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Ökonomische Gesichtspunkte bei der 

technischen -Trassierung von Hauptwirtschaftswegen* 

Im Rahmen der Diplomarbeit, die diesem Beitrag zugrunde 
licgt, wurde eine Basiswirtschaft von 2000 ha LN auf ihre 
l'lächenform hin in bezug auf das kleinste Wirtschaftswege­
netz und zwar mit Produktionszentrum. in Mittel-, Seiten­
und Ecklage untersucht. 

Bei dieser Untersuchung wurde von der Flächenform eines 
Quadrates ausgegangen. Die Hauptwirtschaftswegetnl,ssen 
cnden hierbei in den Flächenschwerpunkten. 

Die günstigste Flächenform der untersuchten landwirtscllaft­
lichen Nutzfläche ergibt ein Rechteck mit einem Seiten ver­
hältnis 1: 3, bei dem die Hauptwirtschaftswegelängen ein 
Minimum werden (Bild 1 und 2). 

Allein die Kenntnis, wie eine Fläche zweckmäßig aufzu­
scllließen ist, genügt nicht, es müssen technisch-wirtschaftliche 
Kennzahlen geschaHen werden, die eine Beurteilung ermög­
lichen, ob ein gewähltes HW-Wegenetz ökonomiscll richtig 
angelegt wurde. Auch sind solche Faktoren, wie die Trans­
pOl'tzeit bei Vollast, die Steigungs- und Wegeverhältnisse 
u. a. zu berücksichtigen. 

Es ka,nn sich bei der Auf teilung der Gesamtfläche schlechthin 
im Seitenverhältnis 1 : 3 nur um einen Muster- oder Grund­
lagenplan handeln, da die Ortlichkeiten und Gegebenheiten, 
die sich sehr oft in der 3. Dimension (Steigungen) finden, 
berücksichtigt werden müssen. 

Die Kosten beim Befahren von langen Wirtschaftswegen mit 
geringerer Steigung, solche von geringerer Länge aber grö­
ßercr Steigung, die Kosten für die Anlage und Unlerhaltung 
beidcr Trasscll, die Zugmittel s~lbst in ihrel' Stärke, die 

Bild 1 • 

StraßcnoLerflächenLeschaffenheit, d. h. Roll- und W'alkwider­
stände, ihr Anfbau, d. h. Belastbarkeit u. a., stehen einander 
oft diametral gegenüber, sie münden bei Bercchnungen in 
einen Grenzwert ein. 

Im Zusammenhang mit. der Arbeit ,.Möglichkeiten zur Ein­
schrällkung der in der Pflanzenproduktion eingesetzten Trak­
torentypen" [1] wurde der derzeitige Transportaufwand in 
der Landwirtschaft. (über Traktorenstunden) untersucht und 
ein Repräsent.ativschnitt von rd. 39 % Feldarbeit und 61 % 
Transportleistungen ermittelt.. 

Es liegt. in unserer sozialistischen Gesellscl!aftsordnung be­
gründct., daß das Intcresse des Staates auch auf dem Gebiete 
des Straßenverkehrs nicht mehr allein auf das "öffentlicl!e 
Verkehrsnetz" beschränkt ist, wir setzen die verkehrstechni­
sche Aufschließung bis zur Produktionsfläche selbst fort. 

Bei Privateigentümern hlieb es ein privates Anliegen Ein­
zelner oder einiger Interessengruppen, das "nichtöffentliche 
Verkehrsnetz" aus den Belangen der Sicherheit oder "Virt­
schaftlichkeit auszubauen. 

Wie aus dem Statistischen Jahrbuch der DDR für 1966 [2] 
hervorgeht, haben wir: 

Landwirtschaftliche Wirtschaftsfläche 

davon landwirtschaftliche Nutzfläche (LN) 

sonstige Flächen 

4. bis 6 % der Gemarkungsflächen bilden 
etwa ländliche Wege, hei i. M. 5 % 
sind das 

10830245 ha 

6376384 ha 

4453861 ha 

541512 ha 

Transporlentfernungen bei 
verschiedenem SeiLenvcrhälLnis. km 
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a : b der Gesamtfläche von 2000 ha und 
unterschiedlicher Lage des Zentrums: 
M Mittellage, Ra Mittellage am Ranu 
uer Seito .. a", Rb MiLtellage am Rand 
der Seite .. b", E Ecklage 

Uild 2 ~ 

Länge der Zentralwege in Abhängigkeit 
von dem Scitenvel'hältnis a : b der Ge­
samtftäche von 2000 ha und der Lage 
des Zentrums, El'läuLcl:ung S. Bild 1 

. Die teilweise Veröffentlichung diesel' 
Diplomarbeit erfolgt mit Genehmigung 
der Technischen Universität Dresden, 
Institut für Stadtbauwesen und Straßen­
bau (Direktor: ProF. Dr.·lng. habil. W, 
CHRISTFREUND) 
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bei i. M. 4,0111 breiten Wegen 

Vergleich : 
Slaal ss traßeu 

BezirJ<ssl !'aßen 

d1J vull hd('s lig l: 

:L 353 780 km 

12J82 k1l' 
7,) (100 k,,, 
JJ J:m k", 

\VC/l1I es sich loinbei au ch "ur UJ" übe rschl ägige Za loll''' l,a,,­
deli , so ve rmitl el" sie doch l'iJ\l: C,.üIJc ll o rdJllllIg. 

Nach den AlIga,l)('1I d CI' FursehullgsgcselJ , Jl1ül<'JI Ilil' da , 
S tr" ßenw('seu i" \VU entfall cn e twa di e IIiilfte a llL'r (;,,­
spann- UllU Truktoraruciten in der Lalldwirtsch"ft ~lUr dl'1I 
Transpurt ; hinbl'i ist die bild wirl sd Iafi lid, c 'frDllsp")l' I ",,, ,,,,. 
insgesamt so grol3, wi e sie die ge,w llII e DB-Bahll im J n.hr 
transporli erl. [3]. 

Um die 'l'ranspo l'lkoSlell ab~ud clkell , IlJÜ SSC Il ,...1. '/1, der J ah­
reseinlluhlllclI der Landwirlsch aft in WU hie..rür verw clHll'l 
werdelI. 

Die AkadelJli c dei' L"odwirlschofls\\'i sscll srharl e ll zu 13c di" 
wi es in [I.] 11 'HOt. , da ß die durch deli \V-Wegebau a usgelös len 
l'roduloiollss leigcrungcn von solcher Größenordnung sind , 
wi e Ill an sie z. 13, bei der l'vfe lior<\lion seit lange m kennl. 

Gerade jetz t kann in den K OOper::Ilionsgemeinschaften abe r 
oft b eobachtet werden, daß mod em e Zugmittel angeschafft 
werden, ohne grundsätzliche V erä nderungen des \V-W ege-
n etzes vorzunehmen. . 

Es kommt so in vi E' len Fä ll t! 11 zu sta rkem Verschl eiß an hoch­
w ertigen Fahrzeugen, Maschinen und Gerä ten, rasche r Ab­
nutzung der Reifen (besonders seitli ch), größerem Krafts to rr­
verbrauch, alles in a llem zu erhöhten unprodukti ven Kosten. 
Wichtig erscheint es nunmehr zu beachten, daß die Wirt­
schaftswege in Zukunft zu ein em fes ten technologischen Be­
sta ndteil der landwirtschaftlich en Produktion werden. 

Es sollte fe rn er versucht werden, im Rahmen von Neuregu­
lierungen der Nutzfläch e eine i' Koopera tionsgemeinscha ft eine 
~weekm ii ßigere Zuordnung von Flächen zu erreichen und 
damit gleichzeitig vVegetrassen zu wand eln (Bild 3). 

IJlI Rahmen o. a. Arbeit wurd en Tabellen entwickelt, die es 
gcs ti.lllen , bei v erschied enen gewählt en Verkehrslrasse n (Wirt­
schafLswegen) folgend e Entsch eidungen zu treffen: 

.I. Längs te und kürzes te Fahrzeit unter Las t bei verscl,ir­
d l' nen Steigunge n, vVegeverhältnissen sowie de li verschie­
denen lamlwirtschaltli chen Transpol·tmitteln uud EUI [er­
nungCIL 

2. Klein ste und größt e l'ransportselbstk"s tcn 
(Sland I!:Jö7) für die verschiedenen la ndwirl sdlarlli <.:hclI 

(FortseI : url g aul Seit e :!3.:;) 
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Bild 5 A 
Fu hr.lcit·i\'o lll ogl'am m für O/d{- ;\ mit '.! Anhän ­
tie J'n; (I) 'Veßti lc ig un :; 0 % , IJ) 'Vegs l~i g' un g- lJi ~ 
l % . f' ) 'Vcgs tei g ll ng bis '2 % , cl) \V('gs lcjg- Utlg' 
h is;) %; ErI ~ i ll LL' ''UIlS z um S tr ... ß~ lI z u s t[lll d t···!) 

s. Uild " 

JJild /, .... 

](os tc n be im Ein s ~ltz des Alh·(H.ll raktol's D4K -A 
(Init 3 Z u satz m assen , Gcsll.mt masse 5850 kg , 
V TIl,JX = 2l ,55 1(m/h ) (ür Tra nsporte in Ab ­

h üngigkc it 'VO n \"egsteig ullg und Straßen zu ­
sLnnd , di e d M ür eing('~e t z t.e n Za hle n ucd eutcn : 
1 Be ton, Asph a lt , 2 Kies, EI'd e (g hllt , g ul CI' " 

hult l!n , h ;"ll· t , loses j\f;lte ria l Lrocl{c n), 3 l<opr­
s tc in l' rl as tct', 4 Kit's , Erd e (ni ch t res t g-cp :'.u ·l,t , 
7- Um Teil loses i\lnt c l'i ::d. l rocl( ~n), 5 wc ithc Erd e 
(sdllcdlt er h alt en). 6 H:1SSe, s{'hl annni ge Decke 
a ur reS le rn Unterg ru nll , 7 we iche r, zerrfl hrcn cr 
Hoden oder lock ere AnsehülIun:j. 8 Silod , Kies 
(tocker) 1 9 ti ef a usgdnhl'e ncr Qu e r we it hcr , 
Il acl l g i l' hi ~t; l' IJ lltc rgrun u 
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Sinn lind Zweck dieses Reilrages ist es, ('lI)lge Prohleme d~r 
feuerverzinlwng und ihrcr Anwendung in der Landlechnik 
zu betrachten. 

Speziell sollen hiel' Voraussetzungen, Verfahren, Eigenschaf­
Len und Anwendungsbeispiele behandelt werden. 

lJbcr die Korrosionsbeständigkeit feuerverzinkten Stahles 
und über die Wirtschaftlichkeit der Feuerverzinkung folgen 
g<'sonderle Bei träge. 

Die Stahlerzcugung in der Welt beträgt gegenwärtig fast 
500 Mil!. t, sie wird bis 1980 auf l'd. 750 Mil!. t ansLeigei!. 
Stahl wird auch in Zul\llnft der vOI'herrschende Konstruk­
tionswerkstoff sein. 

Metallurgie und metallverarbp.iLende Industrie stehen stiindig 
vor der Aufgnbe, Erzeugnisse a,uf den Markt zu bringen, die 
neben der ökonomischen Verwendung von Stahl den Korro­
sionsschutz als wichtige Voraussetzung für die Funktions­
tüchtigkeit und die NUlzungsdauer eines Erzeugnisses bz\\'. 
<,in<'r Konstruktion berücksiehligen. 

Dem dafür wrantwortliehen KonsLrukleur obliegt also auch 
die Answahl des optimalsLen Korrosionsschutzes. Wichtige 
VorausseLzung daCiiI' ist die Kenntnis der Beständigkeit der 
in Frage kommenden Korrosionsschntzmöglichkeiten unler 
dpn zu crwnrtenden I Jmweltbedingungen . Der Einsatz eines 
Korrosion sschlllzes h,i11gt nicht allein von seinem Schutzwert, 
sondern auch von seinen mechanischen, dekoraLiven und 
a'Hleren Eigenschaften ab. 

Um Korrosionsverillste zu v~rmeid en , ist es eine Hauplanf­
gabe, metallische Erzpugnisse schon auf möglichst niedriger 
Vel'llrbeitnngsstufc mit einem wirks:1men I<orrosionsschntz zn 
\'erst ~hcn [1]. 

Auch die l:1ndtechnische In(lustrie der DDR muß ihre Erzeug­
nisse vor Korrosion schützen und den fordernngen ihrer 
Abnehmer nach dem mögli(·lgt wiJrtungsfreien Korrosions­
schulz entsprechen. 

Alle Möglichkeiten, die eine Verzögerung, Einschränkung 
oder gänzliche Verhin(lerung der Rückverwandlung der aus 

(SchlIlß von S_ite 2.12) 

Tmnsportmitl el bei verschiedenen Steigungen, Wegever­
hältnisseIl, j\'lotorauslastung und Enlfernungen. (Die 
Koslen wurden al11 Beispiel eines größeren Volksgul.es er­
millelt und stellen keinen repräsentativen Dmchschnitt 
dar.) 

3. Grundlagen für Transportoptimierung und Netzwerkpla­
nung. Zusammen mit 'f:1bellen fLir Bearbeitungsaufwand 
oder Transportaufkommen verschiedener Schläge für den 
Faktor Zeit (t) oder Koslen (M) zU verwenden. 

Bild 4 ermöglicht z. B. für den Traktor D4K, bei Kenntnis 
der Steigungsverhältnisse und der Beschaffenheit des Trans­
portweges die mögliche Arbeitsgeschwindigkeit, Zugkraft und 
TVfotorauslastung sowie die Kosten je Stunde abzulesen. 

Die Weg-Zeit-Graphik (Bild 5) gibt die tatsächliche Zeit für 
die Gesamtstrecke in Abhängigkeit von Steigung und Stm­
ßenzustand an. 

Die erhaltenen \Vert.e sind miteinander zu multiplizieren , 
die Fahrzeit ist dazu in h umzurechnen. Sie bilden die 
Grundlage fü,' 'fransportoptimierungen und im weiteren 
Sinne gestatten sie die Lösung von Problemen, die zum Auf­
finden dcr ökonomisch günstigsl.en Varianten der Transport­
durchflihrung beitragen. 

Für die mathematische Lösung dieser Oplimierungen liegen 
in den Rechenzentren Progrumme vor. 

Deu~sche Agrartechnik . 19. Jg .. Heft 5 . Mai 1969 

Die Feuerverzinkung in der Landtechnik 

Erzen gp.wonn enpn Mptnllc in die verschiedenen Formen der 
Oxide - beim Eiscn z. B. [{oslen -- bieten, bezeichnet man 
1\ls Konosionsschutz [2]. 

Bei der Auswahl einer geeigneten Korrosionsschutzmethode 
für Eisen- und Stahloberflächen sind nachstehende Gesichts­
punkte zu berücksichtigen. 

1_ Voraussetzungen für den Korrosionsschutz 

1.1. Kenntnis des und Forderungen an den Korrosionsschutz 

Kenntnis d<'r Korrosionsschulzmethoden; 

Kenntnis der physikalischen, chemischen, elektrochemi­
schen, thermischen und metnllmgischen Eigenschaften der 
I(orrosionsschutzmöglichkeiten; 

'Virlschaftlichkcit des Schulzsystems, bezogen auf die 
Gesamtllulzungsdauer des Erzeugnisses bzw. der Kon­
stl'llktion unter Beaehlung von Variantcn\'ergleiehen und 
unter Berücksichtigung der Herstellungskosten sowie der 
jährlichen Kosten des Korrosionssehulzcs; 

Geforderte bzw. notwendige Korrosionsbcsländigkeit des 
Schulzsystems in Kenntnis der atmosphärischen Bedill­
gun gen in Land-, See-, Stadt- ulld Industrieluft; 

Auhrngungsmöglichkei ten des Korrosionsschutzes n:1ch 
A 1'1, z. l3. mit Hand, Pistole, im Ba,d in einer maschinel­
len Anlage, oder nach Methoden (lurch Sprilzen, SIreichen, 
Tauchen, Dberziehell, Platti eren USW.; 

Erreichen der notwendigen Sehichldicke des Korrosions­
schutzes und Möglichkeiten der Prüfung; 

AnConlerungen iJn das iisthelische Aussehen (]Ps 1<01'1'0-
sionsschu tzes. [3] 

1.2. Forderungen an das Erzeugnis 
bzw. an die Konstruktion 

Verwendungszwcck hzw. Art der Beanspruchung durch 
KOlTosion , mechanische Einwirlwngen, Transport, Mon­
tage, Ausbesserungsmöglichkei ten usw.; 

Zur Lösung der Trllnsportprobleme eXIstieren verschiedene 
Verfahren, die sich nach ihrem Rechenaufwand und der 
QlInlität der Ergebnisse unterscheiden. 

:1. Verfahren zum Auffinden von Bnsislösungen 

2. Verfahren zum Auffinden eine .. optimalen Lösung 

3. Optimalitätskriterillm (zur Uherprüfung d er gefllnr!(']1en 
Optimallösung) 

Zusammenfassend ist zu bemerken, daß die "Ingenieurbüros 
für Mechanisierungspl anung" bei der Geslaltung der Koope­
ralionsbeziehungen und der Schaffung von Großflächen fiir 
die gemein,ame Bearbeitung dem Transportproblem größte 
Beachtung schenken sollten und die Tmssierungsgrundlngen 
gcmeinsam mit d em Verkehrsplnller und VerkehrsingeniellI' 
'WH durchdacht werden müssen. 
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