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Vorwort

Die Notwendigkeit des Ausbaus und der Befestigung von Wirtschaftswegen ist noch
bis in die jiingste Zeit von vielen Seiten in Zweifel gezogen worden. Es sei daran er-
innert, dafl amerikanische Sachverstindige, die im Rahmen des europiischen Hilfs-
programmes mit den Flurbereinigungsfachverwaltungen in Beriihrung kamen, in den
Vorstellungen ihrer heimatlichen landwirtschaftlichen Verhilinisse befangen, oft den
Ausbau der Wege kritisierten und in der Investierung von &ffentlichen Mitteln in diese
Mafinahme eine Ursache fiir den zu langsamen Gesamtablauf der Flurbereinigung zu
erblicken glaubten. Aber auch in deutschen Kreisen begegnete der Ausbau und die Be-
festigung der Wirtschaftswege hiufig genug einer grofien Verstindnislosigkeir; sie wur-
den als kostenvertenernder Faktor bezeichner, und nicht selten war die irrige Schluf-
folgerung, dalt bei einer Einsparung auf diesem Sekror der Arbeir eine hithere Leistung
an zusammengelegrer Fliche erreicht werden kiénnte. Diese Auffassung ist durch die
Entwicklung in jiingerer Zeit widerlegt, nicht zuletzt durch die Tatsache, dafl der
Griine Bericht einen Betrag von 70 Mill. DM fiir den Bau von Wirtschaftswegen vor-
sieht, also mehr als fiir die gesamte Flurbereinigung an Férderungsmitteln im Bundes-
haushalt 1956 vorgesehen ist.

Es ist bezeichnend, daft seit mehreren Jahrzehnren Wissenschaft, Technik und Uffent-
lichkeit sich sehr eingehend mit Autobahnen, Bundes-, Land- und Stadiscraflen be-
fassen, die dem diberérelichen und ausschliefilich &ffentlichen Verkehr gewidmet sind,
dafl aber iiber Bedingungen, Art und Umfang einer Befestigung landwirtschaftlicher
Wege bisher Untersuchungen von Wissenschaft und Praxis aus dem Gebiet der Bundes-
republik in nennenswertem Umfang nicht bekannt sind.

Bei der grofien Bedeutung, die der Befestigung landwirtschaftlicher Wege zukommt,
ist eine Schlieflung dieser Liicke dringend erwiinscht, Zwar liegen bei manchen Stellen
bereits einzelne, nicht verdffentlichte Ergebnisse vor. — Thre eingehende und zu-
sammenfassende Schilderung, die Voraussetzungen, Bedingungen, Ausbauarten und den
Umfang befestigter landwirtschaftlicher Wege behandeln sollte, wird aus technischen
Griinden erst in spiterer Zeit midglich sein,

Da jedoch die Vorarbeiten fiir umfangreiche Wegebefestigungen schon weit ge-
diehen und zahlreiche weitere in der Planung sind, scheint es mir angebracht zu sein
und einem vorhandenen Interesse zu entsprechen, bisherige Erkenntnisse und Erfah-
rungen iiber den landwirtschaftlichen Wegebau aus dem Bezirk des Landeskulturamtes
MNordrhein in Bonn den daran interessierten Kreisen durch eine Verdffentlichung zu-
ginglich zu machen. In Nordrhein-Westfalen sind schon umfangreiche Flichen flur-
bereinigt; dort driingten die allerwiirts intensiv wirtschaftenden Teilnehmer schon
frith auf eine Befestigung ihrer Wirtschaftswege, Daher sind in diesen Gebieten bereits
ausreichend Versuchs- und Musterstrecken vorhanden,

Die fortschreitende Motorisierung und Mechanisierung in der Landwirtschaft aber
lific den Bedarf an befestigten landwirtschaftlichen Wegen im ganzen Bundesgebiet
immer stirker in den Vordergrund treten. Wenn die im vorliegenden Bericht ge-
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gebenen Zahlen fiir das Land Nordrhein-Westfalen zugrunde gelegr werden kénnen,
sind in der Bundesrepublik voraussichtlich etwa 200000 km landwirtschaftlicher Wege
neu zu befestigen. Nach Durchfilhrung dieser gewaltigen Aufgabe wird der deutschen
Landwirtschaft eine bedeutsame grundlegende Méglichkeit zu weiteren Rationalisie-
rungsmafinahmen und damit ein Beitrag zur Sicherung dieses wichtigen Zweiges unserer
Volkswirtschafr gegeben sein.

Ich hoffe, dafl das vorliegende Hefr allen denen, die im Rahmen von Flurbereini-
gungen an der Herstellung befestigter landwirtschaftlicher Wege interessiert sind, An-
regungen geben und cine fruchtbare, hoffentlich reche vielseitige Aussprache erdffnen
wird.

Bonn,im November 1956,
Steuer

Ministerialrac
im
Bundesministerium fiir Ernihrung
Landwirtschaft und Forsten



1. Landwirtschaftliche Wege und Rationalisicrung

Seit vielen Jahrzehnten werden in Flurbereinigungen systematische Netze landwirt-
schaftlicher Wege geschaffen. Deren Planungs- und Bauelemente, wie Linienfithrung,
Steigung, Wegebreite, Querschnittsausbildung, Entwisserung und Fahrbarmachung
konnten naturgemif nur den jeweils giiltigen Erkenntnissen und wirtschaftlichen Mog-
lichkeiten entsprechen. Da die zu jeder Zeit erzielbaren Vorteile erheblich waren, stell-
ten stets zahlreiche Gemeinden den Antrag auf Einleitung einer Flurbereinigung, damic
ihre Gebiete mit einem planmifig angelegten Netz lindlicher Wege zwedimilig ge-
staltet wurden. Eine notwendige Befestigung dieser Wege konnte jedoch im Lande
Nordrhein-Westfalen nur selten, in nennenswertem Umfang erst in den letzren Jahren,
zum Teil nach abgeschlossener Flurbereinigung erfolgen.

Die Anzahl der nicht flurbereinigten Gemeinden ist noch sehr grofl. In weiten Ge-
bieten liegen daher die meist planlos entstandenen lindlichen Wege unzwedimillig, so
dafl sie keineswegs den heutigen betriebswirtschaftlichen Anforderungen entsprechen
und sehr oft zur rechten Zeit nicht befahrbar sind. Hier ruft eine mangelnde Befesti-
gung der Wege grofie Erschwernisse, Risiken und vermehrte Aufwendungen hervor.
Ob und in welchen Fillen eine Befestigung bei derartig ungeregelten Wegeverhile-
nissen in nicht flurbereinigten Gebieten mit technisch nicht vertretbaren Linienfiihrun-
gen und nur bedingt nutzbaren Fahrbahnen sowie ungiinstigen Steigungen oder gerin-
gen ErschlieBungsflichen heutzutage vertretbar ist (s. Pline 2 und 3), ergibt sich aus
wirtschaftlichen Feststellungen, die entsprechend den nachfolgenden Ausfithrungen zu
treffen wiren. In bereits flurbereinigten Gebieten dagegen diirfte die Auswahl der zu
befestigenden Wege aus der Zahl der bereits vorhandenen und technisch einwandfrei
gefithrten in erster Linie nach deren betriebswirtschaftlicher Bedeutung vorzunchmen
sein.

Als nach dem Kriege die dringend notwendige Erneuerung und Vervollstindigung
landwirtschafelicher Geriite und Maschinen begann und der aufkommende Mangel an
Arbeitskriften und das Ansteigen der Lohne in der Landwirtschafe beschleunigr zu
rationalisierenden Mafinahmen fiihrren, gewannen in immer steigendem Mafle mecha-
nisierte Arbeitsgerite und motorisierte Fahrzeuge mit Gummibereifung entscheidende
Bedeutung,

Das fiihrte binnen kurzem dazu, daf eine wohlbegriindete Forderung landwirt-
schaftlicher Kreise auf unbegrenzte Fahrbarmachung ihrer Wirtschaftswege fiir zeitlich
nicht beschrinkte Transporte mit hiheren Lasten und Geschwindighkeiten einhellig als
berechtigt anerkannt wurde. Infolgedessen entstand die Aufgabe, die landwirtschaft-
lichen Wege den geinderten Voraussetzungen anzupassen.

Aus diesemn Grunde wurden beim Landeskulturamt Nordrhein in Bonn rechtzeitig
Erhebungen und Studien angestellt, die in Verbindung mit den gemachten Erfahrun-
gen in den nachfolgenden Ausfilhrungen ihren Miederschlag finden,

Vom Verfasser wurden hierbei Untersuchungen, die er als Mirglied des Arbeits-
ausschusses , Lindliche Wege® der Forschungsgesellschaft fiir das StraBenwesen gelegent-
lich der Mitwirkung bei der Aufstellung des Entwurfes von ,Richtlinien fiir Entwurf,
Bau und Unterhaltung lindlicher Wege® anstellte, soweit erforderlich, mitbenutzr. Die
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genannten Richtlinien stehen kurz vor threm Erscheinen. Durch ihre Veriffentlichung
wird eine fiihlbare Liicke geschlossen, weil dann die lindlichen Wege nach einheitlichen
Gesichtspunkten geplant, gebaur und unterhalten werden knnen,

2. Einteilung lindlicher Wege

Bei den folgenden Untersuchungen der Wege, die fiir die Landwirtschaft bedeutungs-
voll sind, kénnen im Rahmen des gestellten Themas nur solche eingehend betrachter
werden, die ausschlieflich landwirtschaftlichen Zwedken dienen. Demnadh werden die
in lindlichen Gebieten vorhandenen sogenannten klassifizierten Strafen (Landstrafien
usw.) sowie alle Orts- und Ortsverbindungswege nicht behandelr, weil fiir diese Ver-
kehrswege ausreichende Regelungen in rechtlicher und technischer Bezichung gegeben
sind,

In den obenerwihnten Richtlinien werden zu den lindlichen Wegen sowohl die land-
wirtschaftlichen Wirtschaftswege als auch die Ortsverbindungswege gerechnet, die zu-
weilen Gemeindewege genannt werden. Diese nehmen insofern eine Sonderstellung
ein, weil sie sowohl den Verkehr von lindlichen Orwschalten, Weilern und Einzelhéfen
untereinander, als auch mit dem iibergeordneren Stralennerz vermitteln und dazu
einen oft recht beachtlichen Teil des ausgesprochen landwirtschaftlichen Verkehrs auf-
nehmen. Derartige Wege miissen wegen der stirkeren Inanspruchnahme durch schwere
und schnelle Kraftfahrzeuge nach den bekannten und erprobren Richtlinien fiir Land-
straflen (RAL) geplant und gebaut werden. Dies ist erforderlich, damit sie den wach-
senden Anforderungen des derzeitigen und kiinftigen Verkehrs gerecht werden. Es
darf aber nicht iibersehen werden, daff die lindlichen Orts- und Ortsverbindungswege
fiir die landwirtschaftliche Bevélkerung eine sehr grofle Bedeutung in wirtschaftlicher,
sozialer und kultureller Bezichung haben.

In den nachfolgenden Betrachtungen sollen ausschliefilich die bisher nahezu unbe-
achtet gebliebenen, ausgesprochen landwirtschaftlichen Wege behandelt werden, die
vornchmlich den Verkehr zwischen Hof und Feld vermitteln. Hierbei wird zwedk-
mifigerweise zwischen Hauptwirtschaftswegen und Wirtschaftswegen unterschieden.

Als Hauptwirtschaftswege sind solche Wegestrecken anzusprechen, die
griflere Gebiete aufschlieRen, die daher einen erheblichen Verkehr in beiden Richtun-
gen aufweisen und dazu bisweilen den Anschluf an einzeln gelegene Héfe vermitteln
oder die Abfahrt aus benachbarten gréfleren Waldgebieten ermbglichen. Die Haupt-
wirtschaftswege miissen demnach als das wichtigste Glied zwischen dem Hof, bzw.
dem Orts- oder Ortsverbindungsweg, und dem Feld betrachter werden. Thnen komme
damit eine Schliisselstellung zu. Daher sollte auf Hauptwirtschaftswegen unbedingt
jederzeit ein ziigiges Fahren stattfinden kénnen, allein schon um witterungsbedingte
Risiken herabzumindern.

Die Wirtschafrswege dagegen verteilen den Verkehr von den Hauptwirt-
schaftswegen auf kleinere Gebiete. Sie vermitteln damit den Anschluff der einzelnen
Grundstiicke an das Netz der Hauptwirtschaftswege bzw. der Ortsverbindungswege.
Dazu dienen einzelne Wirtschafiswege als Wende- oder Abfuhrwege bzw, als Trift-
wege zum Treiben von Vieh.

Fiir die der Holzabfuhr dienenden Wege gelten gleiche Voraussetzungen und Auf-
gaben; die gebietsweise aufrretenden iibergrofen Fahrzeuglingen und Lasten miissen
entsprechend beachret werden.



3. Die Bedingungen des landwirtschaftlichen Verkehrs

Erfahrungen iiber die Bedingungen und den Umfang des landwirtschafelichen Ver-
kehrs sind bisher nicht in der wiinschenswerten Eindeutigheit bekanne, Beim Straflen-
bau dagegen werden entsprechende Untersuchungen periodisch durchgefithrr. Um fiir
die Ermittlung von Verkehrsbelastungen auf landwirtschaftlichen Wegen geeignete
Ausgangspunkre zu finden, sollen auf Grund einiger typischer Beobachtungen auf ent-
sprechenden Wegen geeignet erscheinende Folgerungen gezogen werden. Hierbei wird
versucht, die charakteristischen Bedingungen des landwirtschaftlichen Verkehrs zu um-
reiflen,

3.1. Betrichslormen und Ertrige

Boden, Klima, Lage und Betriebsfiihrung gestalten in sehr grofler Vielfalt die Typen
landwirtschaftlicher Betriebe, den Ablauf ithrer Arbeiten und die Verschiedenartigkeit
und Menge ihrer Erzeugnisse, die zu transportieren sind.

Ebenso stark unterschiedlich wie die Masse der Ertrige bei den zahlreichen Betrieben
ist der zugehtrige landwirtschaftliche Verkehr. So ist in Gebieten mit intensiven Wirt-
schaftsformen eine stirkere Benutzung der landwirtschaftlichen Wege zu erwarten. Mit
abnehmender Intensitit wird der auf den betreffenden Wegen vorkommende Verkehr
in seinem gesamten Umfang geringer.

Als wenig intensiv werden hier Griinlandwirtschaften, als normal Gerreidebaube-
tricbe und als intensiv Hadifrudhtbetriebe (insbesondere Zuckerriiben) angesprochen,
Im Hinblidk auf die Bedeutung der genannten Intensititsgrade wird in Bezug auf den
lindlichen Wegebau cine zwedimiiflige Unterteilung der Gebiete in Griinland-, Ge-
treidebau und Intensiveonen fir zweckmiflig gehalten, wobei die letzrgenanneen einen
Flichenanteil von iiber 10 %0 an Feldgemiise- oder Hadkfruchtanbau aufweisen solleen,

3.2, Lasten und Geschwindighkeiten

Entsprechend den im Straflenbau beachteten Geserzen bestimmen die schwersten und
schnellsten Fahrzeuge die Beanspruchung landwirtschaftlicher Wege. Aus diesem
Grunde ist eine Betrachtung typischer, dort vorkommender Maschinen, Gerdte und
Fahrzeuge mit den zugehdrigen Hochstwerten der Lasten, Transportbreiten und
Transportgeschwindigkeiten notwendig. Zu diesem Zweck sind in Tabelle 1 (Seite 10)
mafigebliche Werte zusammengestellt.

3.21. Lasten

Aus der Tabelle 1 geht hervor, dall beziiglich der Verkehrslasten die leichten Be-
stellungs-, Pflege- und Erntegerite, soweit sie nicht, wie zum Beispiel Pfliige, durch
Aufreifen der Fahrbahn Schaden anrichten, wegen ihrer geringen Gewichre bei der
Gestaltung landwirtschaftlicher Wege aufler Betracht bleiben kdnnen.

Die frither @iblichen Transporte mit eisenbereiften Fahrzeugen treten immer weiter
in den Hintergrund. Diese meist von Spannvieh gezogenen Fahrzeuge erreichen bei
Karren bisweilen Hichstgewichte bis zu 3,5 t, ausnahmsweise bei zweiachsigen Pferde-
wagen in der Ebene sogar bis zu 6 t. Im Vergleich zu den auf Landstraflen zugelassenen
Achsdriidien bis 10 ¢ (kiinfrig htchstens 8 t) sind die genannten Lasten von hiichstens
3,5 t je Achse als mittlere anzusprechen, Sie werden zudem in der Hauptsache mit den
geringen Geschwindigkeiten des Zugviehs von etwa 4—5 km/h, hinter Schleppern aus-
nahmsweise bis zu 10 km/h, bewegt. Somit treten, auch fahrdynamisch gesehen, Trans-
porte mit Eisenbereifung erheblich gegeniiber dem motorisierten Verkehr zuriick.
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Neben mittelschweren, gummibereiften Fahrzeugen zihlen zu der gleichen Gewichts-
klasse einige Gerite, die wie Dreschmaschinen oder Mihdrescher zum geringen Teil
auf Eisenreifen, in der Masse aber auf Gummireifen laufen.

Tabelle 1

Transportgeschwindigkeiten, -breiten und Hochstgewicite von Landmaschinen, Gerliten und
Fahrzeugen auf landwirtschaftlichen Wegen

Die nachstehenden Werte sind nur im Hinblick auf eine kritische Betrachtung des landwire-
schaftlichen Verkehrs zusammengestellt und daher als Hochstwerte angegeben. Mir dem Kura-
torium fiir Technik der Landwirtschaft sind diese Zahlen abgestimmr,

Transport- Transportbreite PFahripur- Hichsigewiche
iy sssahvg] e
Geriit keeit hlich sebrw, bei | (AuBenmafie) ore beladen
Grofibetrieh,
km/'h m m m i t
1. Ackerschlepper und
Geriitetriger bis 20 2,0 bis 2,0 bis 4.5
2. Gerdite und
Maschinen
Pliige, mehrscharig bis10 | bis 2,0 1,0
Grubber bis10 | 2,0—27
Eggen —_ 2,0—25
Walzen bis & | bis 2,5 entspricht
Diingersireuer in erwa
Drilfi‘msdiinm } bis10 | 2,0—3,0 bis 4,0 | | der ctwa 0,5
Hadimaschinen Trans-
Grasmither bis 6 2,0 re-
Heuerntemaschinen bis 10 bis 2,5 | bis 30 reite
Bindermiher bis 6 2.5 o8
Mihdrescher 10 | 2,5—3,0 36 2,030
Dreschmaschinen bis 10 | 2,0—2,6 35 |) bis 5
Kartoffelroder 10 2.5 2.0 w2
Riibenerntemaschinen 10 25 30 25 » 15
Feldhidisler und
Ladepressen 10 1,0 35 1,5—3,0 . 2
3, Fahrzeuge®)
Einachshkarren bei Heu,
bzw. Anhinger Stroh od.
Halm-
frucht
eisenbereift bis 10 2,0 3,0 bis 2,0 07—1,0 35
gummibereilt o 20 20 30 - 20 1,5 5
(Achsdruck vermin-
dert durch Schlep-
peranteil auf 4 )
Lweiachswagen
cisenbereift bis 10 | 2,0—2,3 35 19| b 15| 35-8
gummibereift bis 20 20 35 2,0 s 6 —8
Abfuhr von Riiben, Kar-
toffeln, Gemilse, Getreide
mit Lkw. bis40 | his 2,5 | 25 5 10
Holzabfuhr Lkw.
mit Machliufer *¥) | 25 25 & bis 25
Plerdefuhrwerk mit |
Madhlaufer #*) 2.2 19 2.5 10—15

*) Transporte mit Unimog kinnen mit Geschwindigheir=n bis zu 50 km -mgfzfﬁl-n't werden,
s+) Hier it eine Gewichtsbeschrinkung auf die Ghlidhen Adulasten landwirtichaftlicher Wiresdialtszweige notwendig.
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Schwere Lasten werden {iberwiegend auf luftbereiften Fahrzeugen von motorisierten
Zugmirtteln transportiert. Sie treten vornehmlich in Intensivgebicten gelegentlich der
Ernte von Getreide, Raps und Hackfriichten sowie zuweilen bei Mist-, Jauche- und
Diingerfuhren auf. Die hierbei moglichen Achslasten liegen im Hachsefalle bei 4 ¢,
Damirt sind diese Lasten nicht wesentlich hher als die mittleren.

Auch ein bedentsames Vordringen von Lastkraftwagen mit schwersten Lasten in die
Feldmark mull erwogen werden. Solange der Bauer noch seine Felder selbst bestellr
und abernter, solange nicht Unternchmer Bestellung oder Ernte ausfithren und soweit
nicht kaufminnisch dirigierte Betricbe umfangreiche Ferntransporte wegen Unwirt-
schaftlichkeit an Unternehmer vergeben, werden Lastkrafrwagen auf landwirtschafe-
lichen Wegen nur ausnahmsweise anzutreffen sein. Sollten zum Beispiel Lastkraftwagen
gelegentlich bei der Abfuhr von Zudkerriiben, Feldgemiise, Kartoffeln oder Getreide
auftreten, dann miifite ihnen, da ihr Adsdruck selten héher als der auf landwirt-
schaftlichen Wegen zulissige liegen wird, gegebenenfalls eine Anpassung der Ge-
schwindigkeit an die ortsiibliche auferlegt werden, falls nicht eine an sich notwendige
stirkere Ausbauart eine gréflere Geschwindigkeit grundsitzlich zulifit, Bei Lastkraft-
wagen auf landwirtschaftlichen Wegen kénnen Achsdriidke bis zu 5 t erwartet werden,
sofern es sich nicht um Holzfuhrwerke handelt, die mic Achsdriideen bis zu 8 ¢ fahren.
Sollten Holztransporte mit eisenbereiften Wagen und Zugviehbespannung vorgenom-
men werden, dann werden kaum gréflere Lasten als 5t je Achse entstehen.

Machdem festgestellt wurde, dafl bei den meisten schweren Transporten rein land-
wirtschaftlicher Art mit Achslasten von hichstens 3—4 ¢ gerechnet werden muff, wird
vorgeschlagen, Héchstlasten von 4t je Achse jezt und weiterhin fiir die
Bemessung der landwirtschaftlichen Wege zugrunde zu legen. Den betriebswirtschaft-
lichen Bediirfnissen wird der Umfang der damit ermiglichten Transporte geniigen,
selbst wenn das Vorhandensein befestigter Wege zur Vergroflerung der zu beférdern-
den Lasten einladen sollte. — Ein Wunsch auf Einsparung an Transportzeiten ist be-
rechrigt. In aller Welt ist bekannt, daf} in der Industrie die FlieBbandanfertigung glei-
chem Streben entspringt. Fiir die Landwirtschaft kann ein dem Flieband entsprechen-
der Fortschritt erzielt werden, wenn bei gleichbleibenden Hichstlasten je Adhse ein
Zeitgewinn durch die Benutzung fester Wege entsteht, der durch die gleichzeitige Be-
forderung mehrerer Anhinger erhdht werden kann,

Der vorgeschlagene Hochstwert von 4 t Achslast sollte im Interesse der Erhaltung
bestehender oder neu zu schaffender befestigrer Wege fiir alle auf ihnen verkehrenden
Fahrzeuge, also fiir Lastkraftwagen und Holzfahrzeuge gleichermafen gelten. Das ist
keine unbillige Forderung, denn bei den genannten Grenzwerten kénnten 3,5t Last-
wagen wirtschaftliche Fahrten durchfiihren. Bei den Holztransporten, die niche auf
besonderen Holzabfuhrstraflen mit entsprechender Bauart verkehren, wird es sich um
Ausnahmen handeln. In solchen Fillen kiinnen Gewichtsbeschriinkungen verantwortet
werden. Der Fuhrunternchmer oder Bauer hat dafiir den Vorteil cines festen Weges,
der wirtschaftliche Einsparungen bringt.

Auch Personenkrafrwagen und Motorrider aller Are sind auf landwirtsdhaftlichen
Wegen zuzulassen, sofern mit ihnen betriebswirtschaftlich bedingte Fahrien durch-
gefihre werden. Die Zahl derartiger Verkehrsmittel wird gering bleiben, weil mit
dem Arbeitsfahrzeug zumindest eine wichtige Person ins Feld fihrt; dies ist der Fahrer,
der dort selbst und oft allein viele Arbeiten erledigen kann. Da bel zahlreichen Be-
stellungs-, Pllege- und Erntefahrten auf Tredcern, Gerliten oder Wagen Platz fiir die
Helfer vorhanden ist, wird eine beachtliche Zunahme von Kraftwagen und -ridern
kaum in Rechnung zu stellen sein.
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Hier muB mitgeteile werden, daf erfahrungsgemif bisweilen auf gut befestigten
landwirtschaftlichen Wegen oft auch ein niche landwirtschaftlich zweckgebundener
Verkehr entsteht. Dieses kann zum Beispiel durch eine bequeme Abkiirzung angeregt
werden. In solchen Fillen ist dieser Weg nicht mehr als ,landwirtschaftlicher® anzu-
sprechen. Dann sind unter Umstinden Ausbau und Unterhaltung nach anderen Ge-
sichtspunkten vorzunchmen oder Verkehrsbeschrinkungen entsprechend der Fahr-
bahnbeschaffenheit einzufiihren.

3.22, Geschwindigkeiten

Ein Blidk in die Tabelle 1 zeigt, daft cisenbereifte Fahrzeuge sowie alle Gerite und
Maschinen mit geringen Geschwindigkeiten bewegt werden, die nur zum Teil 10 km/h
erreichen, Diese Geschwindigkeiten sind fiir befestigte Wege schadlos, da die dynamischen
Driicke den statischen gleichgesetzt werden kénnen.

Gummibereifte Ackerschlepper, sonstige Zugmittel sowie Fahrzeuge kiinnen zum
Vorteil der Landwirte griflere Geschwindigkeiten erreichen. Als Zuggerit werden in
landwirtschaftlichen Betricben auf lange Zeit Ackerschlepper oder Gerivetriger be-
vorzugt werden, weil mit ihnen sowohl alle Arbeiten auf dem Acker als auch alle
Transporte vom und zum Acker und zu jeder beliebigen Stelle bewirke werden kin-
nen. Ackerschlepper und Geriitetriger, im Folgenden kurz Trecker genannt, fahren Ge-
schwindigkeiten, die bei Ackerschleppern durchweg bis zu 20 km/h, ausnahmsweise
bei reinen Transportschleppern bis zu 25 km/h ansteigen. Die fiir abschbare Zeit als
wirksam zu betrachtende und von der Mehrzahl der Fahrzeuge tatsichlich erreichbare
Héchstgeschwindigkeit wird demnach mic 20 km/h angenommen werden
diirfen. Das ist eine Geschwindigkeit, bei der die Saugwirkung der Gummireifen in
der Regel fast unschidlich ist. Eine Steigerung dieser Hochstgeschwindigkeit wird mit
Riicksicht auf die Zulassungspflicht sowie konstruktive und preisliche Fragen in der
niichsten Zukunft nicht zu erwarten sein.

Schnelleren Fahrzeugen, wie Unimog, Personen- und Lastkraftwagen sowie Motor-
ridern sollte im Interesse einer Erhaltung befestigter landwirtschaftlicher Wege grund-
sitzlich und allgemein cine Geschwindigkeitsbeschriinkung auf 20 km/h auf nicht ober-
flichengeschiitzten Wegestrecken auferlegt werden. Dies kann ohne die Wirtschaft-
lichkeit dieser Fahrzeuge herabzusetzen geschehen, weil sie auf den kurzen, der Be-
schrinkung unterliegenden Wegestrecken von héchstens wenigen Kilometern nur
selten und unregelmifig verkehren.

3.3. Uneinheitliche Transporte

Beim landwirtschaftlichen Verkehr zwischen Hof und Feld werden im unregelmiifli-
gen Wechsel vielfiltige Transporte in Bezug auf Lasten, Anzahl und Verkehrseeiten
notwendig.

Leichte Fuhren (sieche Tabelle 1), wie Leerfahrten mit oder ohne Anhinger, sowie
Fahrten mit leichtem Ackergerit, erfolgen fast wihrend des ganzen Jahres, wobei
Fahrten ins Feld {iberwiegen.

Bei Transporten mit Griinfutter, Heu, Stroh, Halmfriichten und Gemdise, sowie mit
einem Mihdrescher werden hichstens mittlere Lasten bewegt. Derartige Transporte
werden, abgeschen von etwaigen mittelschweren Diingerfuhren, vorwiegend im Som-
mer vorgenommen, wobei eine Hiufung von Fahrten an wenigen Tagen bei der Ernte
von Hen und Halmfriichten iiberwiegend in der Richtung zum Hof stattfinden kann.
Schwere Lasten werden im allgemeinen bei Erntefahrten in Richtung Dorf, bei Diinger-
fahrten in unregelmiBiger Richtung bewegt; es iiberwiegen oft zahlenmiflig die
Transporte bei der Hadkfruchternte; die Knollen werden dabet teilweise in Richtung
Hof oder aber, wie insbesondere bei Zudcerriiben, sofort zur Fabrik abgefahren.
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Zahlenmiifig sind die landwirtschaftlichen Transporte sehr unregelmiBig iiber das
Jahr verteile. Zu beachten ist, daffi Bestellungs- und Pflegearbeiten ebenso wie die
Erntefuhren von Futter- und Halmfriichten sehr oft zeit- bzw. witterungsbedingt
sind. Dann treten neben kurzfristigen Verkehrsspitzen Perioden mit schr geringem
Verkehr auf, der manchmal, wie zum Beispiel im Winter, sogar fast ruht, — Niche 2u
iibersehen sind die UnregelmifBigkeiten bei einzelnen Wegen, die durch die Anderun-
gen der Anbauverhiiltnisse in verschiedenen Fruchtfolgen entstehen.

Eine bedeutungsvolle Besonderheit beim Verkehr auf lindlichen Wegen darf nicht
iibersehen werden. Ein erheblicher Teil der Transporte ist zeit- und richtunggebunden.
Morgens und abends, oft sogar in beachtlichem Umfang auch mittags, fahren alle Fahr-
zeuge in einer Richtung, vom Dorf zum Feld oder umgekehre. Bei Erntefuhren ist es
ihnlich. Dann werden in der Regel die beladenen Wagen zum Dorf und die leeren ins
Feld gefahren. Diese Tatsachen wirken verkehrserleichternd.

Die Transporte sind beziiglich der Lasten, der Anzahl und der Tages- sowie Jahres-
zeiten durch betriebswirtschafrliche Notwendigkeiten geregelt, aber bei der Betrach-
tung eines Jahresablaufs in einem bestimmten grifleren Wirtschafusgebier doch un-
einheitlich.

3. 4. Einfliisse von Boden, Klima und Jahreszeit auf den landwirtschaftlichen Verkehr

3.41. Die in landwirtschaftlich genutzten Gebieten vorkommenden Béden haben bei
verschiedenen Wassergehalten unterschiedliche Tragfihigkeiten und Eigenschaften als
Fahrbahnen. Hierzu sei beispielsweise erwihnt, dal ein Fahren im trodienen Sand sehr
schwer ist. Dagegen besitzt Sand im feuchten Zustand cine beschrinkt nutzbare Trag-
fihighkeit. Im Gegensatz dazu sind bindige Béden nur bei Trodkenheir, dann aber in
hohem MaRe tragfihig. Diese Eigenschaft nimmt mit zunchmendem Feuchtigkeits-
gehalt schnell ab und sinke bis auf etwa Y10 bei villiger Durchfeuchtung herunter.

Es bestehen starke unterschiedliche Abhiingigkeiten der jeweiligen Bodenverhilnisse
von den Niederschligen mit ihrer Hiufigkeit, Zahl und Dauer einschlieflich Frost und
Tau. Auch fiir die Wege sind diese Bedingungen ebenso wie die auch fiir den Boden
wichtigen Ablauf- und Versickerungsmoglichkeiten, Verdunstung, Temperatur, Sonne
und Wind schr bedeutsam.

Daher haben die &rtlich anstehenden Béden wie auch die unverdichteten oder nidcht

befestigten Wege im Ablauf des Jahres oftmals sehr unterschiedliche Tragfihigheiten.
Einzelne derartige Zustiinde konnen aber im Jahresrhythmus fir einen lingeren oder
kiirzeren Zeitraum von erheblicher Bedeutung sein.
3.42, In diesem Zusammenhang miissen landwirtschaftliche Transporte im Verlauf
bestimmter Jahreszeiten betrachtet werden. Bekanntlich kinnen die meisten landwirt-
schaftlichen Fahrten in Zeiten stattfinden, in denen ein direktes Befahren des Adkers
gefahrlos moglich ist, weil trockenes Wetter und geringe Bodenfeuchtigheit die zwedk-
mifige Bodenbearbeitung zulassen. In diesen giinstigen Jahreszeiten finden vor allem
die umfangreichen Bestellungs- und Pflegearbeiten statt. Aber auch ein bedeutender
Teil der Erntefuhren mit Heu, Griinfutter und Halmfriichten wird in dieser Periode
vorgenommen, nachdem die Aberntung, unter Umstinden sogar mit dem Mihdrescher
und anderen Erntegeriten, auf dem blofen Ackerboden erfolge ist. Bei Arbeiten oder
Transporten der genannten Art, unter den geschilderten giinstigen Bedingungen, wiirde
ein Benurzer landwirtschaftlicher Wege nur gut gestaltete Fahrbahnen mit trockener,
ebener und gleichmiifiger Oberfliche benbtigen, aber keine zusitzliche Befestigung,

Aus dem Vorstehenden ist die wichtige, sicherlich vielseits bekannte Tatsache er-
kennbar, dafl die Mehrzahl aller leich ten Transporte in der Landwirtschaft unter
giinstigen Bedingungen, wie bei trodkenem und tragfihigem Boden, bei geringen und
kaum schidlichen MNiederschligen durchgefithre werden kann,
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3.43. In cinem ausgesprochenen Gegensatz dazu werden die s ch w e r e n Transporte
zumeist an Tagen mit weniger guten, oft ganz ungiinstigen Boden- und Witterungs-
verhiltnissen notwendig. Dann ist aber weder ¢in ungehindertes Befahren unbefestig-
ter Wege, noch viel weniger des bloflen Adcers miglich.

Zu den schweren Transporten, die bisweilen unter ungiinstigen Bedingungen vor-
zunchmen sind, gehdren Mise- und Jauchefahren. Bei diesen kommt es niche immer auf
einen bestimmten Tag der Ausfithrung an, sic kinnen unter Umstinden an giinstige-
ren Tagen vorgenommen werden, wenn Mist oder Jauche auf einem befahrbaren Adser

verteilt werden kann. Wegen dieser Abhiingigkeit sind die genannten Fahrten weniger
ins Gewiche fallend.

Weitaus ungiinstiger sind dagegen dic Verhiiltnisse, wenn die Mehrzahl der schweren
Transporte gelegentlich der Ernte von Hackfriichten durchgefiihrr werden muf.

Wihrend der Kartoffelernte, die meist vor der Rilbenkampagne stattfindet, treten
die Erschwernisse im allgemeinen nicht so stérend auf, weil dann die Witterung oft
noch giinstig ist. Auch werden Kartoffeln vorzugsweise auf weniger bindigen Biden
geerntet, so dafl dort vielfach der Abtransport leichter vonstatten gehen kann,

Riiben hingegen werden bevorzugt auf bindigen Béden angebaut. Aberntung und
Abtransport miissen demnach auf stark wasserempfindlichen Béden und dazu nodh im
spiten Herbst, also im allgemeinen in einer feuchren Jahreszeit, vorgenommen werden.
Ein etwaiges Aufschichen der Transporte ist, obwohl der Adker und selbst unbefestigte
Wege nur unter grifiten Anstrengungen befahren werden kénnen, wegen der Aus-
nutzung ctwa gelichener Geriite, wegen der Jahreszeit und oft sogar wegen der iiber
einen langen Zeitraum festgelegren Ablicferungstermine nur selten miglich. Daher
miissen die Fahrten auch unter ungiinstigsten Bedingungen vorgenommen werden.
Weil die Transporte strecienweise auf aufgeweichtem Adter und grundlosen, unbe-
festigten Wegen stattfinden, sind sie mit einem unverhiltnismifig hohen Aufwand an
Arbeitszeit und -kriiften, Verschleit von Tier, Geriit und Maschinen verbunden, Zudem
fithren derartige Fahrten oft durch Verschmieren zur Verringerung der Bodenfruche-
barkeit und durch tiefes Einsinken zur Zerstdrung der Wege.

Alle genannten Tatsachen weisen darauf hin, dafl in Adterbaugebicten gerade die
schweren Transporte, insbesondere die der Riiben, mafigeblich die
Ausgestaltung der landwirtschaftlichen Wege bestimmen, weil sie im Gegensatz zu den

begiinstigteren leichten Fuhren unter den ungiinstigsten Verhiilenissen vorgenommen
werden miissen.

3.5. Die Verkehrsdichte

Die obigen Ausfilhrungen zeigen, daff die Gestaltung landwirtschafelicher Wege
wegen der zu erwartenden geringen Geschwindigkeiten bis zu 20 km/h leczelich durch
die schwersten Transporte bestimme wird, die in den einzelnen Gebieten unter un-
giinstigen Witterungshedingungen aufrreten. Diese Tatsache ist bei einer nunmehr vor-
zunehmenden Ermittlung von Verkehrsdichten bedeutsam, bei der fiir Lingere oder
kiirzere Zeitriume brauchbare Werte als Ausgangs- oder Vergleichsgrundlage gefun-
den werden sollen. Um zutreffende Zahlen zu erhalten, miifiten in breiter Streuung
iiber weite Gebiete iiber Jahre hinaus auf bestimmten Wegen die dort verkehrenden
Fahrzeuge mit ihren Lasten festgestellt werden. Aber wegen der oben erliuterten
Eigenarten des landwirtschaftlichen Verkehrs darf angenommen werden, daffl eine
Untersuchung stirkster Belastungen bei den vorherrschenden natiirlichen Verhiltnissen
vorerst ausreichen wird.

Die Untersuchungen sollen keine Durchschnittewerte liefern. Gesudht werden nur
Hichstwerte, denn diese bestimmen die mafigebliche Verkehrsbelastung, weil in der



15

Regel erst cine grifite Zahl schwerer Transporte, die an ¢inzelnen Tagen unter schlech-
testen Witterungsverhilinissen konzentriert auftrict, eine kritische Belastung der Wege
darstellt und damit die Mindestabmessung der Dicken von Wegebefestigungen bedingt.

Die Verkehrsdidhte ist im weitgespannten Rahmen von Klima und Boden, den Be-
tricbsformen, den Eigentums- und Bodenverhiltnissen, der Intensitit der Bodennut-
zung, dem Grad der Zersplitterung, den Typen der Geriite, Maschinen und Fahrzeuge
abhingig, wobei eine Vergrilerung der Einzellasten als Folge der Einfithrung der
Gummibereifung und der Motorisierung Einflufl gewinnen kann,

Uber die Verkehrsdichte waren bisher keine Zahlenangaben bekannt, Auf die An-
regung des Verfassers hin untersuchte in einer nicht veriffentlichten Arbeir Dipl.-Ing.
Clostermann fiir ein geschlossen bewirtschafretes Gebier von rd. 85,5 ha landwirtschafc-
licher Nutzfliche theoretisch die Zahl der notwendigen Transporte, wobei er sich be-
kannter Nachschlagewerke wie ,Faustzahlen fiir die Landwirtschaft des Deutschen
Ammoniakverbandes® u. a. bediente. Clostermann stellte fest, dafl bei einem geschiitz-
ten Anteil von 30% Hackfriichten und einem Bestand von 45 Grofivicheinheiten
folgende Fahrten zu erwarten seien:

Tabelle 2
Anzahl und Lasten der Transporte

Anlaf oder Gegenstand Traneporte
der Transporte beladene Fahrzeuge L"rfztgi'&'“gg:‘:gc"“
Zahl Gewicht t Zahl Gewicht t
Bestellung und Pllege 236 M7
Diinger, Mist, Jauche 345 1 458 345 828
Erntearbeiten 78 112
Ernten:
Halmfriichte und Klee usw. 233 1202 235 804
Hadifriidhte:
Kartoffeln 50 bl 50 172
Zuckerriiben 432 2786 4312 1490
1 060 5769 1376 3723
Zahl Tonnen
Transporte mit Adeergeric oder Leerwagen 1376 3723
Fahrten mit Diinger, Mist und Jauche 345 1458
Erntefuhren mit Halmfriichten, Klee bk 1202
Erntefulren mit Hadkfriichten 452 3109
insgesamt Transporte 2436 9492¢

Aus dem Ergebnis dieser Untersuchungen, die lediglich Anhaltspunkte bieten kén-
nen, kann abgeleiter werden, daff bei einer Arbeitsperiode von etwa 200 Tagen eine
durchschnittliche Belastung von 12 Fahrzeugen je Tag mit zusammen rd. 47 ¢ rech-
nerisch ermiteelt werden kann. Die so erhaltenen, wenn auch unsicheren Werte diirften
aber darauf hingewiesen, dafi bei landwirtschaftlichen Wegen nicht wie bei Landstrafien
von einer durchschnittlichen Verkehrsdichte gesprochen werden darf, weil die errech-
neten Zahlen keineswegs den Tatsachen entsprechen und wegen ihrer Geringfiigigheit
keine vergleichbaren Werte bieten.
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Da Durchschnittszahlen die jahreszeitlichen Schwankungen niche beriicksichtigen
kénnen, mufiten kiirzere, typische Zeitriume untersucht werden. Zu diesem Zweck
wurden in Riibenbaugebieten einer bereits flurbereinigten biuerlichen Gemeinde der
Kilner Bucht in den kritischen Tagen der Rilbenkampagne Zihlungen veranstaleet.
Dort liegen Bodenzahlen von 90 vor; nach brelichen Angaben werden rd. 50% der
Fliche mit Hackfriichten, vorwiegend Zuckerriiben, bestellt. An 11 bzw. 12 Tagen
wurde der Verkehr auf zwei Wegen gezihlt, davon lagen 5 bzw. 10 Tage im Beginn
der vollen Riibenernte. Wenn auch im Berichtsjahr nur eine gute Mittelernte erzielt
wurde und nur wenige Zihltage vorliegen, so kann das Ergebnis als anwendbar hin-
genommen werden, treten doch in den Ergebnissen nur normale Schwankungen aul,

Im vorliegenden Falle konnten als Hochstbelastung nur Mittelwerte und keine
Rekordzahlen erwartet werden. Es war dabei bekanne, dafl die Feststellung einer ein-
malig auftretenden oder einer mittleren Hochstbelastung, die wegen der unsicheren

Tabelle 3
Ergebnis drtlicher Verkehrszahlungen
Gebiet 1 Gebier 2
Aufgeschlossene Fliche 140 ha 114 ha
Wegelinge 1500 m 1470 m
Anzahl der Zihlta 11 (22. 9. — 5. 11 55) 12 (6. 10. — 22, 10. 55)
davon Erntetage Enc.i
Zudeerriiben 5 (25. 10. — 5. 11, 55) 10 (i1. 10. — 22. 10. 55)
{il'-l. der Zeit vom... bis. . qj Anzahl Anzahl
Mittel withrend der Mittel withrend der

Verkehrsdichte je Tag von — bis GE_::;:"' R;.:';:' wvon — bis Ge;;'-':"‘ Rj‘;ﬁ:’
1. Unbeladene Fahrzeuge:

Plerdekarren 1— 4 3 3 3— 6 [ 5

Traktoren ohne Anhiinger 4—10 :] 9 I— 4 [ 7

Traktoren mit Anhinger 5—16 12 15 6—10 9 10

Traktoren mit Adcergerit 2— 6 3 4 1— 4 3 3

Insgesamt unbeladene

Fahrzeuge 14—36 26 31 17—30 2 a5
2. Leichte Transporte

Pferdekarren 1— 4 3 3 — 5 4 4

Trecker mit Anhinger 2— 8 6 7 1— 6 4 5

Insgesame leichte Transporte| 3—10 9 10 2—10 B 1
3, Schwere Transporte

Plerdekarren 1— 2 1 — 1— 2 1 1

Traktoren mit Anhinger 3—12 9 9 —9 8 8

Summe der schweren

Transporte 5—12 - o5 4—12 % .
4. Personenwagen 1—2 2 1— 2 1 1

Lasthraftwagen - = — 2 = -

Transporte insgesamt 32—60 As* 51 j0—52 39 M

*) An einem Regenuage verkehrten 2 Plerdeflubrwerke und 8 Tredier,



Bild 2

Tiefpunkt in einem unbefestigten Holzabfuhrweg,
dessen Fahrspuren mit Schlamm bzw. Wasser ge-
fille sind. Wasser kann in den Fahrspuren weder
versickern noch abflieRen. Der erweichte Boden
ist nicht mehr tragfihig. Entsprechend der Bean-
spruchung durch schwere Lasten ist nach aus-
reichender Entwisserung die Mulde aufzufiillen
und eine Befestigung der Fahrbahn erforderlich.
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Bild 1

Unbefestigter Erdweg mit tiefen Fahrspuren bei
einer Breite von 5 m. Der Weg wurde erst vor
6 Jahren gebaut. Die Tragfihigkeit des Bodens
ist nicht ausreichend, Daher ist eine Befestigung
erforderlich.
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Bifd 3

Bei diesem unbefestigten Weg in der Ebene ist trotz Befahren mit schweren Fahrzeugen eine Be-
festigung pur im vorderen Teil erforderlich. Man beachte das Fahren von Spuren.




Bild 5

Weg mit Kiesbefestigung. Die Befestigung
mit  6rtlich  vorhandenem Kies ist wohl-
feil, sie geniigt aber nur geringem Verkchr
mit geringen Lasten und Geschwindigkeiten.
Nur anwendbar bei Steigungen bis zu 5 %,
weil sonst die feinen Bestandteile ausgespiilt
werden. Der abgebildete Weg in der Flur-
bereinigung Birlinghoven besteht seit iber
5 Jahren. Eine nur stellenweise Ausbesserung
ciniger weniger, kaum feststellbarer Schlag-
1ocher ist notwendig.

Bild 4

Eine Fahrbarmachung landwirtschaftlicher
Wege bewirken die Beteiligten bisweilen
selbst, indem sie Bauschutt oder Lese-
steine auf unpassierbare Wegestrecken
fahren und dort auch verteilen. Hiermit
werden diese Wege wohl befahrbar, aber
eine  Ausnutzung der Geschwindigkeit
wird nicht ermdglicht.

19
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Ein erst kiirzlich im Erdbau fertiggestellter
Weg nach einem Starkregen. Im Loflehm
hat das Oberflichenwasser tiefe Rinnen aus-
gewaschen.

Bild 7

Der gleiche Weg nach erfolgter Befestigung
mit Lavaschlacke. Bei einem Lingsgefille
von etwa 7 % hat der Weg den letzten har-
ten Winter ohne Schaden tiberstanden, wih-
rend die Bdschungen an einigen Stellen ab-
brachen und der Seitengraben zugeschlimmt
wurde. Die im Bild sichtbaren Spuren be-
finden sich nur in der obersten Feinschicht.

Biid 8

Wegerinnensteine aus Beton schiitzen die Oberfliche.

Das in der Lingsrichtung auf der Befestigungs-

schicht flieflende Oberflichenwasser wird hier aufgefangen, bevor es schidigende Geschwindigkeiten

annehmen kann.




Bild 10

zeigt, daR beim Ubergang aus einer mifli-
gen Steigung von 5% in eine stirkere von
10 % dort eine besonders starke Bean-
spruchung auferitt, wo die Fahrer einen
niedrigeren Gang einschalten miissen. Wegen
der hier verstirkt wirksamen Krifte ist eine
Oberflichenschutzschicht auf einer unter Um-
stinden verstirkten Tragschicht notwendig.

Bild 9

Befestigungen in Wegekriimmungen sind
wegen der stirkeren Inanspruchnahme
besonders gefihrdet. Die gummibereif-
ten Fahrzeuge l8sen trotz Kurveniiber-
héhung wasser- oder sandgebundene
Verschleifischichten. Der gezeigte Weg
aus Lavaschlacke ist 2 Jahre alt. Lings-
gefille 4—5 %, — Wegen einer Straflen-
sperrung wurde der &ffentliche Verkehr
wihrend einiger Monate iiber diesen Weg
geleitet. -~ In Wegekriimmungen ist ein
besonders sorgfiltiger Ausbau sowie eine
bitumindse Oberflichenbehandlung erfor-
derlich.

21
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Bild 11

Gut befestigter Weg mit Oberflichenschutzschicht, Die Decke ist hohlraumarm mit Sand verfiillt.
Die Verdichtung erfolgte mit einer schweren Vibrationswalze.

Untere Tragschicht: 0,12—0,15 m hoch feste Grauwacke als Schiittpacklage. Obere Tragschicht:
etwa 100 kg/m?® Basaltschotter 30/40. Unmittelbar nach dem Verdichten der Tragschichten, das
unter Einriitteln von etwa 0,06 m* Fiillsand in einer Lage erfolgte, wurde eine Oberflichen-
schutzschicht durch Anspritzen von 0,8 kg/m? Heifiteer und nachfolgendem Uberwerfen von
rd. 20 kg/m* mit Bindemittel umhiilltem Edelsplit 2/8 hergestellt und abgewalzt. Gefille 4—8 %o,
Bauausfithrung Juni 1954, Bild Mirz 1956.

Nach zwei strengen Wintern keine Schadstellen, nur einige leichte Schmutzspuren,
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Bild 12

Ortsausgang. Weg vor dem Wegeausbau. Der alte
Weg hatte kaum die Breite einer schmalen Karrea-
spur. Weil der 8stlich anstoflende Wasserrifl immer
weiter bergwirts vordrang, war es gefihrlich, den
Weg zu benutzen. Am Wasserrifl sind bereits Steine
angefahren, die dort eingebaut werden sollen.

Bild 13

2 Jahre nach dem Ausbau. Der mit einer Oberflichenschutzschicht versehene Weg, der Steigungen von 4—§ o
aufweist, ist jederzeit in voller Breite benutzbar. Trotzdem wihrend der vergangenen Jahre der gesamte Orts-
verkehr mit dem Baustellentransport fiir die Ortskanalisation tber diesen lief, ist der Weg einwandfrei (s. Bild 14).
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Bild 14

Ein Ausschnitt aus der Oberfliche der vor 2 Jahren gebauten Decke mit
verstirkter Oberflichenschutzschicht, Die Oberfliche ist gur geschlossen und
zeigt keinerlei Risse oder sonstige Schiden. Zum Vergleich ein Fiinfmark-
stiick. (Mirz 1956.)




Bild 15 — Schaffuflwalze

Breite der Walze je 1,00 m

Gewicht: leer 1750 kg

Gewicht mit Ballast bis 3500 kg
(Walzenbreite auch 1,25 m)

Héhe ohne Schaffiifle 1,25 m

Héhe mit Schaffiifen 1,65 m

84 Schaffiifle mit je 40 cm? Druckfliche
Druck je Fufl 15—30 kg/cm?

Arbeitsgeschwindigkeit je nach Fortschritt der Verdichtung und Zug-

gerdt (2550 PS).

Bild 16 — Gummiradwalze

Gewicht: leer 2000 kg

Gewicht: belastet bis 9000 kg
Arbeitsbreite 2,15 m

vorne 6, hinten 7 Rider
Arbeitsgeschwindigkeit bis zu 25

km
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Bild 18 — Tandemwalze

Bild 17 und i8 — Schwere Vibrationswalze mit einer Wirkung, die der einer statischen Walze von 10—20 t

entsprechen soll.

Gewicht ohne Zugwalze 1,45 ¢
Gewicht mit Zugwalze 3—4 ¢
Dieselantrieb

Arbeitsbreite 1,4 m
Geschwindigkeit regulierbar 1—4 km.
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Rekultivierung ehemals befestigter Wegeflichen

Bild 19 Bild 20

Hohlweg in erosionsempfindlichem Boden; etwa 4 m Vor der Verfiillung wird der Mutterboden an beiden
tief, unten 2 m breit. Die Sohle ist aufgerissen. Die Seiten des Hohlweges in breiten Streifen entfernt
Verfiillung hat begonnen. — Der Hohlweg lag in- und seitwirts gelagert. Nach dem Einplanieren selbst
mitten eines neuen Grundstiicks. verbleibt nur eine schwache Mulde.

Bild 21 — Nach der Verfiillung von Hohlwegen oder entfestigten Wegestrecken und nach deren Verdichtung durch
Flachbagger wird der Mutterboden wieder gleichmifig verteilt. Die bearbeiteten Flichen sind eben; sie wurden
sofort mit bodenschiitzenden Pflanzen eingesit, um Erosionsschiden auszuschalten. — In der obigen Flurbereinigung
wurden zur Rekultivierung und Instandsetzung der Grundstiicke von 50 ha Gréfe rd. 95 000 cbm Boden bewegt.
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Bild 22
Grobe Schiittpacklage aus fester Grauwacke. Gutgeformte Steine wurden als Rand-
steine in der Fahrtrichtung gesetzt, weil kein seitliches Auffahren zu erwarten ist.

Bild 23
Hohlraumarme mehrschichtige Schiittdecke bestehend aus:
Untere Tragschicht: Schiittpacklage 0,12 bis 0,15 m didk aus fester Grauwacke,
Obere Tragschicht: Basaltschotter etwa 100 kg 30/40

Basaltgrobsplitt etwa 60 kg 15/25

Fiillsand, leichtbindig etwa 0,06 cbm
Die dichte Lagerung und der bis auf das Planum eingeriittelte Sand sind zu beach-
ten. Das Bild wurde unmittelbar nach der Verdichtung im Sommer 1954 gemacht.
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Bild 24
Einschichtbefestigung (Hochofenschlacke) vor dem Aufbringen des Fiillsandes und
vor dem Verdichten.

Bild 25

Zweischichtbefestigung (Hochofenschlacke) mit aufgebrachtem, aber noch nicht
verdichtetem Schotter aus Hochofenschlacke. Beachte die groflen Randsteine, die zur
besseren Druckaufnahme bei seitlichem Auffahren quer zur Fahrtrichtung gesetzt
sind. Der mittlere Randstein mufl tiefer gesetzt werden, damit eine ebene Ober-

fliche entsteht.
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Bild 26 — Unzulinglicher Wegebau

Befestigter Wirtschaftsweg nach einem Starkregen,

Das auf einer oberhalb gelegenen, geneigten unbefestigten Wegestrecke von rund 400 m Linge
in tiefen Fahrspuren gesammelte Oberflichenwasser gelangte in betrichtlichen Mengen und mit
grofler Geschwindigkeit auf die befestigte Strecke, wo keine ausreichenden Ableitungsvorrich-
tungen eingebaut waren. Dort wurden (bei einer Neigung von 7 %) die Anteile an Feinkorn
und Schotter aus der befestigten Schicht herausgerissen und abgeschwemmt. Die Schutzmaf-
nahmen fiir die Oberflichen miifiten bereits auf dem unbefestigten Weg durch Einbau von
wasserableitenden Quermulden oder ‘Wegerinnen beginnen, die auch im befestigten Weg er-
forderlich sind. Dort wire eine bitumindse Oberflichenschutzschicht gleichfalls wirkungsvoll,
ja sogar billiger gewesen als die jetzt notwendigen Wiederherstellungsarbeiten.




Bild 27 — Unterhaltung sandgebundener befestigter Wege

Auf diesem seit 1950 bestehenden Weg wurde 1956 erstmals je 5060 qm 1 cbm &8rilich ge-
wonnener Kies aufgebracht und verteilt. Der Baustoff ist zu rollig, kleinere Korngréfen wiren
erwiinscht. Eine Verdichtung soll der Verkehr vornehmen. Bei einem geringen Verkehr diirfte
die angewandte Unterhaltung ausreichen, sofern sie laufend ausgefithrt wird. Kosten erstmalig
0,20—0,25 DM/m?.

31
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Bild 28

Vorziiglich unterhaltener befestigter
Weg, 1952 in der Flurbereinigung
Hackenbroich  erbaut:  Auf  einer
Schicht von 10 em altem Eisenbahn-
schotter oder Rheinkies 0/50 wurden
15 cm unsortierte Hochofenschlacke
aufgebracht, mit einer Glartwalze
von 12 t abgewalzt und mit scharf-
kantigem Sand iiberworfen. Die Ge-
meinde liflt zweimal jihrlich den ab-
gefahrenen Kiessand wieder aufkeh-
ren und dberwirfe zusiczlich aus-
reichend Kiessand, so daf der dar-
gestellte Zustand eintritt. Die Kosten
werden bei Einsatz fremder Arbeits-
krifre auf etwa 0,10 DM/m? jihrlich
geschirze. Solange der derzeitige Ver-
kehr (mit starkem Anteil an Be-
rufsverkehr) nicht erheblich umfang-
reicher wird, ist die Lebensdauer der
Dedte nahezu unbegrenze.

Bild 29

Oberfliche des gleichen Weges. Zum
Vergleich 1-DM-Stiicke. (Mai 1956.)
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Hohe der Ertrige, des stetigen Wechsels in der Fruchtfolge und damit der angebauten
Flichen immer unsicher bleibt, nur nach jahrelanger Beobachtung méglich ist.

Das Ergebnis der Zihlungen ist in der Tabelle 3 (Seite 16) zusammengefafit und in
Tabelle 4 ausgewertet.

Zu einer Berechnung der Gesamtlasten wurden Werte benutzt, die der Tabelle 1
entnommen wurden, bzw. auf Angaben der Beobachter fuflen (zum Beispiel Ladung
bei Riibenfahrten = 4t). 4

Die Auswertung der Zahlen erfolgte fiir den ganzen Beobachtungszeitraum und fiir
die Tage vor und wihrend der Riibenernte.

Im Folgenden werden insbesondere Werte fiir die eigentliche Erntezeit wieder-
gegeben:

Tabelle 4
Verkehrsdichten auf 2 Wegen je Tag
1 Gebiet 2
Anzahl Lasten Anzahl Lasten

1. Durchschnittliche Gesamt-

belastung wihrend der Riiben-

ernte

Pferdefuhrwerke 6 15¢ 10 25¢

Motorisierte Fahrzeuge 45 201t 34 147 ¢

Fahrzeuge 51 216¢ 44 172¢
42—60 37—52

2. Durchschnittliche Gesamt- ( ) ( )

belastung v or der Ernte

Pferdefuhrwerke 10 12¢ 10 18 ¢

Motorisierte Fahrzeuge 22 113 ¢ 20 97 ¢

Fahrzeuge 32 125¢ 30 115¢

3.H 6 chstbelastung an einem

Tag wihrend der Ernte 60 240t 52 210t
4. Abgeleitete durchschnittliche

Verkehrsbelastung je 100 ha

und Tag bei Hochstlasten

wihrend der Ernte 43 170 ¢ 46 186 ¢

Aus diesen Werten konnen abschliefend folgende Verkehrsdichten abgeleitet werden, die
praktisch den ermittelten Hochstwerten entsprechen.

Tabelle 5
Verkehrsdichten je Tag und 100 ha

. . Anzahl der Anzah! der Héochste Belastung —
Zeitabschnitt Zihltage Fahrzeuge Verkehrsdichte
t/Tag/100 ha
Vor der Ernte 8 30 120
Wihrend der Ernte 15 45 180
Gesamte Beobachtungszeit 23 45 180

Die Beziehung der Verkehrsbelastung auf eine Fliche von 100 ha erscheint zweck-
voll, weil diese beztiglich der Erschliefung mittleren Verhiltnissen entspricht. So dehnt
sich eine Fliche von 100 ha bei einer Wegelinge von 2km Linge beiderseits auf je
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250 m aus. Eine Wegestreche kann wegen der unterschiedlichen Furchenlinge und der
damit verbundenen AufschlicBungsticfen sehr verschiedene Flichen zugiinglich machen
tsiche Beispiel Tabelle 3). Von den Ertriigen der Flichen aber hingt die Bedeutung
eines Weges mehr ab als von dessen Linge. Auch kann der Einfluf etwa vorhandener
Mebenwege auf die Bedeutung eines befestigten Weges besser in einer zugchirigen Auf-
schliefungsfliche ansgedriickt werden,

Aus den Berechnungen ist interessant, dafl die Verkehrsbelastung unmiteelbar vor
der eigentlichen Rilbenérnte um /s niedriger als wihrend der Erntezeit liegt. Damic ist
der Machweis gefiihre, daBl die schweren Transporte und damit zugleich die grofere
Verkehrsdichre tatsichlich wihrend der Ernte auftrecen.

Das Ergebnis der Zihlungen und Auswertungen bringt cntgegen der Erwartung,
daB sie zufillig sein kénnten, fiir zwel rivmlich getrennte Wege verhilmismiilig gut
iibereinstimmende Werte. Daher darf wohl angenommen werden, daff die abgeleiteten
Hichstbelastungen als vergleichbare Durchschniteswerte fiir das untersuchte Gebiet
angesehen werden kénnen, selbst wenn die Lastannahmen in etwa ungenau sind.

Da die beobachteten Wege in einer hochintensiven Wirtschaftszone liegen, diirfre
weiterhin erwartet werden, dall unter gleichen Verhiltnissen in anderen Gebieten
keine hitheren Verkehrsbelastungen aufrreten werden.

Bei vorherrschenden mittleren bis lleineren Betrieben mit einer dementsprechenden
Besitzzersplitterung und dem dort 2zu erwartenden Anteil an Fahrzeugen mit Spann-
vich kann in Intensivgebicten jedoch cine Steigerung der Verkchrsdichte auf rund
§0—100 Fahrzeuge mit zusammen 250--300 Tonnen je Tag und 100 ha als Hichst-
belastung fiir eine kurze Zeit erwartet werden.

Die Verkehrsdichte bestimmrer Gebicte licgt in cinem Rahmen, der zum Beispiel
durch den Ertrag bestimme wird, der infolge der jihrlichen Schwankungen schr unter-
schiedliche Massen umfassen kann.

Auch Zahl und Art der im Ort vorhandenen Zugkriifte und -mirttel begrenzen die
Dichte des Verkehrs, Dies wird bedeutungsvoll bei der Beachtung der Verkehrsdichte
griflerer Gebiete.

Heute schon diirfte die Vermutung gestattet sein, dall kiinfrige Zihlungen zur Be-
stimmung von Verkehrsdichten wohl kaum wesentlich héhere Zahlen ergeben werden.
Diese Behauptung kann durch eine einfache iiberschligliche Schitzung der Transporte
bei Rekordernten von Riiben nachgepriift werden, Die Zahl der Abfuhrtage, die von
Wetrer, Ablieferungsdaten, Lage der Micten fiir Riiben oder Blatt, Fahrzeugpark usw,
abhiingr, lilt eine tigliche Verkehrserwartung grob abschitzen,

Mach den obigen Ausfithrungen kann die Feststellung gemacht werden, dall die Ver-
kehrsbelastung der Wege miv ausschlieflich landwirtschaftlichen Transporten im Ver-
gleich zu Landstralen gering ist. Elsners Taschenbuch fiir den Straflenbau, Ausgabe
1956, gibt fiir Strafien mic leichtem Verkehr cine durchschnittliche tigliche Belastung
bis zu 1500 t je Tag an, wobei bis zu 150 Lastkraftwagen und Omnibusse beteiligt sein
kinnen. Dagegen betriige die oben ermittelte, nur kurzfristig erreichbare Verkehrsdichte
bei landwirtschaftlichen Wegen mic 250300 ¢ je 100 ha, selbst wenn sie bei einer auf-
geschlossenen Fliche von 200-300 ha auf etwa 200 Fahrzeuge mit 500—600 t ansteigen
sollee, nur einen Bruchteil derjenigen von Landstraflen II, Ordnung. Zu beachten ist
auch bei diesem Vergleich, dali die Verkchrsbelastung bei Landstrafien in der Regel
auf der ganzen Strecke ruht, withrend sie bei landwirtschaftlichen Wegen mit der
Entfernung vom Ort abnimme,

Mit den obigen Feststellungen kann auch einer gelegentlich zum Ausdruck gebrachten
Annahme begegnet werden, nach der der landwirtschaftliche Verkehr cine erhebliche
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wachsen, aber infolge der Motorisierung und der damit verbundenen groferen Einzel- |

Zunahme erfahren habe. Zwar sind die Gesamtlasten infolge hoherer Ertrige ange- ?
i
1
lasten ist die Zahl der verkehrenden (schweren) Fahrzeuge geringer geworden. :

Der geringe Umfang der zu erwartenden Verkehrsbelastungen sollte Veranlassung
sein, daf} kiinftig Verkehrszihlungen nur zur Ermittlung von Richtzahlen der Ver-
kehrsdichten fiir Wegetypen und Intensititszonen durchgefithrt werden. Bis zu deren
Bekanntgabe diirften die oben mitgeteilten Verkehrsdichten einen ungefihren Ver-
gleich bei der Beurteilung der Bedeutung landwirtschaftlicher Wege ermdglichen.

Einer besonderen Ermittlung der Verkehrsdichten fiir Getreidebau- und Griinland-
zonen bedarf es wohl vorerst nicht, weil dort die mafigeblichen Transporte im Som-
mer, also an Tagen mit gilnstigen Bedingungen, vorgenommen werden und die Lasten
im allgemeinen leichter sind als die der Hackfruchternte. Hierbei kann die Zahl der
Transporte insgesamt kleiner angenommen werden; sie wird aber als Hochstzahl fiir
einen Tag iiber der der Riibenernte liegen kdnnen, falls nicht Mih- oder Felddrusch
mit Aufstapelung des Strohs im Felde erfolgen. Die Erfordernisse des Verkehrs in den
Getreidebau- und Griinlandzonen werden bei der Bemessung der Dicke und dem Auf-
baues der Wegebefestigung beriicksichtigt.

Nunmehr kann zusammenfassend gesagt werden, dafl zur Zeit bei landwirtschaft-
lichen Wegen folgende Belastungsannahmen gemacht werden kdnnen:

1. Geschwindigkeiten von 20 km je Stunde.
2. Hochstlasten von 4 t je Achse.

3. Fine verhiltnismiBig geringe Verkehrsdichte, die in Intensivgebieten nur tage-
weise folgende Hochstwerte erreicht:

80 bis 100 Fahrzeuge mit Gesamtlasten von 250-300t je Tag und 100 ha, bzw.
200 Fahrzeuge mit 500—600 ¢ je Tag bei 200300 ha Fliche.

4, Planungsgrundsitze

4.1. Linienfithrung

Im Rahmen der vorstehenden Ausfithrungen sollen beziiglich der Linienfiihrung
und Wegebreiten nur die Verhiltnisse betrachtet werden, die durch den Einflufl der
Motorisierung auf dem Weg zur intensiven Befestigung landwirtschaftlicher Wege ent-
standen sind. Motorisierte Fahrzeuge, die Geschwindigkeiten bis zu 20km/h ent-
wickeln, sind in weiten Gebieten zahlreicher als Gespanne, die stiindlich 3—5 km
zuriicklegen, Daher ist entsprechend der jetzigen und kommenden Bedeutung der
schnelleren Fahrzeuge heute schon bei Planung und Bau landwirtschaftlicher Haupt-
wirtschaftswege eine zligige Linienfithrung unbedingt erforderlich. An die Stelle
scharfer Knicke treten fahxdynamlsch bestimmte Kriimmungen. Diese sollen im allge-
meinen so bemessen sein, dafl ein Tahren ohne Minderung r Geschwindigkeit er-
mbglicht wird, Daher sind Mindest-Kriimmungshalbmesser und notwendige Fahrbahn-”— :
verbreiterungen in den Kriimmungen vorzusehen. Auch sind dort die Fahrbahnen Zuir
Aufhebung der Flichkraft einseitig nach innen zu neigen. e

Im ubrxgen behalten die von vielen Verfassern behandelten Grundsitze fiir eine
zweckvolle Linienfithrung weiterhin Giiltigkeit. Hauptwirtschaftswege sind heute,
auch _unter Zuruckstellung von Massenausgleichen, in erster Linie ziigig und ﬂu551g,
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und daher im Gebirge mit wenigen Gefillsinderungen in die aufzuschlicfenden Gebiete
zu fithren. Wihrend hierbei im Gebirge die Form der neuen Grundstiicke oft unbeachtec
bleiben muf, sollten Hauprwirtschaftswege in der Ebene ebenso wie alle Wirtschafes-
wege in Ebene und Bergland mit Riidksicht auf eine giinstige Grundstiicksform mit
parallelen Breiten und senkrechten Aufstéfien gebaut werden. Grofler Wert ist auf eine
Anpassung der Wege an das Gelinde unter weitgehender Erhaltung des Baumbestandes
zu legen.

Der Uberwindung von Hohenunterschieden mufl besonderes Interesse gewidmer
werden. Wenn auch motorisch betricbene Fahrzeuge grofle Steigungen bergauf mic
Last befahren kénnen, so sollen doch grundsitzlich md Big e Steigungen Anwendung
finden, Spannfahrzeuge vermégen dann vorteilhaft und ohne wesentliche Verringerung
der Lasten Hohenunterschiede zu iiberwinden, wihrend motorisierte Fahrzeuge sogar
grofie Lasten unter Beibehaltung oder Ausnutzung der Geschwindigkeit sowohl berg-
auf als bergab bewegen kénnen. Der bedingte Umoweg ist, besonders beim motorisier-
ten Verkehr, weniger bedeutend, wenn fiir Fahrzeug und Ladung volle Transport-
sicherheit gegeben ist, die Wege mit starker Steigung, insbesondere bei Talfahreen, niche
immer bieten kinnen, Auch werden bei geringeren Gefillen die Wegeoberflichen weni-
ger beansprucht und die erodierenden Kriifte des flieBenden Wassers verringert. Damit
sinken zugleich die Unterhaltungskosten. In jedem Einzelfall miissen entsprechend der
Bedeutung des Weges Entfernungen, Héhenunterschiede, Lasten und Verkehrsdichee,
Steigungen und Kriimmungen sowie die kiinfrige Wegeoberfliche sorgfiltig aufein-
ander abgestimmt werden,

Bei Gefillswechsel sind kiinfrig in sogenannten Kuppen und Wannen zwedivolle
Ausrundungen der Gefillsbrechpunkee einzubauen, Auflerdem ist hier und in Kriim-
mungen auf eine gute Sichtmbglichkeit zum Erkennen entgegenkommender Fahrzeuge
zu achten. Das gleiche gilt fiir Einmiindungen in belebte Verkehrsstraflen und bei
Kreuzungen mit Eisenbahnen.

Der Ausbau von Wirtschaftswegen ist je nach Bedeutung nach entsprechenden Grund-
sitzen vorzunehmen. Insbesondere sind die Einmiindungen von Wirtschafrswegen
untereinander dem heutigen motorisierten Verkehr anzupassen.

Im Interesse einer wertvollen Landschafrsgestaltung sind lodiere Bepflanzungen
{gef. mit Obstbiumen) entlang von landwirtschaltlichen Wegen erwiinschr. Dichte
Heden- oder Baumreihen dagegen schaden cher den Wegen, als dal sie Nutzen bringen.

Falls es die Verkehrssicherheit erfordert, sind Leitsteine in geniigenden Abstinden
zu serzen. Solange die in Frage kommenden Wege Wirtschaftswege sind, die bei Dunkel-
heit oder sonstiger Sichtbchinderung in der Regel nicht befahren werden miissen, ist
eine Errichtung von Leitsteinen nicht erforderlich. Im iibrigen sollten in Endlichen Ge-
bieten statt Leitsteinen Biume gesetzt werden, die zugleich der Landschaftspflege
dienen.

Fiir die im lindlichen Wegebau vorkommenden Wegetypen sind auf Grund der
heutigen Erkenntnisse Planungsgrundsitze aufgestellt worden,

Als Beispiel seien solche fiir Hauptwirtschaftswege, wie sie im Berirk des Landes-
kulturamtes Nordrhein vorgeschrieben sind, nachstehend aufgezeigt:
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Tabelle 6
Planungsgrundsitze fiir Hauptwirtschaftswege
Ebene Hiigelland Bergland
Ausbaugeschwindigkeit V = km/h 40 25 20
Mittlerer Kriimmungshalbmesser
Hauptbogen H mind. m 125 50 30

Ubergangsbogen: Zur Sicherung eines ziigigen Verkehrs beim Ubergang aus der Geraden in
Kriimmungen wird die Fahrbahn dadurch verbreitert, dafl der Halbmesser der inneren
Fahrbahnkante vergrofiert wird, wobei dieser eine Funktion der notwendigen Verbrei-
terung der Kriimmung i und der Richtungen der Tangenten ist. Siehe untenstehende

Skizze. Hierzu Tabelle 5. 32%
Kurvenverbreiterung: siehe Tabelle 5. 22%

Rampenausbildung: siehe neben-
stehende Skizze.

A—B = Ubergang vom dachférmi-
gen Querschnitt der geraden
Strecke zum pultférmigen mit
gleicher Querneigung.

B—C = Ubergang vom pultférmi-
gen Querschnitt mit der Quer-
neigung der geraden Strecke zur
pultfdrmigen Neigung der Kriim-
mung.

Die Strecken A—B und B—C
werden der Tabelle 5. 42. ent-

£

nommen?*.

Lingsgefille:

In der Geraden:

In der Regel nicht iiber 5% 690 7 %0
auf kurze Strecken und ausnahmsweise 6% 99/o 12 %

Holzabfuhrwege:

- Last talwirts, nicht iber 590 5 %/o 5%,
streckenweise bis 6% 8 0/g 8 %
auf kurzen Strecken 690 10 %0 12
Last bergwirts, nicht iiber 3% 3% 39
streckenweise bis 3%, 49/ 49/
auf kurzen Strecken 40/ 590 690

In Kriimmungen: Mit R = < 80m h&chstens 3% 3—49 4—519/g

Ausrundung der Kuppen und Wannen R = mindestens 300 m

Wendeplatten (Kehren)

Mittlerer Kriimmungshalbmesser
KH mind. m had 20 10
Mittlerer Kriimmungshalbmesser
bei Holzabfuhrwegen — 20 15
Lingsgefille: wie oben: Falls R > 25 m, um 2—3 % vermindert,
bei Halbmesser Ky = 25 m: Lingsgefille nicht tiber 5%
20m » » o» 490/o
15 m » » » 3 0/0
10m » » unter 2%
Quergefille zuldssig bis 5/ 5% 590

#) Hier nicht verbffentlicht,
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4.2. Wegcbreiten

Die Breite landwirtschaftlicher Wege ist abhiingig von der Art der auf ihnen ver-
kehrenden Fahrzeuge und der Verkehrsdichte, Bisher wurde beobachter, daft die
Landmaschinenindustrie die landwirtschaftlichen Gerfite so breit baute, daff sie auf den
vorhandenen meist schmalen Feldwegen bewegt werden konnten. Es steht zu erwarten,
daf auch kiinfdig mit gleichbreiten oder nur unwesentlich veriinderten Fahrzeugen zu
rechnen sein wird, weil sonst das Absatzrisiko der Industrie zu groff wiirde.

Als landwirtschaftliche Fahrzeuge von beachtlicher Breite sind (entsprechend Ta-
belle 1) zum Beispiel die leichten Bestellungs-, Pflege- und Diingegerite mit Breiten zu
nennen, die in der Regel bis zu 3,0 m, in der Ebene bisweilen bis 4,0 m betragen. Diese
Geriite sind bei der Bemessung der nutzbaren Wegebreite, niche aber der Breite der
Befestigungsschicht zu beachten. Auch Mihdrescher erfordern nur 2,5-3,0m, aus-
nahmsweise 3,6 m Breite. Weiteren Einfluf auf die Fahrbahnbreite haben die schwe-
ren Fahrzeuge fiir Ernte- und Mistfuhren, die hiichstens 2,0—2,5m Kastenbreite
erreichen. Diese Fahrzeuge sind wegen der Kastenbreite bei der Bestimmung der Fahr-
bahnbreite zweispuriger Wege, im iibrigen bei der Bemessung der Befestigungsbreite
bedeutungsvoll, Der Vollstindigkeit halber sei erwihnt, dall Erntefuhren mit Heu,
Halmfriichten und Stroh mit 3,5 m Breite zu beachten sind.

Bei Beriicksichtigung der aufgefiihreen Werte kdinnen unter Beachtung der geringen
Geschwindigheiten und der verhiltnismiBig seltenen Begegnungen und Uberholungen
folgende nutzbare Wegebreiten (Fahrbahnbreiten) als angemessen und zweckmiRig an-
gesehen werden:

a) Zweispurige Wege: in der Regel . . . . . . . . . . . . . . 50m
” s dmBergland . . v v & v v ow o ioow e o w5 45m
= w  imGebirge (ausnahmsweise bei Spurbreiten regelmifig
verkehrende Fahrzeuge, die kleiner als 1.8m sind) 40m
” s Hir Holzabfuhr . . & + v & & & 5 4 o o « 55m

b) einspurige Wirtschaftswege, entsprechend den Breiten der griBten land-
wirtschaftlichen Maschinen und Geriite, in der Regel mindestens . . . 40m
ausnahmsweise imBergland . . . . . . ., . . ., . . . . . . 35m
" im Davergriinfand . . , . . . . . . . . . . . 30m
Holzabfuhrwege einspurig . . . . . . . . . . . . . . . . 35m

¢) Wege mit besonderer Widmung: Breite je nach Bedeutung,

Im notwendigen Rahmen werden diese Fahrbahnbreiten durch Sicherheiwscreifen,
Seitengriben und dergleichen wvergréBert. So werden befestigte Fahrbahnen stets
durch seitliche Sicherheitsstreifen (Bankette) verschiedener Breite geschiitzr, Die Ban-
kette konnen von leichten Fahrzeugen fast immer gefahrlos mitbenutze werden.

Die vorzuschende Fahrbahnbreite ist unter AuBerachtlassung einer moglichen Wege-
befestigung (5. Abschnite 5.7) lediglich der Bedeutung des Weges in Bezug auf die
Dichte des Verkehrs und den méglichen Begegnungshiufigkeiten entsprechend zu be-
messen. In vielen Fillen wird ein einspuriger Weg den Anforderungen geniigen. Ge-
legentliche Begegnungen cinschlieflich Uberholungen kéinnen durch Ausweichen des
nicht beladenen Fahrzeuges aul den niche befestigten Wegeteil bzw. sogar auf den Adker
oder durch Benutzen von Ausweichstellen stattfinden,
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Hierzu sind im allgemeinen Wegeabginge mit ihren iiblichen Abstinden von 150 bis
300 m besonders geeignet. Nimmt eine Begegnungshiufigkeit aber iiber das zumutbare
Maf hinaus zu, d. h. sind zum Beispicl an Erntetagen bei einer Wegestrecke von 1 km
23 Begegnungen mit Wartezeiten von mehr als insgesamt 3 Minuten fiir Spannfahr-
zeuge bzw. 1—1!/z Minuten fiir Trecker mehrmals zu erwarten, dann sind zweispurige
Wege notwendig. — Im Bergland sind Ausweichstellen anzubringen, die moglichst eine
gegenseitige Sicht gestatten, zum Beispiel auf Bergnasen oder in Mulden. Hier bestimme
die Sichr allein den Abstand von Ausweichstellen.

5. Befestigung landwirtschaftlicher Wege

5.1. Aufgabe einer Wegebefestigung

Gute landwirtschaftlicie Wege sollen einen reibungslos verlaufenden Verkehr zwi-
schen Hof und Feld ermiglichen. Demnach diirfen weder Fahrer, Zuggerit oder Zug-
vieh, noch Wagen und Ladung Gefahren ausgesetzt werden, wie sie die in sehr vielen
Wegen befindlichen schlechten Stellen, wie zu starke Lings- und Quergefille, rutschige
Oberflichen, tiefe Fahr- und Tretspuren, Schlaglicher usw. darstellen, An solchen Ge-
fahrenquellen entstehen unerwiinschte Wirtschafesrisiken.

Da der schlechte Zustand der unbefestigten landwirtschaftlichen Wege (siche Bilder
1, 2, 3, 6 und 26) allgemein aus eigener Anschauung bekannt sein diirfte, geniige an
dieser Stelle folgende Feststellung:

Griflere Lasten und hohere Geschwindigkeiten in Ver-
bindung mit rationellen Bewirtschaftungsvorgingen ma-
chen eine zweckentsprechende Wegebefestigung im notwen-
digen Umfang unentbehrlich.

Daber ist es Aufgabe der Wegebavingenicure, die landwirtschaltlichen Wege ver-
kehrssicher und -férdernd zu gestalten. Dies geschicht, indem die fachgerecht profi-
lierten Wege durch besondere Verfahren, meist eine entsprechende Befestigung, fiir
Transporte, selbst an kritischen Tagen, benutzbar gemacht werden. Hierbei sind aber
bedeutungsvolle Grenzen zu beachten, die vor allem durch wirtschaftliche Bedingungen
entstehen. Daher miissen Wegebefestigungen sowohl aus finanziellen als auch aus
technischen Griinden vertrethbar sein und die Aufwendungen hierfiic durch die Vor-
teile aufgewogen werden. Bei Wegebefestigungen sollen Fahrbahnen so fest und diche
hergestellt werden, daft durch schweren Verkehr, soweit er die der Planung zugrunde-
gelegten Lasten und Geschwindigkeiten nicht wesentlich iiberschreitet, selbst in Zeiten
ungiinstigster Witterung keine verbleibenden Spuren auf der Fahrbahn oder Verfor-
mungen der Decke hervorgerufen werden. Dabei darf der schnelle gummibereifte Ver-
kehr keine zerstérenden Saugwirkungen auf die Oberfliche ausiiben ktnnen. Die Trag-
schicht der Dedke hat die auftretenden Driidke aufzunehmen, in giinstiger Form zu ver-
teilen und auf den Untergrund weiterzuleiten. Dariiber hinaus sollen die Wege-
kisrper unempfhindlich gegen die verderblichen Einfliisse des stehenden oder fliefenden
Wassers sein. In vielen Fillen treten neben derartigen Schadensquellen durch eine
starke Verschmutzung, die vom Acker auffahrende Fahrzeuge unbeabsichtigt hervor-
rufen, kaum iiberwindbare Schwierigheiten auf. — Die jeweiligen Anforderungen an
Wegebefestigungen miissen bei jeder Planung mit den natiirlichen und verkehrs-
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mifligen Bedingungen abgestimmt werden, um eine zweckerfiillende Befestigungsart,
Bemessung und Ausfithrung zu sichern,

Wenn oben festgestellt wurde, dafl die Verkehrsdichte bei landwirtschaftlichen Wegen
gering ist, so mufl an dieser Stelle darauf hingewiesen werden, daf die Belastung ein-
zelner Wege sehr unterschiedlich sein kann. Das schliefit nicht aus, daf einige Wege-
typen erkennbar werden. Bei deren Einteilung geniige die iibliche Bezeichnung ,Haupt-
wirtschaftsweg” oder , Wirtschaftsweg® allein nicht, weil diese in erster Linie die Be-
deutung hinsichtlich der Erschliefungsfliche abgrenzt, ohne auf den Grad der Inten-
sitit und die Verkehrsdichte cinzugehen. Fs wird daher notwendig fiir verschiedene
Verkehrsbeanspruchungen passende Bezeichnungen zu entwickeln, Ob es spiterhin
zweckmifig wird, die Befestigungsarten etwa entsprechend der Tragfihigkeiten zu
klassifizieren, mag die Praxis entscheiden. In Tabelle 9 wird eine Aufstellung der im
Bezirk des Landeskulturamres Nordrhein vorgesehenen Arten der Wegebefestigungen
vorgelegt, die hinsichtlich der wirtschaftlichen Bedeurung, der Leistungsfihigkeit und
der Geschwindigkeiten eingeteilt sind,

Im folgenden werden die bei Wegebefestigungen wichtigen Schichten entsprechend
den Vorschligen der Forschungsgesellschaft fiir das Straflenwesen benannt:
Oberflichenschutzgebier = Verschleifischicht,

Obere Tragschicht = Rollschicht }D &
Untere - = Packlage s

verbesserter Untergrund oder Sauberkeits- bew. Frostschurzschiche.
Untergrund.

5.2. Bisher iibliche Wegcbefestigungen

Der Ubergang der landwirtschaftlichen Transportmittel vom Zugvieh zum Trecker
mit entsprechend griferen Lasten spiegelt sich in der Entwicklung der Befestigung
landwirtschaftlicher Wege wider.

5.21. Nur in wenigen Fillen it der 8rtlich vorhandene Boden mit oder ohne Gras-
narbe, einer schiitzenden Bedeckung, einen Verkehr sehr geringen Umfangs gefahrlos
zu. — Geeignete Bodenarten kénnen nach einem Ausbau gleich geringe Belastungen
aufnehmen. Derartige Erdwege werden, wie nunmehr vielfach nachgewiesen, bisweilen
nach einer Verdichtung durch Baumaschinen, insbesondere Flachbagger (Planierraupen)
oder den Verkehr befahrbar. — Unter Umstiinden kiéinnen auch bei weniger geeigneten
Béden durch eine zweckvolle Unterhaltung nutzbare Erdwege entstehen, die durch oft
wiederholtes Verfiillen der Fahr- und Tretspuren mit nachfolgendem Verdichten der
Fiillung durch gummibereiften Verkehr entstehen. In den USA sind derartige Ver-
fahren iiblich. Auch in Deutschland wird es neuerdings angewandr. lken beschreibt ein
solches Verfahren im Heft 5/56 der Mirtteilungen der deutschen Landwirtschafts-
gesellschaft,

5.22. Umfangreich sind die Strecken der Erdwege, die den erhthten Bediirfnissen der
Landwirtschafe nicht oder nicht mehr geniigen. Vielleicht kinnen bei ihnen bisweilen
die bereits begonnenen Versuche zu einer Verbesserung fiihren, bei denen Fahrbahnen
geeigneter Wege mit geringer Bedeutung mit Schaffufi-, Vibrations- oder Gummirad-
walzen verdichter werden. Durch vielfaches Befahren mit den weiter unten beschrie-
benen Geriiten wird eine sofortige Verdichtung des anstchenden Bodens erreicht, wie
sie sonst nur jahrelanger Verkehr zum Beispiel in den Fahrgeleisen herbeifiihrt, Es ist
noch zweifelhaft, ob auf den beschrittenen Wegen eine dauerhafte Verbesserung erzielt
werden kann, weil zum Beispiel der Mutterboden wegen etwa entstchender Kosten
nicht entfernt werden kann, der Untergrund weder gleichmiiflig noch immer geeignet
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ist und die verdichtete Wegefliche in der Regel tiefer liegt als die anschliefenden Adker-
flichen und daher zuweilen auf dem Weg Wasser stehen bleiben kann, das wiederum
zum Erweichen des verdichteren Bodens fishre.

5.23. Soweir gebietsweise die Vornahme der Transporte Fast ausschlieflich bei
gutem Wetter vorgenommen werden kann, wie bei der Ernte von Halmfriichten oder
Heu, der Lese in Weinbergen usw., geniigen oft zur Fahrbarmachung die seit je ange-
wandten einfachen Schiittungen von Kies, Marerial aus Steinbruchhalden, ausgebauter
Eisenbahnschotter usw. Das benutzte Material wird nach der Anlieferung in einer
Schicht mit einer Neigung nach den Seiten zu verteilt, ohne daff eine Sandverfiillung
oder -abdeckung folgt. Eine Abwalzung findet nur statt, wenn passende Geriite ohne
besondere Kosten verfiigbar sind, Derartige Verbesserungen der Wege erleichtern
einen zuverlissigen Ablauf geringen Verkehrs, ermoglichen aber nicht immer eine
Auvsnutzung der Geschwindigkeit motorisch betriebener Fahrzeuge, Zudem werden
Schiittungen meist nicht fachgerecht cingebaut, sie sind daher an den Rindern gefihr-
det und kénnen nur geringe Lasten aufnchmen. Die Oberflichen sind meist rollig,
ravh und nachgiebig. Bei ordnungsmifligem Einbau und anschliefendem Abwalzen
waren derartige Schiittungen dagegen stellenweise ausreichend,

5,24. DBei stirkeren Beanspruchungen wurden Befestigungen in der herkdmmlidhen
Art einer wassergebundenen Schotterdedke hergestellt. Als untere Tragschicht wurde
dabei nach Auskofferung eine Packlage — Stein fiir Stein nebeneinandergesetzt — ab-
gewalzt. Darauf wurden Schotterlagen geschiittet, gleichmiBig verteilt und wiederum
abgewalzt. Es entstand so eine gut verzahnte Decke, in deren obere Schiche unter fort-
laufendem Walzen leichtbindiger Sand bei Verwendung von Wasser eingeschlimme
und eingekehrt wurde. AbschlieBend wurde scharfkantiger Sand zum Schutz der Dedie
iiberworfen, Die Mehrzahl der deutschen Land- und Gemeindestraflen sind in dieser
Art entstanden,

In der heutigen Zeit wird die oben geschilderte Bauweise mit Serzpacklage im
Straffenbau seltener, im Bezirk des Landeskulturamtes Nordrhein nicht mehr ange-
wandt. Dazu fithrten folgende Uberlegungen: Die Setzpacklage erhielt ihre Trag-
fihigkeit vornehmlich durch eine angemessene Wélbung, die aber dem gummibereif-
ten und schnellen Verkehr Gefahren bringt. Der Ubergang zu flacheren und ebenen
Fahrbahnen minderte das Tragvermiigen gesetzter Packlagen. Die Setzpacklage hat
iiberdies eine ungiinstige punktférmige Last- und Drudkverteilung, da die kantigen
Steine nur an wenigen Stellen Derithrung fnden (s, Abschnitt 5. 34). Da zudem die
Packlage stets auf den anstehenden Boden geserze wurde, besteht bei bindigen Béden
die grofle Gefahr, dafl bei einer Durchfeuchtung der Untergrund plastisch werden und
nach Drudk von oben in das Steingeriist aufsteigen kann. Viele Frostaufbriiche finden
hier ihre Ursache. Aus diesem Grunde ist das Schlimmverfahren in bindigen Biiden
nicht zweckmiiflig, wihrend ein Einschlimmen in nicht bindigen Boden einen zweck-
vollen Dedienschluff herbeifithren kann,

Meben den erwihnten technischen Mingeln, die ciner Setzpacklage anhafren, sind es
auch das Fehlen gelernter Setzer und niche zuletzt die hohen Herstellungskosten, die
diese Bauweise nicht mehr geecigner erscheinen lassen,

5.25. FEinige Versuche erstreckten sich auf folgendes cinfaches Bauverfahren: In
ein vorschriftsmiiflig ausgekoffertes Bett wurde passendes Gestein oder Hochofen-
schlacke in groben, meist unsortierten Stiicken, wie sie aus den Briichen oder von den
Halden kommen, geschiitter (Schiitepacklage) und verteilt. An den Rindern wurden
dabei die gribsten Steine als Randsteine gesetzt, Die Steinschicht wurde entweder mit
oder ohne Sandiiberwurf mit Eigengewichtswalzen so festgewalzt, dall eine Verzah-
nung mit einer weiterhin aufgebrachten Schicht aus unsortiertem Material oder Schot-
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ter in den Kérnungen 40/60 oder 50/70 u. a. noch méglich war. Hieraul wurde leicht-
bindiger Sand iiberworfen und dann die Decke regelrecht bis zur Standfestigkeit
— trocken — gewalzt. In den meisten Fillen wurde der Sand nur auf die oberste Schiche
aufgebrachr. Die Gesamrdicke der Befestigungsschichr liege bei 20 cm.

Die geschilderte Befestigungsart geniigt in sehr vielen Fillen geringem bis mifigem
landwirtschaftlichem Verkehr, solange nicht bei ungiinstiger Witterung schwere Last-
krafrwagen aufrreten. Wie lange die Lebensdauer der Dedken sein wird, ist ungeklirt.
Daher sollten diese Verfahren kiinfrig nur bei geringen Anspriichen angewandt werden.

5.3, Hohlraumarme Bauweisen

5.31. S5chon friihzeitig wurde die Bedeutung der newzeitlichen Forschungsergebnisse
im Straflenbau erkannt, die bei landwirtschaftlichen Wegebefestigungen wertvolle
Hilfe leisten kiinnen. So wiesen viele Stellen auf die hohe Bedeurung hin, die der
Untergrund als Bauelement hat, Der Untergrund soll die Lasten und Driidke, die
die Deckschicht selbst sowie der Verkehr verursachen, aufnehmen. Daher mufl der
Untergrund tragfest sein, wobei zu bedenken ist, dafl die aufzunchmenden Lasten und
Driicke geringer als die der Decke sind und nach unten zu immer abnehmen. Die Trag-
fihigkeit des Untergrundes ist von der jeweiligen Dichte, dem Wassergehalt, der
Wasseraufnahmefihigkeit und damit der Frostempfindlichkeir des Bodens abhingig.

Beispielsweise ist trockener Untergrund aus Felsen, Kies- oder Sandboden bei genii-
gend tiefem Grundwasserstand sehr fest und tragfihig. Geringeres und ungleichmifiges
Tragvermbgen besitzen dagegen bindige Béden, die kapillares Wasser ansaugen, hoch-
fordern und binden kénnen. Die vorhandenen Bodenkolloide quellen auf oder
schrumpfen je nach Wassergehalt, sie kéinnen sogar plastisch werden, Entwiisserungen
sind hier notwendig, aber nicht immer wirksam, Im allgemeinen kinnen die durch die
geschilderten Verinderungen des Untergrundes eintretenden Bewegungen von den
iiblichen flexiblen Schotterdeckenarten besser als von Betonstrafen oder bituminssen
Bauweisen aufgenommen werden. Nur beim Befahren mit schweren Lasten withrend
Frost- bzw. Tauwetter kinnen in Verbindung mit durchfeuchterem Untergrund Briiche
der flexiblen Decken entstehen (Frostaufbriiche).

Bisher wurde die Tragfihigkeit des Untergrundes wenig beachtet; sie wurde meist
nach dem blofen Aussehen beurteilt. Bei schlechten Untergrundverhiltnissen wurde
die Decdke entweder sofort beim Ausbau dicker bemessen oder nach eingetretenen
Schiiden ausgebessert. Eine richtige Kenntnis der Eigenschaften des im Untergrund
stark wechselnden Bodens wird jedoch u. a. die notwendige Bemessung der Decken-
schicht erlauben, Aus diesem Grunde werden in Zukunft Bodenuntersuchungen vor
Beginn einer Planung notwendig werden. Diese miissen sich gegebenenfalls sowohl aut
die Tragfihigkeit und Standfestighkeit des Untergrundes fiir eine Befestigung, als auch
als Baustoff fiir Dammschiittungen erstrecken. Diese zweifache Maglichkeir ist bei
sogenannten Klappwegen interessant, wo derselbe Boden auf der Bergseite geldst und
im gleichen Querschnite talseitig verbaut wird und daher beide Aufgaben unmirtelbar
nebeneinander erfiillen muf. — Beim Vorliegen entsprechender Bodenuntersuchungs-
ergebnisse kénnen zudem geeignete Entwiisserungs- oder Verbesserungsmafnahmen
eingeplant werden.

Dann ist es méglich, durch eine weiter unten beschrichene Bodenstabilisierung des
Untergrundes oder Aufbringung einer Frostschutz- oder Sauberkeitsschicht oder auch
Auswahl der richtigen Bischungsneigung sonst unvermeidlichen Schiiden vorzubeugen.

Die Untersuchungen erstrecken sich nur auf den Boden unter der Mutterboden-
schiche. Die Entfernung des Mutterbodens unter Befestigungsschichten ist stets not-
wendig, weil humose Bestandteile Wasser ansammeln und speichern. Der Mutterboden
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wird zur Rekultivierung fortfallender Wege benutet. Diese notwendige Mafinahme ist
zur Verminderung der fiir Wegebauzwecke benbtigten Flichen und zur Verbesserung
der neuen Grundstiidee, in denen fortfallende Wege mit ithren verhiirteten Schichten
meist storend liegen, erforderlich. (Siche Bilder 19—21.)

Fiir Bodenuntersuchungen sind die iiblichen Vorschriften in einem Merkblate Fiir
bodenphysikalische Priifverfahren der Forschungsgesellschaft fiir das Strafenwesen
gegeben.

5.32. DieEntwiisserung des Untergrundes und des seitlich anstehenden Bodens
(cinschlicBlich der Bankette) mufl stets sehr sorgfiltig durchgefiihre werden, da nur
eine trockene Wegestrecke auf trodkenem Untergrund leistungsfihig bleibt. Daher sind
alle notwendigen und zweckmiiligen Entwisserungsmiglichkeiten zum Auffangen
von Miederschlags-, Quell-, Sidker-, Druck- oder sogar Grundwasser anzuwenden.
Hicrbei knnen zum Beispiel seitliche Driinstriinge mit oder ohne Sideerschichten aus
durchlissigem Material zwecdkmiflig sein. Wegeseitengriben dienen bei groflerer Tiefe
auch einer Entwiisserung des Wegeuntergrundes. Da aber mit Riidksicht auf die Ver-
kehrssicherheit und die Behinderung landwirtschaftlicher Bestellungsarbeiten Wege-
seitengriiben meist nur mit geringer Tiefe angelegt werden, kénnen diese oft nur das
oberflichlich zufliefende Wasser auffangen.

Es hat sich stets erwiesen, daBl die Anlage von Wegeseitengriiben in der Regel vor-
teilhafe ist, weil sie viele Aufgaben zu gleicher Zeit erfiillen kénnen: Neben einer Vor-
flutbeschaffung und teilweisen Entwiisserung des Untergrundes kénnen sie seitlich 7u-
flicBendes Fremdwasser und das Wasser aus der Tragschicht sowie aus Lings- und
Querrigolen aufnehmen,

Zu den Entwiisserungseinrichtungen sind auch jene Frostschutzschichren zu zihlen,
die bei giinstigem Kornaufbau (zum Beispiel Kies 2/30 mm) in Dicken von 0,1 m und
mehr aufgebracht werden. Das gribere Korn schalter die gefihrliche Kapillarwirkung
aus und lific kaum Wasser von unten in die Dedkschichten dringen. Von oben oder
seitlich zuflieBendes Wasser kann von der Schiche gefahrlos aufgenommen und seitlich
durch Rigolen in einen Wegescitengraben abgeleitet werden. Soweit die Bodenverhilt-
nisse dies erfordern, werden bei tiglichem Verkehr schwerer Fahrzeuge (zum Beispiel
Milchauto) Frostschutzschichten eingebaut und verdichtet. Bei geringeren Anspriichen,
geniigen sogenannte Sauberkeitsschichten von etwa 0,06 m Didke, die nur leicht ver-
dichtet werden, zum Trennen des Untergrundes und des Gesteins der Tragschicht.

Bestchen ungiinstige Entwiisserungsmoglichkeiten, dann ist unter Umstiinden bel
bedeutenderen Wegen cine Hoherlegung im Gelinde vorzusehen,

Entwiisserungsmalinahmen kénnen nur selten entbehrt werden, wenn z. B. die
Bodenverhiltnisse ein schnelles Versickern zulassen und der Grundwasserstand aus-
reichend tief ist. Bei ciner Untersuchung in derartigen Fillen geben die vorhandenen
Land-, Kreis- oder Gemeindestrallen, die schon jahrelang dem Verkehr unterliezen,
wertvolle Hinweise,

5.33. Jedes Gestein hat im festen, ungebrochenen Zustand seine griéifite Dichte und
cine fast unbegrenzte Tragfihigheit. Locker geschiittete Lagen des gleichen Gesteins
in iiblichen Kérnungen dagegen sind fiir Belastungen durch einen schnellen und schwe-
ren Verkehr nicht unmittelbar geeignet. Daher ist es Aufgabe der Verdichtungs-
technik, profilierte Schiittungen in einen Zustand zu versetzen, der dem des festen
Materials nahekommet, Eine Verdichtung kann nur erzielt werden, wenn die zwischen
den dicht liegenden grferen Steinen der Schiittungen befindlichen Hohlriume so durdh
immer kleinere Korner vollstindig verfiillt werden, daf der verbleibende Porenraum
sehr gering wird.
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Beim gewachsenen und geschiitteten Boden besteht die Verdichtung in der Beseiti-
gung der Poren, die mit Luft sowie mit Porenwasser gefiillt sind. Hieraus folgt, dal
Verdichtungen nur bei giinstigem Wassergehalt (etwa 5-15 %) erzielbar sind. Ist
dieser zu groff, dann ist entsprechend den neuesten Erkentnissen eine Unterbrechung
der Arbeir wirtschafclich und notwendig.

Als Ergebnis einer Verdichtung geniigt grundsitzlich eine Hohlraumarmue. Ein
Minimum ist praktisch sogar unerwiinschr, weil dort ebenso wie bei dem Vorhanden-
sein bindiger Bodenteilchen Wasser und Frost Schiden hervorrufen kénnen (Kapillar-
wirkung).

Eine Verdichtung ist sowohl fiir den Untergrund als tragendes Element, als auch
fiir die Dedke selbst gleich wichtig. Bisher wurden Verdichrungen durch Einschlimmen,
Festrammen, Stampfen oder Walzen vorgenommen. Dazu kamen in den vergangenen
Jahren mehrere Arten nevartiger Geriite wie Schwingungsverdichter, Schaffufi- und
Gummiradwalzen. Von den zur Verfiigung stehenden Verdichtungsgeriiten sind fiir
den landwirtschaftlichen Wegebau — wegen der auseinanderliegenden Baustellen —
vorwiegend solche peeignet, die wie die bekannten Straflenwalzen (Glattwalzen) auf
den Baustellen beim Befahren unmittelbar wirken kiénnen. Daher werden zusitzlich,
voraussichtlich demniichst sogar iiberwiegend, Schwingungsverdichter-Vibrationswalzen
sowie Schaffufl- und Gummiradwalzen eingesetzt. Aus ihnen wird dem Boden, seiner
Dichte und seinem Wassergehalt, sowie der Schiitthéhe und der Deckenart entsprechend
das peeignete Geriit ausgesucht,

Bei allen Verdichtungsvorgingen trict nach einer Anzahl von Walzengingen eine
optimale Verdichtung ein, die bei weiteren Arbeitsgingen nur noch unwesentlich
erhtht werden kann. '

5.33.1. Bei Sanden und abgestuften Kiesen kdnnen Vibrationswalzen (siche
Bild 17, 18) gute Wirkungen erziclen, wobei die Schiitthihen 0,3-0,5 m und mehr be-
tragen diirfen. Auch bei bindigen Biden kisnnen bei geeignerem Wassergehale (7—10 9/4)
Verdichtungen erfolgen. Im Straflenbau werden Schwingungsverdichter als Platten oder
Walzen immer mehr eingeserze, wie die Praxis und ecine Durchsiche der Fachliceratur
sowie das umfangreiche Angebot auf der Deutschen Industriemesse in Hannover
zeigen. Vibrationswalzen verbinden die Arbeitsweise statischer Walzen mit Schwin-
gungswirkungen; sie werden als selbstfahrende oder gezogene Geriite mit Breiten von
0,7—1,4m und geringen Eigengewichten von 0,4—4 t eingesetzt; sie wirken, indem
zahlreiche Schwingungsdriicke auf den Untergrund oder Baustoff ausgeiibt werden.
Hierdurch kénnen Verdichtungen erreicht werden, die je nach Gerit der Wirkung von
Walzen mit 7—20 t Eigengewicht gleichkommen. Wenn die Frequenz der Schwingungen
der Gerite von 2500—4500 je Minute mit denen des Bodens {ibereinstimmt, kinnen
starke Setzungen eintreten, indem die kleineren Kérner in die Hohlriiume eingeriittelt
werden. Diemnach ist eine Regulierung der Frequenz erwiinscht, um Resonanz mit den
Schwingungen des Bodens, die je nach Art und Zustand sehr unterschiedlich sind, zu
erzielen. Die Modulation der Frequenz kann durch Anderung der Geschwindigkeit (in
der Regel 1,5 km/h) oder den Einbau entsprechender Regler erfolgen. Oft erreichen
schon 4—8 Walzengiinge die erwiinschte oder wirtschaftliche Verdichtung, die sehr in
die Tiefe gehe.

Fine hervorragende Leistung der Vibrationswalzen besteht in der Fihigkeit
Schotter- oder Splitrschichten gut zu verkeilen und zu verdichten, sowie das Stein-
geriist optimal mit Sand zu verfiillen (siche Bild 23). Hierzu ist keine Wasserzugabe
wie beim Einschlimmen notwendig.

Fin Verdichten mit Vibrationswalzen muff vorsichtig vorgenommen werden, weil
zuviel Driicke die Leistung wieder herabsetzen kénnen. So wurde beobacheet, daf}
nach unsachlicher Verdichtung mit Vibrationswalzen die oberen Schichten bisweilen
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locker blieben. Um stets eine standfeste Decke bei einer Wegebefestigung zu erhalten
und die wesentlichen Vorteile der Schwingungsverdichtung bei dem Verdichten und
Verfiillen der Deckschicht in Anspruch nehmen zu kdnnen, ist, da bei landwirtschaft-
lichen Wegen die erwiinschte und bei Landstraflen iibliche Nachverdichtung durch den
Verkehr nicht oder nur in geringem Umfange eintritt, eine abschliefende Verdichtung
der obersten Schicht durch eine Druckwalze (Glatt- oder Gummiradwalze) angebracht,
soweit nicht bei Vibrationswalzen eine Reduzierung der Frequenz den Dedkenschlufl

herbeifithre,

5.33.2. Die Verdichtung bindiger Béden kénnen vornehmlich Schaffufiwalzen (Bild
15) vornehmen, die mit Geschwindigkeiten von 5 km/h und mehr je nach Fortschritt
der Verdichtung gezogen werden., Das Gewicht der Schaffuffwalze betrigt fiir den
lindlichen Wegebau je nach Bodenart 1,5—4 t je 1 m Arbeitsbreite. Bei diesen Walzen
sind auf eine grofe Trommel radial zahlreiche schaffufartige, etwa 20 cm lange Dorne
befestigt (4—5 Stiick je 1 m Breite), die infolge ihrer geringen Flichen von etwa 40 cm?
einen starken punktartigen Druck von 15-30 kg/cm?® ausiiben kénnen, der durch
Ballast entsprechend der Tragfihigkeit des Bodens regulierbar ist. Wihrend der Ar-
beiten, meist in rund 2 m Wirkungsbreite, sinken die Fiifle wechselnd tief ein, wobei
sie knetende Bewegungen ausfithren. Daher kdnnen sie nach etwa 10—20 Gingen eine
optimale Verdichtung herbeifiihren, falls bei geeignetem Boden der Wassergehalt giin-
stig ist (10—25 /) oder durch Bewissern erreicht wurde, und die Schiitthdhe nicht
iiber 20 cm liegt. Nach optimaler Verdichtung verbleiben keine tiefen Eindriicke mehr,
wohl aber eine rauhe Oberfliche. Wegen der iiblichen Arbeitsbreiten von 2,0-2,5m
werden gute Verdichtungsleistungen erzielt.

5.33.3, Gummiradwalzen (Bild 16) werden in der Regel gezogen. Sie haben
ein Arbeitsgewicht von 2—9 t und gestatten Geschwindigkeiten von 15—20 km/h. Die
Walze besteht aus einem Chassis, dessen Kasten mit Wasser, Eisen oder Gestein be-
lastet werden kann, wobei Boden, Eigengewicht und Reifendruck aufeinander ab-
gestimmt sein miissen. Am Rahmen ist hinten fest ein Radsatz von 7 Ridern ange-
bracht. Vorne ist eine gut drehbare Achse angeordnet, deren 6 Rider gegeniiber den
hinteren versetzt sind, Daher wird stets die volle Arbeitsbreite von rd. 2,0 m gewalzt.
Da die Rider vorne und hinten paarweise an Einzelachsen oszillierend aufgehdngt
sind, kénnen die von ihnen ausgeiibten Driicke unter weitgehender Anpassung an
Unebenheiten oder verinderliche Tragfihigkeit des Bodens knetend wirken. Die An-
zahl der Befahrungen hingt vom Boden und seinem Zustand ab.

Die Gummiradwalze kann bei der Verdichtung kohisionsloser Bdden, von Bdden
mit groferen Kdrnungen und teilweise bei bindigen Boden, bei Glattarbeiten, wie
zum Beispiel hinter einer Schaffufl- oder Vibrationswalze, zur Nachverdichtung auf
Dedken von Wegebefestigungen, sowie bei bitumindsen Arbeiten benutzt werden. Die
grofie Arbeitsbreite, die beachtliche Marschgeschwindigkeit und das 4_8malige Uber-
fahren bei diinnen Schichten (0,1—0,2 m) sind beachtliche Kennzeichen der Vorteile
von Gummiradwalzen.

5.33.4. Das Vorhandensein mehrerer, den Verhiltnissen anpassungsfdhiger, oft ge-
meinsam anzuwendender Walzentypen gestattet eine zwedkmiflige Verdichtung von
Untergrund und Decke. Hervorzuheben sind bei den genannten neuen Geridten in
erster Linie die hohe Flichenleistung, teilweise beachtliche Fahrgeschwindigkeiten,
sowie eine verminderte Zahl der Walzenginge.

Die Tabelle 6 zeigt den Wirkungsgrad einiger Verdichtungsgerite bei 5 typischen
Boden unter giinstigen Feuchtigkeitsverhiltnissen. Die bei den Versuchen erzielten
hochsten Trockenraumgewichte sind ebenso wie die auslindischer Verdichtungsteste
auszugsweise aus ,Elsners Taschen-Jahrbuch fiir den Straflenbau®, 1956, entnommen.
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Tabelle 7
Wirkungsgrade von VerdichtungsgerSten
dargestelle durch maximale .H._.u_"w_mnqu,u... mwna_.E:n ¥y und optimale Feuchugkeitsgehalte w

iir 5 charakteristische Béden

Boedenart schwerer Ton schluffiger Ton sandiger Ton Sand Kies-Sand-Ton
- Eigen- rd ] ¥ o b4 ] ¥ o v w
Geridr gewiche t/m? 4fa t/m? s t/m? 4y t/m? Uy t/m? %o
Glatrwalze 2751t 1,53 21 1.76 17 182 16 2,09 9 2,19 7
Glattwalzs Bt 1,66 20 177 16 1,85 14 21 9 221 7
Gummi-Vielredwalze 12t 1,57 25 1,68 20 1,73 18 203 11 am 7
Keulen-Schaffuliwalze 5t 1.71 i& 1,85 13 1,20 12 —_— —_ 2,08 6
Explosionsstampfer gle 1,76 18 1,85 iz 1,93 1 2,06 2 2,19 6
Vibrationswalze 02¢ — —- —_ —_ -— — 1,98 11 1.57 :
u 25t 1,53 21 1,76 17 —_ - 2,13 7 2,22 6
Vibrationsplatte 02t — — == - — — 2,05 10 2,03 9
Raupentraltor 40 PS 1,53 22 1,69 17 — - 205 10 2,05 g
. 80 PS 1,58 _ 24 i == e S = == 2,01 8
BS 1,55 26 1,66 21 1,54 14 1,93 11 2,06 9

Verdiditungsest A A S.HLO.

nach modifizgiert | 1,81 17 192 14 2,05 11 2,08 9 2,21 7
Dictert 1,63 2 1,74 17 1,85 14 1,74 11 — —
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5.34. Gestein und Kornaufbau

Von der Bedeurung eines Weges hingt die erforderliche Giite des zu verwendenden
Gesteins wesendlich ab. Wihrend bei Hauptwirtschaftswegen in den unteren Trag-
schichten nur kernfeste und gesunde Gesteinsarten mit Druckfestigheiten iiber 800
kg/cm®* verwender werden kinnen, ist ein Einbau weniger harten Gesteins in der
Tragschicht untergeordneter Wege (insbesondere bel Einschichtbefestigungen) bis-
weilen notwendig. In der oberen Tragschiche bei Zwei- und Mehrschichtbefestigungen
diirfen dagegen nur gesunde, feste und dichte Gesteinskdrnungen eingebaut werden.

Als harte und feste Gesteine sind Erguflgesteine wic Basalt, Diabas, Melaphyr,
Porphyr, Granit, sowie gesunde und kernige Ablagerungsgesteine wie Grauwadce oder
harter Kallistein und dazu dichte Hodholen-, Metallhiitten- und ihnliche Schladken
verwendbar,

Gebrochenes Gestein soll kubisch und scharflantig sein, damit eine enge Lagerung
und gute Verzahnung erzielt werden kann. Platce und spiefige Formen sind daher
ebenso wie abgerundete unerwiinschr, Die Gréflen gebrochener bzw. gesiebter Kér-
nungen sind genormt.

Wichtig ist der Kornaufbau in Fahrbahndedken. Es hat den Anschein, als ob der fiir
Westeuropa typische Dedienaufbay mir Packlage in der unteren und Schotter-Splite-
Sand-Gemisch in der oberen Tragschicht flexibler Decken eine Wandlung erfahren
werde, In diesem Zusammenhang sind u. a. die Untersuchungen des Obervegierungs-
baurates Dr. Ing. Jahn, Flensburg, interessant, Dieser stellce fest, dall die meisten Trag-
schichten der Landstraflen aus nicht homogenen Mineralgemischen bestehen, die des-
wegen bei den grofen dynamischen Belastungen insbesondere in den oberilichen-
nahen Schichten ungleiche Verformungen erfahren. — Aus gut erhaltenen Decken
leitete ], eine Sieblinie ab (etwa der quadratischen Parabel entsprechend), die nur ein
bestimmues Verhiiltnis der Korndurchmesser der Gemischanreile darstelle. Der hierbei
eingefiihrte Aufbauwert bezeichnet den Anteil der im Gemische enthaltenen Mengen,
die das (genormte) Sieb fiir den um die Hilfte kleineren Korndurchmesser passieren
kénnen. Beispielsweise sind an einem Mineralgemische mit dem Aufbauwert 0,7
beteiligt:

unter
Kérnung (Sieb)100 70 50 35 24 17 12 8 6 4 3
Anteil ¥s 3 21 15 10 7 5 4 3 2 1 2

Die Laboratoriumsversuche, nach denen Kornzusammensetzungen mit dem giin-
stigsten Aufbauwert von 07 den geringsten Hohlraum ergaben, wihrend ein ent-
sprechend griftes Raumgewicht, optimale Dichte, selir hohe Scherfestigheit und Trag-
Fihigkeit sowie ein Optimum an Verformungswiderstand erreicht wurden, konnten
durch praktische Versuche bestitigt werden. Hierbei ergab sich, dafl auch bei derartig
mechanisch verfestigten Mineralzgemischen das Grifikorn %3 der Dediendidke erhalten
soll und dafl die Kornform nicht unbedingt den hischsten Anforderungen entsprechen
mufl. Bei dem Versuch wurde die Verdichtung mit Vibrationsplatten zufriedenstel-
lend durchgefiithre. Die Decke konnte sofort nach der Fertigstellung mit schwersten
Lasten befahren werden. Hierbei zeigten sich nur in den obersten Schichten Ffeine
Spuren, wie sie durch die Walzbewegung der Rider entstchen. Fiir den starken Ver-
kehr einer Landstrafle muflte daher eine besondere Verschleifdedie aufgebracht werden.

Aus seinen Versuchen folgerte I, unter anderem, dafl cine herkémmliche Serzpadk-
lage mit einem Aufbauwert von 0,25-0,35 und nur *s der Festigkeit eines Mineral-
gemisches mit dem Aufbauwert 0,7 wirkungsvoll durch ein solches ersetzt werden kann.
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Die Versuchsstrafien liegen nach dem Dericht des Untersuchenden einwandfrei und
fast ruhiger als die Decklagen auf den gleichzeitig eingebauten Unterbauten aus Pack-
lage der anschlieBenden Stredken. Bemerkenswert ist an den Tragschichten der Ver-
suchsstrecken die Hohlraumarmur, die enge Lagerung und damit sehr giinstige Druck-
verteilung, Die vielenorts iiblichen Wasser-, Frost- und Tauschiiden werden durch das
Fehlen des Kleinstkornes unter 0,1 mm weitgehend ausgeschalter,

Gemische der oben geschilderten Art werden heute bereits als Frostschutzschichten
im Straflenbau angewandr und bei wichtigen Schiittungen angestrebe.

Im Verhiltnis zum landwirtschaftlichen Wegebau driingt sich die Erwartung auf,
daff Gemische mit dem Aufbauwert 0,7 dort mit groflem Erfolg eingeserzt werden
kéinnen. Die in verhiltnismifig einfacher Weise herstellbaren Dedken werden dem
landwirtschaftlichen Verkehr mit seinen geringen Verkehrsdichten, Lasten und Ge-
schwindigkeiten oft ohne, aber bisweilen nach Aufbringen einer einfachen Verschleifi-
schicht aus Sand usw. geniigen. Die Praxis liefert hierzu zwei Erkenntnisse: Einmal
geniigen bisher die unteren Tragschichten der Landstrafien usw, an sich dem landwirt-
schaftlichen Verkehr, Zum anderen wurde sehr oft beobachret, dall Wege aus Halden-
material, in dem Kdrnungen aller Groflen vorkommen, das demnach einen Aufbau-
wert hat, der bei 0,7 liegr, bei normaler Benutzung gute Zustinde zeigen und eine
lange Lebensdauer besitzen.

Die Bedeutung der Kornform Fir die Tragfihigkeit von Decken wird aus Ver-
suchen des Oberregicrungsbaurats 2. Wy, G. Knéll und des Oberingenieurs K. Berner
(Heft 7 der Zeitschrift ,Bitumen®, 1955) erkennbar, die feststellten, daff Mineralien
dann eine optimale Verdichtung erfahren kéinnen, wenn sie nicht gemischt mit ande-
ren Korngroflen und wenn sie in guten Kornformen, méglichst kubisch, verarbeitet
werden, Als besonders geeignet fiir Verdichtungen mit Sandverfiillung und Vibrations-
walzen wurden die Korngréfien 18/25 und Schotter 40/60 ermittele. Eine untere Trag-
schicht aus 180 kg Edelsplite 18/25 mit 70 kg Brechersand 0/3 verfiillt und mit Vibra-
tionswalze verdichter wird als ausreichend angesehen, um den Drudk der oberen Trag-
schicht einer Landstrafie aufzunehmen und auf den Untergrund weiterzuleiten. Die
gleiche Schicht konnte trotz eines sehr weichen Untergrundes Lastziige mit 20t Nutz-
last tragen, die fast keine starke Eindriicke hinterliefen. (S. auch Abschnite 5. 37.)

Beziiglich der Befestigungen bei landwirtschaftlichen Wegen kinnen im Hinblick
auf das zu verwendende Gestein und dessen Kornformen folgende Richtlinien gelten:
Auf Wegen mit geringer bis miBiger Leistungsfihigheit (Tabelle 9, Spalte 3 und 4) soll,
selbst bei einschichtigen Befestigungen, gesundes Gestein in einem giinstigen Korn-
aufbau aufgebracht und eingebaut werden. Falls aber weniger peeignetes Material aus
Halden oder Gruben aller Art im Flurbereinigungsgebiet preiswert zu erhalten ist,
dann mufl dieses wegen der bedeutenden Ersparnisse an Transportkosten unbedenklich
verwender werden. Gegebenenfalls sind schwache Stellen des Untergrundes ebenso
wie mangelnde Giite des Materials durch dickere Schichten auszugleichen. Sollten einmal
Schadstellen auftreten (Frost- oder Tauschiden), dann ist es wirtschaftlicher, eine
Ausbesserung mit wenig Geld und Material durchzufiithren, als etwa von vornherein
eine Frostschutzschicht oder teueres Gestein einzubauen. — Bei Wegen mit mifigem
Verkehr (Tabelle 9) kann aus Griinden der Wirtschaftlichkeit die untere Tragschiche
aus Haldenmaterial oder dgl. hergestelle werden. Starker Verkehr dagegen mache die
Verwendung vorschriftsmifligen Gesteins in zweckmifigen Kérnungen und Korn-
formen erforderlich.

5.35. Bodenstabilisierung
Die Suche nach wirtschaftlichen Bauverfahren fithrte insbesondere beim Fehlen
geeigneter Gesteine zur Bodenstabilisierung. Zwar war schon seit langem ein Misch-
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verfahren bekannt, das unter geeigneten Bedingungen und Kornabstufungen zeitweise
tragfihige Wege lieferte, Im und nach dem Kriege wurden entsprechende Verfahren
insbesondere im Ausland mafigeblich entwickelr.

Die Bodenstabilisierung wurde weitgehend mit der Einfithrung moderner Verdich-
tungsgerite gefordert. Bei der Bodenstabilisierung wird der drtlich anstehende Boden
entweder in seinem natiirlichen Vorkommen oder nach Verbesserung tragfihig ge-
macht, wenn er nicht ausreichenden mechanischen Widerstand hat oder gegen die
Krifre der Witterung anfillig ist. Nach der Stabilisierung soll die Schicht weder
brechen nodh weich werden.

Die Stabilisierung (das Stabilmachen des anstehenden Bodens) erfordert einen syste-
matisch abgestuften Kornaufbau (vorwiegend in den Korngriflen 0/30), der durch
Zufiigen fehlender Korngrifen und deren sorgfiltiges Einmischen herbeigefiihrt werden
kann, Den Anforderungen entsprechende Gemische werden nach sorghiltiger Envwiisse-
rung des Untergrundes bei optimalem Wassergehale bis zur Hohlraumarmut verdichret.
Auf diese Weise entstehen, selbst in bindigen Béiden, sehr tragfihige Dedien mie giinsti-
gen statischen Eigenschaften. Eine zusitzliche Bindung und Absiegelung der obersten
Schicht durch bitumingse Stoffe usw. erhtht Lebensdaver und Leistungsfahigkeit stabili-
sierter Dedken.

Mach den Erfahrungen in USA (Prof. Dr. Winterkorn), in Usterreich (Wirkl, Hofrat
Dr. Ing. Aichhorn) und Bayern (Oberregierungsrat Greits, Ansbach) weisen kornige
stabilisierce Schichten gute mechanische Figenschaften awf, die nach dem Aufbringen
entsprechender Verschleifischichten selbst den starken Verkehr von Landstrafen auf-
nehmen kénnen.

Die Stabilisierung bindiger Béiden ist heute wohl noch nicht in allen Fiillen technisch
und wirtschaftlich durchfiihrbar, Fiir die Praxis wird eine von unten nach oben fort-
schreitende Stabilisierung vorgesehen, indem einzelne Schichten durch gesteigertes
Hinzufiigen fehlender Kérnungen verbessert werden, bis die oberste Schicht den An-
forderungen geniipt.

Die Bodenstabilisierung wird sicherlich beim landwirtschaftlichen Wegebau eine
grofle Anwendung erfahren, wenn die Verfahren weitgehend verbreitet, erweitert und
erprobe sind. Zahlreiche Probestrecken sind vorhanden, Laboratoriumsversuche wer-
den angestellr.

Bei den Bodenstabilisierungen kann ein Verfahren angewandt werden, daff eine
weitgehende Verwendung von Baumaschinen gestatter, die grofflichig arbeiten kén-
nen und eine ansprechende Oberfliche erzeugen.

In Mordrhein werden zur Zeit Versuchsstrecken im Bodenstabilisierungsverfahren
gebaut, um in allen vorkommenden Biden und insbesondere in ausgesprochenen
Intensivgebieten mit Riibenbau Erfahrungen sammeln zu kénnen.

5.36. Bodenvermirtelung

Weitere Verfahren, die érilich anstehenden Biéden unmittelbar zur Schaffung der
Fahrbahndedien zu benutzen, bestchen in einer Vermortelung des Bodens. Hierbei
werden humusfreie und tonarme Béden an Ort und Stelle mit Bindemiteeln, wie
Zement, Trafl, Teer oder Bitumen gemischt und sofort wieder eingebaut und wver-
dichrer. Nach kurzer Zeit sind die entsprechend behandelten Stredien mit schwersten
Lasten befahrbar,

Zwar liegen aus dem Gebiet des landwirtschaftlichen Wegebaus noch keine Erfah-

rungen vor. Versuchsstrecken sind in das Ausbauprogramm 1956 aufgenommen. Aber
jetzt bereits werden die groflen Schwierigheiten erkannt. Das grfre Hemmnis diirfren
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die aullerordentlich hohen Preise sein. Auch technisch bestehen viele Erschwernisse.
Zur Vermirtelung kann nach Mitteilungen aus dem Strafenbau aus wirtschaftlichen
Griinden, zum Beispiel um die Bindemittelmenge in tragbaren Grenzen zu halten,
nur geeigneter Boden, das ist bisher fast nur Sand oder Kies mit geringen Beimisdiun-
gen an bindigen Bestandteilen, verwendet werden. Daher diirften die Gebiete, in denen
eine gute Wegebefestigung am chesten geboten ist, von vornherein ausscheiden, weil
die Riibenanbaugebiete mit ihren hohen Ertriigen und Lasten in bindigen Biden
liegen. Wohl werden auch schon in sandigen Flichen Riiben gezogen, aber dort ist die
Abfuhr nie so problematisch wie in bindigen Béden, Da zudem in den Riibenanbau-
gebieten die Mutterbodenschicht sehr stark ist, und diese nicht vermértelt werden
kann, mufl der Mutterboden nicht nur entfernt, sondern auch durch gecignete Boden
ersetzt werden. Dies ist auch bei ciner Bodenstabilisierung der Fall,

Die Wahl des Bindemittels ist wichtig. Zement und Tral erfordern bei der Boden-
vermértelung erhebliche Mengen an Bindemitteln (etwa 30-60 kg/m* Zement) und
einen frostfreien Unterbaw, weil sonst ein Brechen der Decke nicht verhindert werden
kann. Auch ist cine lange Abbindezeit mit entsprechender Sperrung des Weges, Ab-
dediung bei Sonne oder Frost usw. erforderlich.

Die Bodenvermértelung mit Teer oder Bitumen {10—12 kg/m?) ist etwas anpassungs-
fihiger, weil die Decke nachgiebiger wird. Dazu kann durch die Auswahl des geeigne-
ten Bindemittels eine frithzeitige Benutzung ermiglicht werden,

Es besteht kein Zweifel, dall vermdrtelte Wege mit entsprechend sicherem Unterbau
und den zugehorigen Entwisserungseinrichtungen als landwirtschaftliche Wege schr
geeignet wiren, weil sie bei geringen Unterhaltungskosten eine lange Lebenszeit be-
sitzen. Die Kosten und Erfahrungen mit den Probestrecken werden die Nachpriifungen
gestatten, ob Bodenvermértelungen und Bodenstabilisierungen wirtschafrlich trag-
bar sind.

5.37. Hohlraumarme mehrschichtige Schiittdedien
(Zwei- und Mehrschichtbefestigungen)

Wo die ortlichen Verhilenisse oder die Verkchrsanspriiche die Anlage stirkerer
Fahrbahnbefestigungen notwendig machen, werden Schiittdecken fiir zweckmiBig ge-
halten, Derartige Decken miissen angelegt werden, sobald ein mittlerer bis starker
landwirtschaftlicher Verkehr mit grifieren Lasten stattfindet, oder sobald nicht land-
wirtschaftliche Teilnehmer die betreffenden Wege mitbenurzen.

Die seit einigen Jahren betriebenen Versuche des Landeskulturamtes Nordrhein
fishrten zur Einfilhrung eines entsprechenden Verfahrens. Es kam darauf an, ecine
Bauweise zu entwidceln, die bei niedrigen Kosten die Herstellung von Wegestrecken
verschiedener Aufbavart und Didie mit moglichst grofier Dichte und Tragfihigkeit
gestatret,

Bei diesem Bauverfahren wird die Fahrbahnauskofferung entsprechend Regel-
querschnitten vorgenommen, nachdem alle notwendigen und mibglichen Entwiisse-
rungseinrichtungen geschaffen wurden. Anschliefend wird das freigelegre Planum mit
dem passenden Verdichtungsgerit eingehend verdichrer, bis eine glawe und profil-
gerechte Fliche entsteht, in die die aufzubringenden Steine nicht mehr eingedriidce
werden konnen, Hierbei wird ein Nachwalzen mit Gummirad- oder Glattwalze
meist notwendig. Durch das Abwalzen und Vorverdichten des Bettes soll auch weit-
gehend ein Eindriidken von Gleisen, die bei der Anlieferung von Baustoffen ent-
stehen konnen, ausgeschaltet werden. Sollten Gleise nicht vermeidbar sein, dann
wiiren diese im Hinblick auf cine wirksame Entwisserung des Planums sorgfiltig zu be-
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seitigen, Dort, wo der Untergrund niche tragfihig ist, mufl er zum Beispiel bei Fein-
sand durch Rigolen, eine Bodenstabilisierung mit grioberen Kérnungen oder gegebenen-
falls durch Aufbringen einer Frostschutzschicht verbessert werden.

Die Anlicferung der Gesteine soll in der Regel nach Korngriflen abgestufe erfolgen.
Aus den griBeren Steinen werden die gribsten Stiidie ausgesuche und als Randsteine
(Bild 22 und 25) geserzt. Diese sollen sowohl den Drudk aus der Befestigungsschiche
auf den seitlich anstehenden Boden verteilen, als die Stéfle aufnehmen, die beim Auf-
fahren vom Adker iiber trodiene oder durchfeuchrete Bankette entstehen. Die Rand-
steine sollen miglichst in voller Héhe der Befestipungsschiche stehen.

Anschlicflend wird das grobe Gestein (Schiictpacklage) gleichmillig verteilt, wobei
grobes Gestein zu Zerkleinern ist (Griftkorn 2/ der Deckendicke), Ungleichheiten
sind zo beseitigen, wobel zur Vermeidung grofer Hohlriume sowie zur Erzielung
eines pleichmiBigen Profils nur leicht Giberzuwalzen ist, damit die spiter aufzubrin-
genden Schichten noch cine Verzahnung erreichen konnen. Auf die so vorbereitere
untere Tragschicht wird die obere aufgebracht. Diese kann aus einer oder mehreren
Schichten bestehen.

Je nach Bedeutung des Weges werden Schotter mit Grobsplite, beispielsweise in den
Korngrifen 12/45 gemischt oder getrennt in den Abmessungen 25/45 und nachher
12/25 verteilt und eingebaur. Bei diesen Vorgingen ist immer auf cine gute Profil-
herstellung zu achten. Auch hier kann ein leichtes Befahren mit ciner Walze dienlich
sein. Unebenheiten konnen dann durch Ausgleich mit abgestufrem Material beseitige
werden, Ist das Profil hergestelle, dann wird mit einer schweren Vibrationswalze
verdichtet, bis die Standfestigkeit der Decke hergestellt ist, wobei aufrretende Fehl-
stellen sofort ausgebessert werden, Mit beginnender Verdichtung wird fortlaufend aus-
reichend Sand (etwa 25-35 Gewidchisteile) im giinstigen Feuchrigkeitsgehale (5—15 /)
bis zur vollstindigen Verfiillung iiberworfen.

Jerzt kbnnte der norwendige Deckenschlufl durch Einschlimmen bindiger Béden
erzielt werden, Hierauf kann jedoch mit Riicksicht auf ecine Empfindlichkeit des
Untergrundes und die Kosten verzichter werden, weil in der Regel die auf landwirt-
schaftlichen Wegen verkehrenden Fahrzeuge bindige Bodenteile dort zur Ablagerung
bringen, die die Aufgabe des Schliefens erfiillen knnen.

Eine ausreichende Verdichtung ist bei dem obigen Verfahren meist dann erreiche,
wenn kein Sand mehr eingeriittelt werden kann. Dann wird ein Abwalzen mir einer
mittleren bis schweren Glatt- oder Gummiradwalze vorgenommen, bis die volle
Festigheit der Oberfliche erreicht ist. Zum Schluff wird eine diinne Verschleifischiche
aus scharfkantigem Sand verteilt, sofern nicht eine Oberflichenschutzschicht (entspre-
chend Abschnire 5.5.) aufgebracht werden mufl,

Mit den geschilderten Arbeiten gleichlaufend ist eine Regulierung der Randstreifen
(Bankette) vorzunchmen, die mit einer Verdichtung derselben endet. Decken der ge-
schilderten Art haben ihre Proben bestanden. Sie sind selr dicht und stirksten An-
spriichen gewachsen. Das wurde bereits bei den ersten Verdichtungsversuchen mit
Vibrationswalzen ersichtlich, als der Fiillsand {iberraschenderweise unsichtbar fort-
rieselte, bis er insgesamt bei Dedtenschlufl ein Vielfaches der iiblichen Menge aus-
machte. Nach dieser intensiven Verdichtung und innigen Verfiilllung der Hohlriume
ist praktisch eine fast flichenhafte Last- und Druckverteilung von oben nach unten
und seitlich sowie von der Seite nach innen erreicht. Die Decken sind gegeniiber
Wassercinfliissen kaum emplindlich, (Bild 23.)

Beim Landstraflenbau wurden etwa zur gleichen Zeit dhnliche Versuche unternom-
men. Knéll und Berner bauten bei dem im Abschnite 5, 34, geschilderten Versudh als
obere .eigentliche Tragschiche™ 290 kg Schotter, von dem /s die Kérnung 40/60 und
aushilfsweise 1/y 70/100 hatte, ein und verdichteten sie mit einer Vibrationswalze.
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Besondere Priifungen ergaben, daf bei diesem Bauverfahren eine vorziigliche Raum-
dichte der Schotrerpackung von 0,88 im Verhiltnis zur Raumdichte des kompakeen
Basalts von 1,0 erreicht wurde. Die Versuche ergaben ferner, dafl diese Raumdichte
kaum noch zu erhiihen ist, und dall Schotterpackungen in grofler Dicke bis zu 0,8 m
mit Vibrationswalzen in einem Arbeitsgang mit mehreren Walegingen verdichret
werden kdnnen. Bei den Versuchen wurde eine vollstindige Verdichtung der Schotter-
schicht vor dem lagenweisen Aufbringen des Sandes, der nur rrocken bei trodienem
Wetter cingeriittelt werden kann, vorgenommen,

Die Ergebnisse der Genannten diirfen als cine Bestiitigung angesehen werden, daf die
derzeit in Nordrhein vorgeschricbene Befestigung landwirtschaftlicher Wege mit hohl-
raumarmen Schiitedecken mit Verdichtung durch Vibrationswalzen wirtschaftlich und
technisch zwedimiflig ist. Die Didien mehrschichtiger Dedten schwanken zwischen
20 und 30 cm je nach Belastung. In Tabelle 9 sind die gebriuchlichen Befestigungs-
arten aufgefiihre. Hierzu ist zu sagen, daBl die Befestigung landwirtschafrlicher Wege
weiterhin Wandlungen durchmachen wird, weil das Stadium der Versuche noch nicht
abgeschlossen ist.

5.38. Einschichtige hohlraumarme Schiittdecken
(Einschichtbefestigung)

Bei untergeordneten Wegen geniigt oft das Aufbringen einer Einschichtbefestigung
(Bild 24)., Nach Vornahme der Entwiisserungsmafinahmen, der Auskofferung mic Ver-
dichtung oder Untergrundverbesserung wird aus unsortiertem Material eine Schiche
von etwa 20 cm Didee aufgebracht, aus der vorher Randsteine ausgesucht und einge-
baut werden, Die Decke wird leistungsfihiger, wenn sie hierbei in zwei Schichten
eingebaut wird, Die erste Schicht wird nur leicht angewalzt, um Hohlriume zu ent-
fernen und eine angeniherte Profilicrung herzustellen, Erst nach Aufbringen des rest-
lichen Materials wird nochmals leiche abgewalzt, um das Profil miglichst gur zu er-
reichen, wobel Ungleichheiten beseitizt werden. AnschlieBend erfolge die Verdichtung
mittels schwerer Vibrationswalze bis zur vollen Festigheit, Hierbei wird laufend niche
bindiger Sand bis zur Verfiilllung und nach Abschluff der Walzarbeiten cine gewisse
Menge scharfkantigen Sandes als Oberflichenschutz iiberworfen, Vorher erfolgt ein
mehrmaliges Uberfahren der Schicht mit Glatt- oder Gummiradwalze bzw, der Vi-
brationswalze mit halber Frequenz, bis die oberste Schicht vollig fest ist. Einschichtige
Wegebefestigungen werden je nach Material und Anspriichen in 0,15-0,2 m Decke ge-
baut (Siche Tabelle 8).

5.4. Oberflichenschutz durch Querrinnen

Sehr oft sind die Oberflichen unbefestigter und befestigter Wege im Gefille vom
flieRenden Fremd- oder Miederschlagswasser beschidigr. Viele tiefe Fahrspuren, fast
alle Hohlwege sind eine Folge des Oberflichenwassers, das besonders in den scharf
ausgeprigten Fahrgleisen gut vorbereitete Fliefrinnen fand, in denen das Wasser leicht
zerstbrende Geschwindigkeiten erreichen konnte. Zur Vermeidung derartiger Schiden
sowie zum Schurz der Fahrbahnen sind Oberfliichen sowie Bankette mit ausreichendem
Gefille zum Graben hin anzulegen, damit das Oberflichenwasser méglichst sofort in
die Wegescitengriben und nicht erst streckenweise in Richtung des Lingsgefilles ab-
flieft. Zusitzlich ist ein Einbau von Querrinnen aus Pllaster oder Beton notwendig, die
das im Liingsgefille flicfende Oberflichenwasser sammeln und in Wegeseitengriben
wsw. abfithren, bevor Schaden entstehen kann.

Die gepflasterten Querrinnen sind zum Teil sehr teuer; sie lassen ein ziigiges Fahren
nicht zu. Dagegen sind Wegerinnensteine (Bild 8) aus Beton, die fest in die Decke ein-
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gebaut werden, preiswerter und fiir den Verkehr keine Behinderung. Sie bediirfen
einer periodischen Reinigung. Der Abstand derartiger Rinnen (Tabelle 8) ist abhingig
vom Lingsgefille des Weges und den Niederschligen bei Stark- oder Dauerregen.

Bei Oberflichenschutzschichten ist die Anbringung von Wegerinnensteinen gemifh
Tabelle 8 an den Rindern der Fahrbahnen zwedimiflig, damit das flieRende Wasser
nicht Zerstérungen an den Seiten der Befestigungsschicht anrichten kann.

Tabelle 8
Abstinde von Wegerinnensteinen
oder Querrinnen aus Pllascer

Abstinde von Wegerinnensteinen Nur seitlich anzubringende Wege-
Gefille in der Oberfliche von Wegen rinn_-:ﬂn‘eine :n bcfestiggten Wcj:n
unbifestizt befestigt mit Buumnnosﬂ_-. Oberflichen-
(Schotter, Splitt) schuezschichten

3% 70 m 130 m 200 m
4% 60 m 115m 170m
6% 45 m 90m 140m
§ % Bm 70m 120m
10% 7m 60 m 100 m

5.5. Bitumindse Oberflichenschutzschichten

Fachgerecht gebaute Zwei- oder Mehrschichtbefestigungen, insbesondere solche, die
einem stirkeren Verkehr schneller Fahrzeuge ausgesetzt sind, konnen eine weitere Ver-
besserung dadurch erfahren, daff auf ihnen Oberflichenschutzschichren (Bild 11, 13, 14)
aufgebracht werden. Bei den hierzu erforderlichen Oberflichenbehandlungen werden
in der Regel die von Staub, Lehm und Schmutz freien und méglichst trockenen Dedken
mit einer gleichmifigen Schutzschicht aus einem der bitumindsen Bindemittel Teer,
Bitumen oder einer Mischung aus beiden iiberzogen. Die zur Verfiigung stehenden
Bindemirtel sind gur verteilbar, elastisch, sehr zerreifl- und abriebfest sowie dauerhaft,
Die aufgebrachte Bindemittelschicht wird mit Splitt in geeigneter Kérnung gleichmiiBig
iiberworfen und anschliefend mit einer Walze an- und eingedriickt. Das Splittkorn
soll etwa noch vorhandene Liidien in der Dedie schliefen, das Bindemitel, aus dem
es herausragen soll, schiitzen sowie den Druck unmittelbar aufnehmen und verteilen.
Da die Verfahren fiir Oberflichenschutzschichten sehr anpassungsfihige Einbauver-
fahren und -zeiten zulassen, ist mit Oberflichenbehandlungen ein zugleich preis-
wertes und sicheres Mittel gegeben, das die Lebensdauer der Dedken beachtlich ver-
lingert.

Ein weiteres Verfahren zum Schutz von Wegeoberflichen ist beim Strafenbau in der
Erprobung. Bei einem sogenannten Schlimmverfahiren werden Bindemittel mit
Wasser und Fiillern in einem besonderen Mischverfahren produziert. Hierbei entsteht
cine schlammartige Mischung, bei der nach dem Einbau das Wasser durch Ablaufen,
Versidkern oder Verdunsten vershwindet und nur eine dickfliissige Masse mit den
Eigenschaften des Ausgangsmaterials zuriickbleibt.

Entsprechend den eigenen Erfahrungen geniigen Oberflichenschutzschichten auf
standfesten Decken allen Anspriichen des landwirtschaftlichen Verkehrs. Wissen-
schaftler und Praktiker haben sowohl in der Literatur als auch in Gesprichen diess
Avffassung bestitigt, Demnach geniigt bei Eignung von Tragschicht und Untergrund
eine oberflichengeschiitzte Decke einer tiglichen Belastung von 1500-2000 .
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Oberflichenschutzschichten kénnen folgende bedeutungsvolle und vorteilhafie Auf-
gaben erfiillen:

a) Schutz der Deck- und Verschleiffischicht vor Schiden durch iibergrofie Dean-

spruchung des Verkehrs (Saugwirkung, aber auch Druck-, Schub- und Zugkriifte),

b) Schaffung und Erhaltung einer ebenen, glatten und haltbaren sowie staubfreien
Fahrbahn, die einen stets reibungslosen und ziigigen Verkehr gestateet,

c) Schurz der Befestigungsschicht vor eindringendem Wasser,

d) Schutz der Fahrbahnoberfliche vor den Angriffen und Zerstérungen des flieflen-
den Wassers,

e) Moglichkeic ciner erleichterten Ausbesserung beginnender oder aufgetrerener
Schiiden durch den Einbau von Gestein entsprechender Korngrofien, das mic
einem Bindemittel angesprivzt wurde, in eine ebenfalls vorbehandelte Schadstelle,

By Nachbehandlungen durch erneute Oberflichenbehandlungen, Auffrischen der
briichig gewordenen Decke mit Strallendlen,

g) Grundlage fiir den Aufban einer dem erwa stirker gewordenen Verkehr ent-
sprechenden bitumindsen Dedie,

Diese vielseitigen Maoglichkeiten der Unterhaltung setzen die hierfiir benstigten
Kosten bei einer betrichtlichen Vermehrung der guten Wegeeigenschaften wesentlich
herab.

In Anbetracht der sehr giinstigen und vorteilbringenden Eigenschafren bitumindser
Oberflichenschutzschichten miifiten derartige Verbesserungen von Fahrbahndedien bei
landwirtschaftlichen Wegen iiberall dort angewendet werden, wo es erforderlich ist,
niimlich mindestens bei:

a) allen Orts- und Ortsverbindungswegen, sowie den bedeutenden Ortsausfahrten

bis zur ersten, den Verkehr verteilenden Gewanne, zumindest aber auf etwa
100 m Linge,

b) allen zweispurig befestigten Hauptwirtschaftswegen,

¢} Teilnahme von schnelleren Fahrzeugen neben Treckern (gemischter Verkehr),

wobei Geschwindigheiten tiber 20 km/h entstehen,

d) intensivem Anbau von Hadkfriichten oder Feldgemiise (mehr als 10 /o der Fliche),

¢) Steigungen von 5% und mehr bei Auftreten gelegentlicher Stark- oder Dauer-

regen,

f) Mulden, in denen die Gefahr von Wasseransammlungen auf dem Weg oder einer

Uberschwemmung besteh,
g) Wegen mit grioBerer Verkehrsdichte in allen Kriimmungen mit Halbmessern
kleiner als H = 200 m,

h) Gebieten mit geringen Niederschliigen zur Verhiitung der Verwehungen des Ab-

decksandes.

5.6. Erfahrungen im Landesteil Nordrhein

Im Bezirk des Landeskulturamtes Nordrhein in Bonn wurden bereits vor Jahren
Probestrecken fiir Wegebefestipungen aller Art angelegr. Die dort gemachten Erfah-
rungen kommen dem seit dieser Zeit angelaufenen Befestigungsprogramm zugute. Dies
ist im Hinblik auf die im vergangenen Jahre vorgenommenen Befestigungsarbeiten
bei rd. 300 km landwirtschaftlicher Wege bedeutungsvoll.

Das Ergebnis der in Nordrhein gemachten Erfahrungen bei der Wegebefestigung ist
in Tabelle 9 eingearbeiter. Die dort vorgeschlagenen Defestigungen wurden im Laufe der
Zeit entwickelr.
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Beziiglich der Baustoffe, auf die sich die ersten Versuche erstreckten;, wurde
festgestellr, daB eine Auswahl entsprechend der Verkehrsbelastung notwendig ist. Dem-
entsprechend geniigen fiir geringe Beanspruchungen einfache Einschichtbefestigungen
aus einheimischen Materialien wie Kies, ausgebautem Eisenbahnschotter und niche aus-
sortiertem Haldenmaterial. Mic der Zunahme der Belastungen werden Einschiche-
befestigungen (Bild 24) mit einwandfreiem Haldenmaterial, unsortierten Bruchsteinen
oder Hochofen- und Lavaschladken notwendig. Beim Aufrreten mictlerer und starker
Beanspruchungen miissen gebrochene Maturgesteine oder sortierte Hochofenschlacken
einwandfreier Qualitic (Bild 25) eingebaut werden.

Eindeutig wurde festgestellt, dall bei ciner geforderten mittleren bis starken Lei-
stungsfihigkeit der Wege ein systematischer Kornaulbau angewandt werden mufl, Der
Einbau soll dabei fiir jede Korngriife in einzelnen Schichten erfolgen. Nur bei Be-
folgung dieser Grundsitze werden glatee, ebene und gleichmiiflige Decken hergestelle.

Einschichtiger Aufbau einzelner grober Korngrifien wie zum Beispiel Schotter 40/60,
fiihree nicht zu brauchbaren Ergebnissen. In Einschichtbefestigungen sollte daher mog-
lichst unsortiertes Material eingebaut werden, das mehr oder weniger alle Kérnungen
aufweist,

Frostschutz- oder Sauberkeitsschichten sollten nur bei starkem Verkehr und un-
glinstigsten Verhiltnissen cingebaut werden. Die Mchrzahl der zu befestigenden Wege
kann und soll chne derartige Mafnahmen hergestelle werden, weil diese die Anlage
der Befestigung beachtlich verteuern, In derartigen Fillen ist eine Wiederherstellung
cinzelner Schadstellen billiger als der Einbau panzer Schichten, falls diese nicht eine
Herabsetzung der Didke zulassen. Wenn Oberflichenbehandlungen notwendig werden,
solleen Frostschutz- und Sauberkeitsschichten eingebaut werden, wo dies erforderlich
und notwendig ist.

DieDeckendicken fiir Straffen und Wege werden bisher nur nach Erfahrungs-
werten bemessen. Zwar liegen erste Ansiitze vor, nach denen cine exakie Bemessung
ermiglicht werden soll, aber praktische Ergebnisse fehlen noch.

In Nordrhein waren anfangs die Dedien der Wegebefestipungen bei Versuchs-
stredien mit Absicht gering bemessen. Die urspriinglich fiir ausreichend gehaltene
Dedienschicht von 0,15 m bei Einschichtbefestigungen (siche Tabelle 9, Spalten 3, 4)
wird jedoch kiinfrig auf 0,2 m verstirke. Bei den Mehrschichtbefestigungen dagegen
reichen die Dicken weiterhin aus. Dies ist ein Beweis fiir die héhere Leistungsfibigheit
der allerdings auch um 20-40%, teueren Mehrschichtbefestigungen. Da aber die
Mehrzahl der landwirtschafdlichen Wege nur geringe bis millige Verkehrsdidhten mic
selten aufrretenden Einzelbelastungen aufweist, wird iiberwiegend nur eine Einschiche-
befestipung erforderlich. Diese muft die Mindestdidee von Wegebefestigungen erhal-
ten, trotzdem die geringen Belastungen, etwa in Getreidebauzonen, theoretisch diin-
nere Bemessungen zulassen kinnten, — Eine Abstufung der Deckendicken entsprechend
den Intensiveonen und Verkehrsdichten wird in Tabelle 9 vorgeschlagen.

Bei Einschichtbefestigungen werden nur selten gleichmiflige Oberflichen erreiche.
Beim Einb au des meist sehr ungleichen Baustoffes lassen sich weitliufize Wellen nur
sehr schwer ausschalten, weil sperrige Griifen vorkommen. Einchichibefestigungen
miissen daher sorgfiltig eingebaut werden, Hierbei ist auf eine giinstige Verteilung
des Feinkorns zu achten, dessen Fehlen Schlaglocher erzeugt und dessen Uberfluff zur
Wellenbildung fithre. — Die Auffassung, dall bei allen landwirtschaftlichen Wege-
befestipungen ein behelfsmifiger Einbau gentigen wiirde, ist irrig und schr verderb-
lich. Nur bei Beachtung aller als erforderlich angefiihrten Bauvorginge kann eine
leistungsfihige und daverhafre Dedke gebaut werden,
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Eine Befestigung von Fahrspuren in Art der sogenannten Luxemburger Wege wurde
bisher nicht versucht, weil dort wegen der unterschiedlichen Fahrspurbreiten keine
giinstige Last- und Drudcverteilung erwarter wird,

Aufl die Besonderheiten der Verdichtung wurde im Abschnite 5. 33, hinge-
wiesen. Als wichtig ist diec Tatsache erkennbar, daf hohlraumarme Schiirtdecken mit
Sandverfiilllung durch Vibrationswalzen gut verdichtet werden konnen und durch eine
abschliefende Verdichtung mit Glattwalzen eine geschlossene Oberfliche erhalten, Die

Verdichtung des Untergrundes wurde als eine Maflnahme von besonderem Wert
erkannr.

Sehr bedeutungsvoll waren die Erfahrungen beziiglich der Entwisserungen.
Unterlassungen notwendiger Maflnahmen kénnen schon nach kurzer Zeit schwere
Schiden im Gefolge haben, Da die Entwisserungen des Untergrundes und der Seiten
bereits seit langem vorgenommen werden, gilt es vor allem, die Landwirte von der
Notwendigkeit dieser Anlagen zu iiberzeugen, damit durch pllegliche Behandlung und
Vornahme entsprechender geeigneter Bewirtschaftungsmethoden die Erhaltung der
Einrichtungen gesichert wird, Ohne ein derartiges Mitwirken aller Wegebenutzer und
-anlieger sind die Entwiisserungsanlagen cinem frithen Untergang unterworfen.

Gleiches gilt fiir die Oberflichen, die durch Aufbringen eciner bitumingsen Schutz-
schicht vor Schidigungen weitgehend gesichert werden kénnen, Die im Abschnitr 5. 5.
aufgefiihrten Fille, in denen eine Oberflichenschutzschiche anzubringen ist, entsprechen
den hiesigen Feststellungen, nach denen ohne Anwesenheit von Schutzschichten schon
oft nach kurzer Zeit das Zerstérungswerk des Wassers oder auch gelegentlich das des
Verkehrs beginnt,

Micht nur ungiinstige Erfahrungen wurden gesammelt. Die entsprechend dimen-
sionierten Wege haben Witterung und Verkehr, ohne Schaden zu nehmen, stand-

gehalten. Damit sind die in Tabelle 9 vorgesehenen Befestigungsdicken begriindet.
(Bild 5, 7, 8, 11, 13, 28.)

Die zur Vermeidung von Schilden des Oberflichenwassers getroffenen Mafinahmen
haben vollen Erfolg gehabr. Dies gile sowohl fiir die eingebauten Querrinnen und
Wegerinnensteine (Bild 8), als audch fiir die Oberflichenschutzschichten. Die diesbeziig-
lichen Versuchsstrecken zeigen sehr gute Ergebnisse. Hierzu sei auf das Beispiel Weeg
hingewiesen, wo eine Wegestrecke, die entsprechend Abschnite 5. 37, ausgebaut war,
bei 4% Lingsgefille unmittelbar nach Fertigstellung der Decke mit ciner ver-
stirkten Oberflichenschutzschicht iberzogen wurde. Auf eine Schiittpacklage (Bild 22)
aus unsortierter Grauwacke, 0,12-0,15 m dick, wurde 0,06 m Basaltschotter 30/40
aufgebrachr. Beim Verdichten der Gesteinsschicht mit Vibrationswalze wurde Fiillsand
eingeriittelt, bis eine gut dichte, hohlraumarme Schiittdecke hergestelle war und aus
dicser nur noch die Schotterktpfe etwa 0,5-1,0em frei hervorragten, Mit Besen
wurde der iiberfliissige Sand abgekehrr. Die Oberfliche war so sauber, daff die Schurz-
schicht sofort aufgebracht werden konnte. Hierbei wurde die Oberfliche mit etwa
0,8 kg/m?® HeiBteer angespritzt, auf den 20 kg mit Bitumenemulsion iiberzogener
Hartsteinsplitt der Kornung 2/8 iiberworfen wurde. Die so hergestellte und ab-
schliefend gewalzte Decke hat bereits seit 2 Jahren, mit strengen Wintern, ecinem
starken Verkehr unterlegen, weil dieser Weg voriibergehend die cinzige Zufahre fiir
das Dorf war. Der Zustand der Decke ist heute noch unverindert gut, s sind keine
Schiiden Festzustellen. (Bild 29.)

Schlieflich sei auch erwihnt, dall aus den Kubllerungen beteiligter Landwirte zu enc-

nehmen ist, dafl ihnen die Wegebefestigung erhebliche Vorteile wie Zeitgewinne und
Arbeitserleichterung bringt.
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5.7. Breite der Befestigung

Mit Hilfe einer gecigneten Bauweise wird es mdglich sein, einen jeden landwire-
schaftlichen Weg so 2u verbessern oder zu befestigen, dafl er den an ihn gestellten
Anforderungen geniigen kann, Es muf aber immer wieder betone werden, dall der
wenig umfangreiche landwirtschaltliche Verkehr geringere Ausbauten in Bezug auf
Dicke und Bauart als beim Landstrafenbau bedingt und gestatter. Bei jeder Befestigung
werden daher, wie erwihnt, Untersuchungen tiber die &rilichen Boden-, Klima-,
Anbau- und Wirtschaftsverhiltnisse unter Beachtung der héchsten Verkehrsdichte
notwendig, um die zutreffenden Wegeabmessungen zu bestimmen. Bei dieser Gelegen-
heit wird zu priifen sein, ob ecine Wegebefestigung einspurig oder zweispurig aus-
zufithren ist. Eine zweispurige Befestigung sollte im allgemeinen 5,0 m, ausnahmsweise
4,5m bzw. im Gebirge 4,0m Breite erhalten. Zweispurige Wegebefestigungen er-
scheinen mit einem Hinweis auf die Tabelle 2 notwendig:

a) bei allen Ortsverbindungswegen sowie bedeutenden Ortsausgingen auf etwa
100 m, bzw. Gewannentiefe,

b) in Ackerbau- und Griinlandgebieten, wenn die betreffende Wegestrecke bei ge-
mischten Betriebsgroflen mehr als 400500 ha aufschliefie,

¢} in Intensivzonen, mit mehr als 10°%s Anteil an Hadkfrucht oder Feldgemiise,
wenn der Weg mehr als 250-300 ha zuginglich madhe.

Die Fille zu b) und c) treten im hiesigen Bezirk niche allzuoft auf,

Dafl die angesetzten Gebietsgrofien im Rahmen der Wirklichkeir liegen, diirfte fol-
gender Hinweis dartun. Die USA-Forstverwaltung befestigt Holzabfuhrwege nur
dann zweispurig, wenn tiglich 40 beladene Holzfahrzeuge mit erwa 800 ¢ Gesamr-
gewiche auf ihnen verkehren miissen. In Deutschland dagegen diirfren die Verhilenisse
der Intensivzonen und der dortigen Begegnungshiufighkeiten einschlieflich Uberholen
zugrunde zu legen sein, Dann bleibt die dort nach Abs. 3. 5. angenommene Verkehrs-
dichte mit 80—100 Fahrzeugen und 250300 t je 100 ha als Hochstbelastung im Rah-
men der in USA angenommenen Dauerbelastung,

Eine einspurige Wegebefestigung, wie sie zum Beispiel fiir schwere Fahrzeuge, deren
Spur 2,0 m und weniger betriigt, geschaffen werden mufl, erfordert in jedem Fall nur
eine Defestigungsbreite von 3,0 m. Viele seit langem befestigte Wege weisen eine noch
geringere ausgebaute oder nur ausgenurzte Breite auf, und dennoch geniigen sie den
Anforderungen.

Es hat sich als zwedkmiBig herausgestellt, einspurig befestigte Wegestiicke dort, wo
ein Begegnen auf freier Strecke zu erwarten ist, im Erdbau zweispurig auszubauen.
Wegen des Uberwiegens der schweren Transporte vom Feld zum Hof wird die ein-
spurige Befestigung dann zwedimifig innerhalb des Weges in Art der Sommerwege
einseitig, und zwar an der in Richtung auf das Dorf zu gelegenen rechten Seite anzu-
bringen sein. Zur Erleichterung der entgegenkommenden leichten Transporte wird
der nicht befestigte Teil der Fahrbahn durch Verdidhtungsmafinahmen verbessert. Die
in der geschilderten Art einseitig befestigte Fahrspur ist gegeniiber einer zweispurigen
Befestigung um etwa 37 % billiger.

Wenn behauptet wird, dafl eine einspurige Befestigungsbreite von 3,0 m zum Fahren
in einer Spur bzw. in der Mitte Anlal geben wiirde, dann ist dem zu entgegnen, daf
landwirtschaftliche Fahrzeuge stets in der Wegemitte fahren, auch wenn der Weg noch
5o breit ist. Das kommt zum Teil aus einem Streben nach Sicherheir, die der Fahrer
bei den durchweg dachférmig hergestellten Wegen in der Mitte erlangt, und aus dem
BewubBrsein, dafl der ganze Weg ihm zur Verfiigung stehe. Hin- und Herpendeln wird
er nur, wenn er bei langsamer Fahrt, wie frither bei den Spannfahrzeugen, dazu ge-
zwungen wird. Heutzutage mufl er den Vorteil der schnellen Bewegung mir ihrer
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Ziigighkeit in Anspruch nehmen. In der Urtlichkeit wurde immer wieder beobadhter,
dafi das sogenannte Spurfahren durch keine Mafinahme auszuschalten, daher unver-
meidbar, auch unschidlich ist, wenn die Befestigungsschicht ausreichend dick bemessen
und so eingebaut ist, dafl keine Spuren verbleiben. Vorteilhaft ist in Berug auf cine
migliche zu starke Beanspruchung der sogenannten Spuren, dall nur wenige land-
wirtschaftliche Fahrzeuge gleich breit sind. Daher findet cine wiinschenswerte Ver-
teilung der Driicke durch die meist wechselnden Teilnehmer mit oft verschiedenen
Fahrspuren stare,

In diesemn Zusammenhang darf darauf hingewiesen werden, dal in der Schweiz die
cinspurige Befestigungsbreite mit 2,8 m (an anderen Stellen noch schmiler) und bei
Ausweichstellen mic 4,8 m ausgefiihre wird (W.Shmitt v, a. in Heft 59 der Berichte
itber Studienteisen, Verlag AID, Godesberg). In amerikanischen Staawsforsten betrrige
die einspurige Befestigungsbreite 3,0 m. Auch einem mdglichen Einwand, dafl un-
giinstigste Bodenverhilinisse wegen der Gefahr des Ausscherens gelegentlich eine
grofiere Breite bedingen, kann dadurch begegnet werden, dafl in solchen Fillen der
ungeniigend tragleste Baugrund einschlieflich der Bankette zu stabilisieren (5. 35.)
oder durch Aufbringen von Frostschutzschichten zu verbessern ist, bevor cine ge-
eignete Dedke, eventuell in diesem Fall bitumingser Art, aufgebracht werden darf,

6. Dichte befestigter Wegenetze

Um Erkenntnisse iber den zweckmiiBigen Abstand der zu befestigenden Wege zu-
einander (Dichte) zu erhalten, wurde fiir das Flurbereinigungsverfahren A. mit einer
Fliche von rund 1500 ha ein Musterplan entworfen. Ein Teilgebiet ist unten (Plan 1)
dargestell. Dort wurden soviel Wege befestigt, dafl nahezu jedes Grundstiick mit
einer Seite an einen festen Weg grenze. Dadurch entstand in diesem intensiv bewire-
schafteten Gebiet ein Bedarf von rund 28 km neu zu befestigender Wege; das ent-
spricht einer Dichte von etwa 2 km je 100 ha. Versuchsweise sollen die nicht befestig-
ten Wege in Kiirze durch Verdichtungsmafnahmen mit vorheriger Verfiillung der
Fahrspuren verbessert werden, sofern diese Wege nicht eine ausreichende Rasendecke
aufweisen. Nach Durchfiihrung dieser MaBnahmen diirfte hier ein mustergiiltiges
Wegenetz geschaffen worden sein.

Bei demn genannten Beispiel hatten sich alle landwirtschaftlichen Stellen zum Ent-
wurf der Landeskulturbehtrde bekannt, obwohl die heftig umstrittene Breite von
3,0 m zuerst als nicht ausreichend bezeichnet wurde. Aber in Anbetracht der erwihn-
ten Tatsache, dafl fast jedes Grundstiick mit einer Seite an einem befestigten Weg
liegt, wurde die Wegebreite von 3,0 m allgemein als ausreichend und die Ausbaudichte
als vorbildlich bezeichnet. Die Ortsausginge haben teilweise 5,0 m Breite.

Da in Getreidebaugebieten die geschilderten giinstigen Voraussetzungen wie giinstige
Boden- und Witterungsverhiiltnisse usw. iiberwiegen, und daher Landwirte cine kurze
Anfahrt zu den befestigten Wegestrecken in Kauf nchmen kénnen, wird dort cin
Bedarf von 1,0-1,5 km MNeubaustredken fiir 100 ha angenommen. In Griinlandzonen
kann mit Riicksicht auf die bedeutend geringeren Verkehrslasten und die mégliche
grifere Dichre des Verkehrs (wegen des Abmelkens usw.) eine gleichgrofe Ausbau-
dicite wie in Getreidebauzonen notwendig werden. Uberschliglich kann fiir grofle Ge-
biete eine mittlere Ausbaudichte befestigter landwirtschaftlicher Wege von 1,5 km/100
ha zugrunde gelegt werden,
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Anzahl | Lange |oufge-
Weg Nr|  der des  |schlossene
Besitzer| Weges | Flache

1 1l Q00m | 32 ha

2 1] 1000m| 33 «

3 3 750m 6 = @

b 13 T50m| 26 »

3 I
2
Die schroffierten Flachen
werden von Landwirten
ous der Nochbargemein 1
de bewirtschafter
o
# /
aume

Plan 1 Flurbereinigung Aphoven

Ausschnitte aus der Baukarte der Flurbereinigung Aphoven, Kreis Geilenkirchen-Heinsherg,
Ungefihrer Mafistab 1 : 25000

Zeichenerklirung: Wege vor der Flurbnrcinigunicbcfcstigl
Wege == == == in der Flurbereinigung befestigt
———— in der Flurbercinigung neu geschaffene,
unbefestigre Erdwege

In den Plinen 2 und 3 sind zwei Flurbereinigungsgebiete mit den vorgenommenen
Wegebefestigungen dargestelle,

Fiir den Bezirk des Landeskulturamtes Mordrhein wurden mehrfach die Wege-
dichten umfangreicher Gebiete untersucht; cin Ergebnis zeigt Tabelle 10, Die dort
angegebenen Zahlen geben noch nicht den vollen Bedarf an; sie weisen darauf hin, dafl
die Wegedichten der befestigten Wege in Ebene und Bergland etwa gleich umfangreich
sind (Spalte 5). Selbst wenn die betreflenden Zahlen noch eine Erhihung erfahren
sollten, was zu erwarten ist, weil sich die echten Bediirfnisse erst beim Vorhandensein
glinstiger Finanzierungsmiglichkeiten herausstellen, wiren sie doch als Ausgangswerte
geeigneter als die Angaben der Spalte 4, die nur Neubaustrecken enthalten.
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Tabelle 10
Wegedichten
Auf 1000 ha flurbereinigre Fliche entfallen im Rahmen des Gesamtwegenetzes:
Befestigte Wege Mea zu bauende | Wege insgesamit
unter- unbefestigre Wege i Gebiet
suchre IT:I:—_ "z':: ins- Holz- | . ';En" e w:n "
Fliche | den |bauen [Be¥ame|lspur. 2spur. a:l;ugi;rv gesamt| bauen | 1000 ha
ha km | km | km | km | km km km km lkm
1 2 3 | 4 |5 |6 |7 | 8 9 | 10 1"

Ebene 20860 | 153 | 108 | 261 | 153 | 10,6 0,8 267 | 375 518
Bergland | 37456 | 167 | 10,1 | 26,8 | 345 | 17,3 7.9 597 | 698 6,5

Durch-
schnitt 58 316 16,1 10,3 26,4 279 14,8 53 48,0 58,3 744

7. Wegeunterhaltung

Jedes technische Werk ist dem Verfall und Verderb ausgesetzt, wenn es nicht unter-
halten wird. Dies trifft fiir die landwirtschaftlichen Wege ganz besonders zu. Deshalb
sei hier mit allem Nadhdrude auf die unbedingee MNotwendigheit der Wegeunter-
haltung hingewiesen., Auf befestigten Wegen richten im allgemeinen gummibereifte
landwirtschaftliche Fahrzeuge kaum Schaden an. Eher sind Hufe der Zugtiere und
scharfe eiserne Reifen der Fahrzeuge, die gliddicherweise erheblich im Abnchmen
begriffen sind, Feinde der Wegeoberflichen. Auch der viele Schmutz, den landwirt-
schaftliche Fahrzeuge notgedrungen vom Adker mit auf den Weg bringen, ruft Schiden
am Wegekorper hervor. Noch grifier aber ist infolge des scharfen Drehens usw. die
Zerstorung an Wegen, wenn unachtsame Fahrer auf dem befestigten Weg beim Adkern
wenden, anstatt einen besonderen Wendestreifen zu benutzen, Der Vorteil des an-
stofenden festen Weges sollee doch mit der kleinen Miihe des riicksichtsvollen Wen-
dens auf dem Acker hingenommen werden, Wie grofi aber ist erst der Schaden, wenn
der Pllug oder ein anderes Geriit den befestigten Weg aufreifc? Es kann aus wirt-
schafulichen Griinden kein landwirtschaftlicher Weg gebaur werden, den niche ein
Pllug hinter einem starken Trecker zerstren kénnte. Daher sollten Grenzen zwischen
Grundstiidken und Wegen einschlieflich der Bankette im Interesse der Erhaltung der
«Wege als Betricbsmittel” als unantastbar angesehen werden. Auch ein Auffahren auf
einen befestigten Weg, wenn die Bankette durchfeuchtet sind, sollte ebenso, wie jedes
Anfahren auf dem Weg, mit grifrer Vorsicht vor sich gehen.

Der Landwirt mge beachten, dafl er allein derjenige ist, der die Vorteile befestigter
landwirtschaftlicher Wege geniefe. Die Offentlichkeit hat kein direktes Interesse daran.
In jedem Fall wird der verantwortungsvolle Landwirt es daher als seine Plliche an-
schen, seine Wege sorgsam und schonungsvoll zu benutzen und gelegentliche Aus-
besserungen kleiner Schiden, wie Verfiillen von Léichern, Entfernen groben Schmutzes,
Reinigen der Entwisserungsanlagen, Durchlisse usw. selbstverstindlich vorzunehmen,
Wenn eine derartige Ubung dazu fithren kinnte, dafl die pflegliche Uncerhaltung aller
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landwirtschaftlichen Wege gesichert wire (Bilder 27-29), dann kbnnten die Wege
weniger aufwendig gebaut werden, Erst vor wenigen Tagen demonstrierte ein Wald-
baver, dall in seinem Wald sowohl Erdwege, als auch cinfache Steinschiictungen im
Wechsel je nach Boden, Wasser und Himmelsrichtung, fir den Abtranspore des Holzes
geniigen. Die Kosten fir die Herstellung des Weges cinschlieBlich Wasserrinnen waren
gering. Die Lebensdauer wird nach der Meinung des Eigentiimers bei minimalen Unrer-
haltungskosten unbeschriinke sein, solange jeder Schaden sofort behoben, das Wasser
stets gefahrlos abgeleitet und der Verkehr schonend durchgefithrt wird, Im vorliegen-
den Falle erfolgte der Abtransport des Holzes mit eigenen Fahrzeugen, denen des
Hindlers war ein Befahren der Privatwege wegen der zu erwartenden Schiden
nicht gestattet.

Der umfangreiche geldliche Aufwand, der zur Herstellung befestigter Wegestrecken
erforderlich ist, sollte den Nutzniefern der betreffenden Anlagen vor Augen fithren,
gaﬂ allein schon aus volkswirtschaftlichen Griinden eine Unterhaltung dringend ge-

Oren 1st.

Die Durchfiihrung der Unterhaltung wird sich nach den drtlichen Verhiltnissen und
der Trigerschafr der Mafinahmen richten miissen,

Es emphehle sich iiberall dort, wo umfangreiche Wegebefestigungen vorgenommen
werden, die sofortige Anstellung eines geschulten Wegewiirters fiir dic Erhaltung der
Wege und Gewilisser.

8. Auswirkung der Wegebefestigung

Wie oben dargelege, ist der zahlen- und gewichtsmiiflige Umfang der zu transportie-
renden Geriite und Giiter zwischen Hof und Feld bedeutend. Daher nimmt der Wert
guter, schnell und sicher befahrbarer Wege, inshesondere mit der grisferen Entfernung
der Wirtschaftsstiidee vom Hofe aus zu. Kann zum Beispiel ein Landwirt seine Fahrten
zu dem 1,0 km entfernt gelegenen Grundstiick state mit 4 km/h bei schlechten Wegen
auf glatter Fahrbahn mit 18 km/h zuriidilegen, dann spart er fiir Hin- und Riickweg
zusammen rd. 23 Minuten. Bei mchreren Fahrten am Tage ergibr dies soviel Zeir,
daf er unter Umstinden cine oder mehrere Fahrten zusitzlich laden und heimfahren
kann., Das bedeutet neben Zeitersparnis gegebenenfalls rechtzeitiges Hereinbringen
verderblicher Friichte, Einsparen an Lhnen, Treibstoff und Reparaturen sowie eine
schonende Haltung der Geriite und Fahrzeuge. Damit kann aber der schwere Dascins-
kampf des Landwirts erleichtert, und seine Freude am lindlichen Schaffen erhalten
werden, wodurch auch die Flucht aus dem landwirtschaftlichen Beruf in etwa ein-
geschriinke wird. Diese volkswirtschaftliche Bedeutung befestigter landwirtschafrlicher
Wege begriindet allein schon hinreichend die Notwendigkeit der geplanten Maf-
nahmen, Daher sind diese nicht nach rein kaufminnischen Gesichtspunkten zu be-
trachten. Denn auch die Volkswirtschaft erfihrt einen bemerkbaren Vorteil, wenn
miiglichst viele landwirtschaftliche Betriebe die Voraussetzungen fiir eine ziigige,
krisenfeste und rationelle Bewirtschaftung ihrer Felder erhalten. Die Tatsache, daft
menschliche Arbeitskraft schonender eingesetzt werden kann, ist ein nicht zu unter-
schiitzender Gewinn, Dieser ist aber im Geldwert nicht ausdriickbar wie die Summe der
wirtschaftlichen Vorteile, die durch Untersuchungen als ein Ergebnis durchgefiihreer
Wegebefestigungen erfafit und bemessen werden kéinnen. Auch weniger umfangreiche
Aufwendungen des ganzen Volkes fir Beschaffung und Unterhaltung landwirtschaft-
licher Maschinen und Geriite werden erwartet und als ein indirekter Erfolz von Be-
festigungsmafnahmen angesehen.
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9. Umfang der Aufgaben

Im Lande Nordrhein-Westfalen wird angenommen, dafl noch fiir rd. 2 Millionen ha
landwirtschaftlich genutzrer Fliche landwirtschaftliche Wege zu befestigen sind. Unter
der Voraussetzung, dafl der Bedarf in nicht flurbereinigten Gemeinden ebenso grofl
wie in flurbereinigten Gebieten ist, kann demnach ein Gesamtbedarf von 25-30 000 km
zu befestigender Wege geschiitzt werden. Die Gestehungskosten sind fiir landwirt-
schaftliche Wege — bei Anpassung der Anspriiche an die Norwendigheiten —. ent-
sprechend den gemachten Ausfithrungen im Mittel 15=20 000 DM je km. Welch hohe
Kosten miissen demnach zur Erfiilung der groflen volkswirtschaftlich bedeutungs-
vollen Aufgabe aufgebracht werden! Sie gehen in die Hunderte von Millionen, Der-
artige Zahlen aber miissen jedem Beteiligten zu denken geben.

Keineswegs wiire eine Zurlidkstellung der dringend notwendigen Wegebefestigungen
aus finanziellen Riicksichten vertretbar. Das Beispiel der Schweiz und Hollands, wo
fast alle landwirtschaftlichen Wege befestigt werden, unterstreicht die Notwendigkeit
der Wegebefestigung nachdriicklich, Auch ein Vergleich der Transportkosten von 1952,
die in den Richtlinien fiir lindliche Wege angegeben werden,

mit 1,0 P je Tonnenkilometer in der Seeschiffahrt

" 20 - = in der Binnenschiffahre,
n 4B . M ¥ bei der Bundeshahn,

O 1 T, o " im Kraftverkehr,

. 0,80-200DM ., G in der Landwirtschaft

fiihrt unaufhalisam zu der Erkenntnis, daf landwirtschaftliche Wegebelestigungen
dringend notwendig sind.

Diaher sollten die verantwortlichen Stellen, von der Gréfie und der Dringlichkeit
der Aufgabe iiberzeugt, die Befestigung landwirtschafulicher Wege als cine Angelegen-
heit von allgemeiner Bedeutung weiterhin Férdern. Dazu ist notwendig zu erkennen,
dafl weder dic Gemeinden noch der einzelne Landwirt in der Lage sind, die notwendigen
Kosten selbst und sofort zu tragen. Giinstige langfristige Kredite und verlorene Zu-
schiisse sind daher notwendig.

Beziiglich der technischen Ausfithrung sollte die Erkenntnis verbreitet werden, dal
die kostspieligen Wegebefestigungen nur innerhalb systematisch angelegter Wege-
netze in zweckmiflig und volkswirtschaftlich vertretbarer Weise geplant, ausgebauc
und unterhalten werden kénnen (siche Pline 2 und 3). Nur dort gelingt es mic ver-
hiltnismifig geringen Mitteln, méglichst groBe Flichen aufzuschliefen. Aus den an-
gefithrten Griinden diirfre es ratsam sein, wenn die Flurbereinigungsbehérden in den
Gebieten, wo keine systematischen Wegenetze vorliegen, also insbesondere in den noch
nicht flurbereinigten Gebieten, mafgebend an den Befestigungsprojekten beteiligt
werden wiirden.

In jedem Fall miissen die Ingenieure die wirtschaftlich und betriebstechnisch vertrer-
bare Art der Wegebefestigung sorgfiltig bestimmen. Die technische Wissenschafr und
Praxis sollte das Forschen nach preiswiirdigen Verfahren fortsetzen und verstiirken,
damit die Aufgabe so geldst werden kann, das alle und nicht nur einzelne in den
Genufl ebener, gleichmiliger, und stets fahrbarer Wege kommen, ohne daff untrag-
bare geldliche Belastungen entstehen.

Dem Landwirt schlieflich soll aus dem Umfang der Aufgabe klar werden, daft der
Staat und mit ihm alle Staatsbiirger sich anschidien, ihm bei der Schaffung rationeller
Wirtschaftsbedingungen durch die Befestigung landwirtschaftlicher Wege tatkriiftig zu
helfen und er dadurch verpflichtet ist, durch eine Unterhaltung seiner Wirrschafrswege,
insbesondere der Wegebefestigung, das investierte Volksvermdgen zu sichern.
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Plan 2: Zona

Flurbereinigung Zona, Krels Grevenbroich, in der Rheinebene:

Grifle des Gebives rd. 1800 ha mic 1170 Teilnchmern.

Im Hur‘n:reini;unji;eh'tzt von Zons wird, abgeschen vom einigen geringwertigen Flichen in der Zonser Heide
und entlang der Bundesstrafle intcnsiver Had::frn tanbau betrichen.

Die Oresavsginge bedingen die Fiihrung der zu befestigenden Wirtschaftswege, deren Anordnung daher nidhe in
allen Fillen den Erfordernissen entsprechen kennte.

Eine Befemtiguag weiterer Wege wire notwendig, wenn in den invensiv bewirtsdwafteten Zonen slle Grund-
atikcke an einem befestigten Wege liegen sollen.

Es waren 16 km befestigte Straflen und Wege vorhanden.

Men gebaut wurden 27,5 km, Demnsch Dichre der befestigten Wege 2,4 km/100 ha,

Es geniige in allen Fillen eine cinspurige Wegebelestigung mit untortierter Hocholfenschlacke 0,20 m didk und
0,4 m Abdedesand 04,

Bei den Wegen 1 und 2 machee sich infolge der MBglichkeie ciner Abkirzung von Zons zor Bundesstrafle baw,
nach Stlirzelberg jetze schon ein runchmender Anteil an nide landwirtschaftlichem Verkehr bemerkbar. Infolge-
dessen hiitte hier nicht cine Einschicht- sondern eine Zweischichtbefestigung cingebasut werden mifissen,
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vor der Flurbereinigung
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Plan 3; Schmidtheim

FIurlml'Ein'tgunEl Schmidtheim im Kreise Schleiden-Eifel, Mittelgebirge mit Hihen iiber 500 m.
Bei diirfrigen Biden herrschen Griinlandbetriebe mir geringem Anteill an Adierbau vor.

Das Netz der Wegebefestigungen reiche fiir die Wirtschaltsverhiilinisse aus.
Griifie des Gebietes rd. 1000 ha mit 560 Teilnehmern.

Es waren 8,2 km befestigte Straflen und Wege vorhanden.

Meu gebaur wurden 15 km. Demnach Dichre der befestigren Wege: 2,3 km/100 ha.



Flurbereinigung Schmidtheim

i
,...

Var der Flurbereinigung



Flurbereinigung Schmidtheim

s yorhandene befeshigle Wege
s qusgebaute befestigte Wege
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