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Die Landerfachgruppe Straenbetrieb hat das MaBnahmenpapier

., Weiterentwicklung und Optimierung des Winterdienstes — Anforde-
rungen und MafBinahmen® erstellt und mir mit der Bitte um Einfithrung
iibersandt.

Das MaBnahmenpapier gibt, iber das heute eingefiihrte Regelwerk im
Bereich des Winterdienstes hinaus, Hinweise zu aktuellen Entwick-
lungen in Technik, Forschung und Praxis. Insbesondere greift es dabei
Erfahrungen aus sehr schneereichen Wintern bzgl. der Bevorratung
und des Einsatzes von Streustoffen sowie die aktuellen Ergebnissen zu
Liegedauern und Wirkungsweise der Streustoffe auf.

Zertifikat seit 2009
audit berufundfamilie

ZUSTELL- UND LIEFERANSCHRIFT: Heinrich-von-Stephan-Straite
VERKEHRSANBINDUNG: Bus: 631, 637, 638, Bahn: 66, Haltestelle: Robert-Schuman-Platz
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Die im Maflnahmenpapier angegebenen Richtwerte zur Bestimmung
der erforderlichen Lagerkapazitit wurden von der Lénderfachgruppe
auf Basis von praktischen Erfahrungswerten in den schneereichen
Wintern ermittelt. Im Rahmen eines derzeit laufenden Forschungspro-
jektes der Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt) im Auftrag des
BMVBS werden wissenschaftlich hinterlegte Bemessungsansétze zur
Festlegung der erforderlichen Lagerkapazitéiten und Hinweise zu ge-
eigneter Logistik ermittelt. Die im MaBnahmenpapier angegebenen
Werte zur Bemessung der Lagerkapazititen (Punkt 2.2) sind deshalb
als vorlaufige Werte anzusehen. Somit besteht auf Basis des Papiers
derzeit grundsitzlich kein automatischer Anspruch auf eine zusitzli-
che Mittelbereitstellung zur Aufstockung der vorhandenen Salzlager-
kapazitdten durch den Bund. '

Thre Stellungnahmen und Anregungen zu dem Papier im Nachgang zu
meinem Schreiben vom 11.07.2012 und im Rahmen der gemeinsamen
Dienstbesprechungen am 14.03./18.09.2012 sind bei der nachfolgen-
den Uberarbeitung weitestgehend mit aufgenommen worden.

Fir den Bereich der Bundesfernstraflen fiihre ich das MaBnahmenpa-
pier ,,Weiterentwicklung und Optimierung des Winterdienstes — An-
forderungen und MafBnahmen* ab sofort ein.

Ich bitte mir von Ihrem Einfiihrungserlass eine Kopie zu tibersenden.

Im Auftrag
Prof. Dr.-Ing. Dr.-Ing. E.h. Josef Kunz

| PR R
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Anlagen: - Mafnahmenpapier ,, Weiterentwicklung und Optimierung
des Winterdienstes — Anforderungen und MaBnahmen®
(Stand 18. September 2012)
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1. Vorbemerkungen

Der Winterdienst auf den Bundesfern- und Landesstralen orientiert sich an folgenden Grundlagen:

e Die gesetzlichen Grundlagen sind im BundesfernstraBengesetz (FStrG), den Stralengesetzen
der Bundeslander sowie im Burgerlichen Gesetzbuch (Verkehrssicherungspflicht nach BGB)
gelegt und durch die stdndige Rechtsprechung im Detail ausgelegt.

e Das Leistungsheft fiir die betriebliche Unterhaltung der Bundesfernstraen regelt in seinem
Teil 5 (Winterdienst), Stand 2011 die Anforderungen und das Qualitatsniveau.

e Das Merkblatt ,,Winterdienst auf StraBen* der Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Ver-
kehrswesen (FGSV), Stand 2010 gibt Empfehlungen zu Organisation, Methoden, Ausstattung
und Arbeitsweisen eines effektiven Winterdienstes.

e Daneben gibt es eine Vielzahl weiterer Technischer Lieferbedingungen und Hinweise der
FGSV, DIN- und CEN-Normen sowie MaRnahmenpapiere und Rundschreiben des BMVBS.

Das vorliegende Papier gibt tber die oben genannten Grundlagen hinaus Hinweise zu aktuellen Ent-
wicklungen in Technik, Forschung und Praxis. Insbesondere greift es dabei Erfahrungen aus sehr
schneereichen Wintern bezlglich der Bevorratung und des Einsatzes von Salz sowie die aktuellen
Ergebnisse zu den Liegedauern und Wirkungsweisen der Streustoffe auf.

Das Papier wurde in der Landerfachgruppe StraRenbetrieb unter Mitwirkung des BMVBS erarbeitet
und von der Gemeinsamen Konferenz der Verkehrs- und Strallenbau-Abteilungsleiter (GKVS) der
L&nder einstimmig verabschiedet.

2.  Optimierung der Salzversorgung

2.1. Grundsatzliches

Insbesondere die beiden Winterhalbjahre 2009/10 und 2010/11 haben die Notwendigkeit einer ausrei-
chenden Salzmengen-Bevorratung sowie einer strategischen Bewirtschaftung der Lager verdeutlicht.
Um kiinftig einen Salznotstand weitestgehend zu vermeiden und im Extremfall angemessen reagieren
zu konnen, sind folgende MalRnahmen erforderlich:

e Ausreichende Bevorratung von Salz in den Meistereien sowie Aufbau einer Notreserve, um
auch langer andauernde stérkere Schneefalle Uberbriicken zu kénnen

e Strategisches Salzmengen-Monitoring mit laufender Uberwachung und Prognose von Ver-
brauch, Bestellungen und Lieferungen, ggf. Steuerung der Notlieferungen

e MaBnahmenkonzept fur einen eingeschrénkten Winterdienst bei Salznotstand

2.2. Empfohlene Salzlagerkapazititen

Entsprechend dem Merkblatt ,,Winterdienst* der FGSV sowie auf der Basis der Erfahrungen der letz-
ten Winter orientiert sich die erforderliche Lagerkapazitat fur Streusalz nicht am jahrlichen Durch-
schnittsbedarf, sondern am téglichen Maximalbedarf.

Die nachfolgenden Empfehlungen beruhen auf der Abschétzung der Verbrauchsmenge eines Vollein-
satzes sowie der Annahme einer Anzahl von Volleinsétzen, die mit der vorhandenen Salzmenge ohne
Nachlieferung durchgefiihrt werden kann. Bei den empfohlenen Lagerkapazititen werden abgestuft
zwei Werte genannt: Der erste ist der Wert fur den normalen Winterdienst. Der zweite Wert ist derje-
nige, der dartber hinaus als Sicherheit gegen Salznotstande verfligbar sein sollte, dieser kann regional,
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landerweise oder in besonderen Pufferlagern vorgehalten werden und sollte auch bei andauerndem
extremem Schneefall jederzeit verfligbar sein.

Nach jetzigem Stand der Erkenntnisse werden folgende Lagerkapazitaten empfohlen:

e Autobahnen
Lagerkapazitat in jeder einzelnen Meisterei (einschlieBlich Stiitzpunkte)
15 Tonnen pro Bewertungskilometer (Grundlage 4-streifige BAB)
Uberregional erforderliche Gesamtlagerkapazitat
30 Tonnen pro Bewertungskilometer

o Kilassifizierte AuBerortsstralen (Bundes, Landes- und Kreisstralien)

Lagerkapazitét in jeder einzelnen Meisterei (einschlielflich Stltzpunkte)
5 Tonnen pro Bewertungskilometer (Grundlage 2-streifige Stral3e)
Uberregional erforderliche Gesamtlagerkapazitat

7 Tonnen pro Bewertungskilometer

Die Werte dienen der Abdeckung einer anhaltenden Extremwetterlage; insofern sind sie nicht nach
Klimazonen differenziert. Uber die genannten Werte hinaus ist eine regionale Abstufung méglich, da
hier extreme Witterungen mit Schneeperioden héufiger auftreten. Die angegebenen Lagerkapazitaten
gelten vorbehaltlich einer Verifizierung durch ein derzeit laufendes Forschungsprojekt der Bundesan-
stalt fir Stralenwesen (BASt).

2.3.  Strategisches Salzmengen-Management

Um die Mindest-Lagerkapazititen optimal auszunutzen, ist zudem eine konseguente strategische Be-
wirtschaftung der Salzlager erforderlich. Hierzu gehéren:

- Komplette Fullung aller verfuigbaren Lager rechtzeitig vor Winterbeginn

- Kontinuierliches Salzmengen-Monitoring, insbesondere auch bei externen Lagern und Stiitz-
punkten

- Frihzeitige, direkte Nachbestellung bei Leerung der Lager

Eine Nachbestellung ist im genannten System in der Regel spétestens dann erforderlich, wenn der
Bedarf eines flachendeckenden Volleinsatzes verbraucht wurde. Eine kontinuierliche Beobachtung
und Nachbestellung ist am besten mit einem ,,Salzmengen-Management-System* zu realisieren. Das
System sollte automatisch die Lagermengen liberwachen und diese visuell auf einem geeigneten Me-
dium (Monitor) darstellen. Bei Unterschreiten bestimmter vorgegebener Grenzen werden Warnungen
abgegeben und ggf. automatisch Bestellungen generiert.

Ein Salznotstand ist erreicht, wenn die zu erwartenden Salzverbrauchsmengen in einem absehbaren
Zeitraum die Liefermengen deutlich Ubersteigen und die vorhandenen Lagermengen nicht ausreichen,
diese Differenz auszugleichen. Hierfiir miissen landesweit oder regional die entsprechenden Ver-
brauchsmengen (Normalverbrauch pro Tag, maximaler Verbrauch pro Tag) sowie die minimalen Lie-
fermengen bei Salzknappheit in die Abschatzung eingehen. Grundlage kann zudem, zumindest fiir die
néchsten 14 Tage, die langfristige Wetterprognose sein.

Ziel ist es dabei, durch die rechtzeitige Umstellung des Winterdienstes auf den Salznotstand, die Ver-
brauchsmenge so zu reduzieren, dass die Salzbesténde nicht auf vollstandig aufgebraucht werden.

2.4. Eingeschrankter Winterdienst bei Salznotstand

Die nachfolgend aufgefuhrten MaBnahmen sind dazu geeignet, im Falle des Salznotstandes den Salz-
verbrauch deutlich zu reduzieren, wobei der Verkehrsfluss und die VVerkehrssicherheit so weit wie nur
irgend moglich aufrecht erhalten bleiben sollen.
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Alle MaRRnahmen sollten vor Winterbeginn geplant und soweit erforderlich mit anderen Beteiligten
abgestimmt werden, so dass sie im Bedarfsfall nur noch entsprechend in Kraft gesetzt werden missen.
Insbesondere ist eine meistereilibergreifende Abstimmung auch Gber Amts- und Landesgrenzen hin-
weg und mit anderen Baulasttragern bereits vor Winterbeginn erforderlich. Entsprechende Notrdum-
plane bzw. Notstreupldne sollten vor Winterbeginn aufgestellt werden.

Wichtig ist auch eine begleitende Offentlichkeitsarbeit, um den Verkehrsteilnehmern die Notwendig-
keit und die Auswirkungen der Malinahmen zu verdeutlichen.

(1) Verzicht auf Streuvorgange auRerhalb des Tagesverkehrs

Streuvorgéange kdnnen im nachgeordneten Netz (auBBerhalb der Autobahnen) auRerhalb des normalen
Tagesverkehrs (nachts) entfallen, da sie tber die gesetzliche Streupflicht hinaus gehen.

(2) Ganzlicher Verzicht auf die Salzstreuung auf ausgewahlten Streckenabschnitten

Auf Strecken untergeordneter Verkehrsbedeutung ohne besondere Gefahrenstellen ist der Verzicht auf
eine Streuung moglich. Aus Grinden der Verkehrssicherheit ist dies jedoch nur in Ausnahmefallen
(weitgehend ebene Strecken ohne besondere Verkehrsbedeutung) und nur bei entsprechender Beschil-
derung (ggf. bundeseinheitlich abgestimmt) bzw. medialer Begleitung zu empfehlen.

(3) Verzicht auf die R&umung bzw. Weiltrdumung ausgewahlter Streckenabschnitte

Zur Einsparung von Salz wird ein Verzicht auf die R&umung und die dann anschlieRende Streuung bei
Schneeféllen auf untergeordneten und unkritischen Strecken empfohlen. Wenn der Verkehr gering ist,
ist eine griffige Schneedecke durchaus gut befahrbar und fiir den Verkehrsteilnehmer auch gut erkenn-
bar (im Gegensatz zu Eisglatte). Die Schneedecke muss dann allerdings laufend gepflegt, d.h. nachge-
rdumt und ggf. ausgebessert werden. Bei gréReren Schneemengen muss eine R&umung dieser Strecken
erfolgen, allerdings unter Beibehaltung einer Schneeauflage und ohne Streuung (,,WeiRraumung*).

Dies ist allerdings nur effektiv und sinnvoll mdglich, wenn die Schneedecke aufgrund von Schneefél-
len und anhaltend niedrigen Temperaturen langer verbleibt. Wenn eine deutliche und anhaltende Er-
warmung erfolgt, ist der Schnee dann zu raumen und ggf. mit Salz nachzustreuen, um kritische Uber-
gangszustande zu vermeiden. Fir die Ra&umung sollte ein Zeitpunkt wahrend des Tages, moglichst mit
Sonneneinstrahlung und hohen Temperaturen gewéhlt werden.

(4) Verzicht auf die Rdumung einzelner Fahrstreifen

Grundsatzlich ist es zur Einsparung von Salz bei extremer Salzknappheit moglich, bei mehrstreifigen
Richtungsfahrbahnen ganze Fahrstreifen nicht zu streuen. Allerdings sollte dies analog der Einschran-
kung des Winterdienstes ganzer Streckenabschnitte (Punkte 2 und 3) auch nur firr den Fall des R&u-
mens mit anschlieender Streuung und nicht fiir reine Streueinsatze gelten. Keinesfalls darf bei Reif-
oder Eisglatte ein Fahrstreifen ungestreut bleiben, da dies fir den Verkehrsteilnehmer nicht ausrei-
chend erkennbar ist und zur geféhrlichen Glatteisfalle wiirde.

Der Verzicht auf die R&umung eines Fahrstreifens ist nur sinnvoll, wenn langer andauernde tiefe Tem-
peraturen und Schneefdlle erwartet werden und damit der Fahrstreifen langere Zeit schneebedeckt
bleibt. Der schneebedeckte Fahrstreifen ist fir den Verkehrsteilnehmer gut erkennbar im Vergleich zu
den daneben liegenden gerdumten und gestreuten Fahrstreifen und wird in der Regel dann auch nicht
benutzt. Da der Fahrstreifen in der Regel nicht befahren wird, ist auch ein Nachraumen oder Behan-
deln der Schneedecke (Weillraumung) in der Regel nicht erforderlich. Zudem muss auch hier in An-
hé&ngigkeit der Wetterentwicklung und -prognosen der richtige Zeitpunkt fir das Freirdumen (wie un-
ter 3 beschrieben) gewéhlt werden. Keinesfalls darf abgewartet werden, dass der Schnee infolge Tau-
ens und Verkehrs abschnittsweise abtaut und/oder sich gefahrliche Zwischenzusténde bilden.
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In Betracht fiir die Nichtrdumung eines ganzen Fahrstreifens kommen vor allem Streckenabschnitte,
bei denen im normalen Winterverkehr der Verzicht auf einen Fahrstreifen nicht zu erheblichen Staus
flihrt; dies sollte Uber entsprechende Belastungs- und Kapazitatsnachweise ermittelt werden. Zur Ver-
meidung von Unsicherheiten bezliglich des Rechtsfahrgebotes kann nur der jeweils in Fahrtrichtung
links liegende Fahrstreifen ungerdumt bleiben. Der Verzicht auf die RAumung einzelner Fahrstreifen
muss Uber die gesamte Lange oder zumindest eine groRere Lange des Fahrstreifens erfolgen. Der Zeit-
punkt der Einstellung der R&umungen sowie der des Wiederfreirdumens muss auf der gesamten Lange
(ggof. auch tiber Bezirks- und L&ndergrenzen hinaus) abgestimmt und zeitgleich erfolgen. Im Einzelfall
ist jeweils gut abzuwégen, ob diese MaRnahme fiir den konkreten Fall zu signifikanten Salzeinsparun-
gen fuhrt.

(5) Streckensperrungen

Grundsatzlich ist es mdglich, Strecken im Winter ganz zu sperren, wenn diese verkehrlich schwach
belastet oder Alternativrouten vorhanden sind. Ebenso reduziert werden kdnnen Streueinsétze auf
Nebenanlagen oder Parkplatzen, bei denen keine Streupflicht besteht oder die zumindest teilweise
gesperrt werden konnten.

3. Mafdnahmen zur Optimierung des Winterdienstes

3.1. Nutzung von Winterdienst-Management-Systemen

Im Laufe der letzten Jahre sind verschiedene Systeme zur Unterstiitzung des Winterdienst-
Managements entwickelt worden. Insbesondere die Systeme zur Erfassung und Prognose von Wetter-
entwicklung und StraRenzustand sind ein unentbehrliches Hilfsmittel fir den Winterdienst. Grundsatz-
lich ist die Nutzung von Systemen verschiedener Anbieter moglich, dabei ist stets eine Schnittstelle
zum SWIS-System des Deutschen Wetterdienstes erforderlich.

Die Bereitschafts- und Einsatzdisposition erfolgt auf der Basis der Stralenzustands- und Wetter-
Vorhersagen sowie der eigenen Glattemeldeanlagen im Streckennetz. Die Standorte der Anlagen sol-
len an kritischen Streckenpunkten im Netz ausreichend dicht sein, um das gesamte Netz zu beurteilen.

Weitere Funktionen von Winterdienst-Management-Systemen kdnnen sein:
- Automatisierte Streudatenerfassung und -auswertung
- Automatisierte Streuroutenvorgabe
- Uberwachung und Steuerung der Einsitze der Einzelfahrzeuge
- Automatisiertes Salzmengen-Management

In welchem Umfang solche Systeme genutzt werden, ist jeweils individuell zu priifen und zu entschei-
den. Gleiches gilt fiir die Frage, ob Funktionen der Winterdienst-Steuerung in einer Winterdienst-
Zentrale zusammengefasst werden. Hinweise hierzu enthélt das FGSV-Papier ,,Hinweise zu Aufbau
und Nutzung von Winterdienst-Zentralen“ (2009).

Bei der Steuerung des Winterdienstes mussen alle verfligbaren Daten und Informationen genutzt wer-
den. Wichtig ist dabei auch der bezirkstuibergreifende Informationsaustausch tiber Stralenzusténde,
Wetterereignisse, Verkehrssituationen und besondere WinterdienstmaBnahmen zur Koordination des
Winterdienstes im Gesamtnetz.
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3.2.  Streustoff-Anwendung, Optimierung der Streumengen

Im Bundesfern- und Landesstra3ennetz ist grundsatzlich die Anwendung von Kochsalz (NaCl) als
Streustoff erforderlich. Dieses wird grundsétzlich als Feuchtsalz ausgebracht. Die erforderlichen
Streumengen héngen vom vorhandenen Fahrbahnzustand sowie der erwarteten Witterungssituation,
insbesondere der erwarteten Temperatur ab. Anhaltswerte hierfir geben das Merkblatt Winterdienst
sowie die ergdnzenden Empfehlungen der FGSV (Streudichte-Tabellen).

Der Streueinsatz soll so friihzeitig wie mdéglich erfolgen. Wenn aufgrund der Witterungssituation und
der Prognosen eine Gléattebildung mit hoher Wahrscheinlichkeit zu erwarten ist (Reifglatte, Gberfrie-
rende Né&sse, Glatteis), ist eine vorbeugende Streuung geboten. Hierbei kann mit verminderter Salz-
menge eine hohere Verkehrssicherheit erreicht werden. Diese vorbeugende Streuung ist jeweils mdg-
lichst kurz vor der erwarteten Glattebildung vorzunehmen, um die Streustoffverluste so gering wie
mdoglich zu halten.

Fur vorbeugende Streuungen ist die Ausbringung von reiner Salzlésung (,,Flissigstreuung®) optimal,
da diese wesentlich besser in kleinen Mengen ausgebracht und verteilt werden kann sowie deutlich
besser auf der Stralie haftet. Fir die Ausbringung reiner Salzlosung sind speziell eingerichtete Streuge-
rate einzusetzen, die entweder nur fiir das Spriihen von Lésung oder als Kombinationsgerate fur
Feuchtsalz und reine Salzldsung eingerichtet sind.

3.3. Effektiver Winterdienst bei Schneefall

Bei anhaltendem Schneefall ist es wichtig, bereits in den fallenden Schnee bzw. kurz vor dem Beginn
des Schneefalls Salz zu streuen. Hierdurch bleibt der Schnee besser raumfahig und friert nicht an der
Fahrbahnoberflache fest. Die hierbei auszubringende Menge muss nicht darauf ausgelegt sein, die
gesamte Schneemenge zu tauen. Hierflr reichen relativ geringe Streumengen aus, und bei anhalten-
dem Schneefall muss eine Wiederholungsstreuung nur mit geringer Menge erfolgen. Da gerade bei
Schneefall der gréite Salzverbrauch ist, fuhrt die konsequente Umsetzung dieser Methode zu nicht
unerheblichen Salzeinsparungen, setzt allerdings eine intensive Schneerdumung voraus.

Erst nach Ende des Schneefalls muss dann zeitnah nach dem R&umen ausreichend Salz gestreut wer-
den, um die beim Rdumen verbleibenden Schneereste aufzutauen (,,Schwarzrdumung*). Eine intensive
(,aggressive*) Raumung kann hierbei ebenfalls Salz sparen.

3.4. Fahrzeug- und Gerateausstattung

Die Fahrzeug- und Geréte-Ausstattung muss so bemessen sein, dass auch ein Rdumeinsatz unter nor-
malen Bedingungen innerhalb der im Leistungsheft vorgegebenen Umlaufzeiten erfolgen kann. Auch
in Gebieten mit milderer Witterung muss die Bemessung auf den Raumeinsatz erfolgen, ggf. sind
hierbei Fremdunternehmen planmaRig einzusetzen.

Streufahrzeuge sowie die Salzlager (auch Stiitzpunkte) sollten fir den Einsatz von Feuchtsalz ausge-
stattet werden.

Fur den vorbeugenden Einsatz reiner Salzlésung (siehe Empfehlung unter Punkt 2.3), miissen Streuge-
rate vorhanden sein, die diese Technik ermdglichen, entweder als zusatzliche reine Lésungs-
Spruhgeréte oder als Kombinations-Streuer fur Feuchtsalz und reine Lésung. Da die Losung in der
Regel nur vorbeugend ausgebracht wird und hierbei gréRere Streubezirke moglich sind, muss nur ein
Teil der Gerate entsprechend ausgestattet sein. Wegen der groéieren Gewichtsbelastung durch die Salz-
I6sung miissen die Fahrzeuge eine ausreichend grof3e Tragkraft haben. Fur den verstarkten Einsatz der
Salzlésung miissen ausreichend grofRe Losungstanks sowie ggf. ausreichend leistungsfahige Salzlose-
anlagen (bei Eigenherstellung der Lésung) vorhanden sein, um auch eine dichte Folge von Volleinsat-
zen abdecken zu kdnnen.
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3.5. Verkehrssteuerung auf Autobahnen in kritischen Wintersituationen

Kritische Streckenabschnitte mit starken Langsneigungen sollten im Winterdienst bevorzugt bzw. mit
kiurzeren Umlaufzeiten bedient werden. Trotzdem ist es bei anhaltenden starken Schneeféllen auch bei
einem intensiven Winterdienstes nicht immer vermeidbar, dass sich eine Schneedecke auf der Fahr-
bahnoberflache bildet. Kritisch sind diese Streckenabschnitte dann besonders fiir den Schwerverkehr,
wobei einzelne liegenbleibende Lkw den gesamten Verkehr blockieren kdnnen. Kommt es zu einem
solchen Verkehrsstillstand, ist dieser oft nur sehr schwer und langwierig wieder zu beheben.

Um die beschriebenen Verkehrszustdande mdglichst zu vermeiden, sind neben der intensivierten Be-
treuung der kritischen Abschnitte folgende verkehrsrechtliche MalRnahmen zur Unterstiitzung des
Winterdienstes moglich:

- Grolraumige Umleitung des Lkw-Verkehrs Gber weniger kritische Abschnitte

- Lkw-Blockabfertigung an besonders kritischen Abschnitten

- Schneekettenpflicht fiir Lkw an kritischen Abschnitten bei besonderer Schneelage
Flachendeckende Lkw-Fahrverbote sollten moglichst vermieden werden.

Die genannten verkehrsregelnden MaBnahmen fallen in die Zustandigkeit der Verkehrsbehorden. Da-
her ist eine friihzeitige und enge Abstimmung mit diesen erforderlich. Diese MalRnahmen bedrfen
einer genauen Planung und Vorabstimmung mit allen Beteiligten; zudem bendtigen sie ggf. wegen der
erforderlichen Staurdume oder Kettenanlageplatze eine 6rtliche Vorplanung sowie ggf. Wechselver-
kehrsbeschilderung.

Auch fiir den Fall, dass es auf solchen kritischen Strecken trotz aller Anstrengungen zu einem Ver-
kehrsstillstand kommt, sind bereits vor dem Winter Notfallplane und Szenarien zu entwickeln und
abzustimmen, damit diese im Bedarfsfall moglichst reibungslos funktionieren.

Im Einzelnen sind dies:
- Schnelle Sperrung der betroffenen Strecke und Zufahrten
- Grolraumige und lokale Umleitung des Verkehrs

- Information der Verkehrsteilnehmer zur Umfahrung des Staus sowie der Verkehrsteilnehmer
im Stau

- HilfsmaRnahmen der Katastrophenschutzbehdrden fiir Iangerfristig im Stau stehende Ver-
kehrsteilnehmer

- Zusammenarbeit mit den Katastrophenschutzbehdrden zur Auflésung des Staus

Fur die Versorgung der Verkehrsteilnehmer sowie fiir die Auflésung des Staus kénnen im Einzelfall
an kritischen Streckenabschnitten bestehende Betriebszu- und -abfahrten genutzt werden. Hierbei ist
unter Annahme eines strengen Mafstabes zu priifen, ob diese in begriindeten Ausnahmefallen in Ab-
stimmung mit den StraBenverkehrsbehdrden genutzt werden kdnnen.

Fur die Umleitung des Verkehrs ist es niitzlich, im Rahmen der Verkehrsbeeinflussung bereits ent-
sprechende Schaltungen und Textinformationen vorzubereiten. Zudem sollten die Umfahrungsstre-
cken, insbesondere die drtlichen BAB- Bedarfsumleitungen im Winterdienst bevorzugt bedient wer-
den.

In jedem Fall sollte die Information Uber solche Ereignisse oder Mainahmen umgehend den Nachbar-
landern mitgeteilt werden, damit diese das entsprechend in ihrem Winterdienst beriicksichtigen kon-
nen (z. B. bevorzugte Bedienung der Umleitungsstrecken) bzw. keine gegenléufigen Malinahmen in
ihrem Netz einleiten.
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Besonders hervorzuheben ist in diesem Zusammenhang eine landeriibergreifende Abstimmung an den
AulRengrenzen der Bundesrepublik, insbesondere bei der Verhdngung von Lkw-Fahrverboten in ande-
ren Landern. Hier muss auch versucht werden, eine frihzeitige Abstimmung und Information zu errei-
chen. Fiir diese Félle sind auch Notfallplédne in Abstimmung mit allen Beteiligten zu empfehlen (z. B.
Staurdume und Verkehrsregelung fir den Schwerverkehr vor den Grenzen).

3.6.  Winterdienst auf Offenporigen Asphaltbeldgen (OPA)

Die Durchfuhrung des Winterdienstes auf offenporigen Asphaltdeckschichten ist besonders problema-
tisch. Diese kiihlen schneller aus und erwérmen sich langsamer, sie kénnen das vorhandene Tausalz
nicht speichern und das Salz wird nicht durch den Verkehr verfrachtet (sowohl an den Ubergéngen
zum normalen Belag als auch zum Standstreifen hin). Daher miissen diese Beldge im Winterdienst
besonders intensiv beobachtet werden, und Streueinsétze sind teilweise friher, hdufiger und mit hohe-
rer Dosierung erforderlich. Hinweise zum Verhalten der Offenporigen Asphaltdeckschichten im Win-
ter sowie zur praktischen Durchfuhrung des Winterdienstes enthélt das Rundschreiben des BMV vom
30.07.1992 {iber den ,,Winterdienst auf Bundesfernstralien — offenporige Asphaltdeckschichten®.

4. Begleitende Offentlichkeitsarbeit

Grundsétzlich ist eine regelmaRige und intensive Information der Offentlichkeit tiber Manahmen und
Notwendigkeiten im Winterdienst sowie tiber Neuerungen und Verénderungen, insbesondere zu Win-
terbeginn sinnvoll.

Dariiber hinaus sollten vor allem besondere Ereignisse und MaRnahmen des Winterdienstes gezielt
medial begleitet werden. Insbesondere sind dies bezogen auf die vorstehenden MalRnahmen:

- Erlduterung der Notwendigkeit und des Nutzens der vorbeugenden Streuung
- Information Uber besondere MalRnahmen bei Salznotstand

- Information tber besondere MalRnahmen bei kritischen Wetterlagen bzw. an kritischen Stre-
ckenabschnitten

Dabei geht es vor allem darum, die Verkehrsteilnehmer vor besonderen Gefahren zu warnen, diese zu
besonderer Aufmerksamkeit und vorsichtiger Fahrweise anzuhalten sowie darum, in der Offentlichkeit
ein Verstandnis fir ggf. einschrankende MalRnahmen zu schaffen. Gemeinsam mit der Notfallplanung
vor Winterbeginn sollten daher auch gleich entsprechende Planungen, ggf. schon Mustertexte, fiir die
Information der Medien und der Offentlichkeit entwickelt werden.

Weitergehende und allgemeine Hinweise zur Offentlichkeitsarbeit fiir den Winterdienst enthalt die
Informationsschrift 68 des Verbandes Kommunale Stadtreinigung und Abfallwirtschaft (VKS).

5. Forschungs- und Entwicklungsbedarf

Mit Blick auf die besonderen Anforderungen an den Winterdienst auf den Bundesfernstralen, die Er-
fahrungen der letzten Winterperioden sowie den laufenden Entwicklungen im Bereich der Gerétetech-
nik besteht derzeit folgender Forschungs- und Entwicklungsbedarf zum Thema Winterdienst:

- Entwicklung von Salzmengen-Monitoring-Systemen zum automatisierten Lagermengen-und
Bestell-Management

- Entwicklung von Hochrechnungs- und Prognosesystemen fur den Salzbedarf in Winterdienst-
Netzen, unter Einbindung von Stralen-Wetter-Daten und -Prognosen
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- Weiterentwicklung der Winterdienst-Management-Systeme zur Unterstiitzung der Einsatz-
steuerung

- Weiterentwicklung der Streutechnik, insbesondere auch hinsichtlich der Lésungsausbringung
- Weiterentwicklung der Technik und Anforderungen von Salzldseanlagen

- Weiterentwicklung der Anforderungen an Streustoffe und die Qualitatssicherung bei Beschaf-
fung, Lagerung und Ausbringung

- Weitere Untersuchungen zur Liegedauer der Streustoffe unter verschiedenen Rahmenbedin-
gungen und Einflussfaktoren

- Grundlagenuntersuchungen zur Wirkungsweise der Streustoffe und zur bedarfsgerechten Do-
sierung, insbesondere auch zur optimalen Streudichte bei Schneefall

- Weitergehende Automatisierung des Streuens auf der Basis von Messungen im Fahrzeug,
Streckendaten und Witterungsprognosen

- Verfahren zur Qualitatssicherung im Winterdienst, einfache messtechnische Erfassung der
Wirkung der Streuungen

- Weitergehende Untersuchungen zur Optimierung der VVerkehrssteuerung des Schwerverkehrs
im Winter

- Winterdienst auf offenporigen Asphaltstrecken

Die Umsetzung des Forschungsbedarfs steht unter dem Vorbehalt der Finanzierungsmaéglichkeiten im
Rahmen der vorhandenen Haushaltsmittel.

6. Finanzbedarf fiir einen leistungsfihigen, effektiven und
nachhaltigen Winterdienst

Die oben genannten MaRnahmen zur Weiterentwicklung und Optimierung des Winterdienstes werden

zu einer deutlichen Effektivitatssteigerung des Winterdienstes fuihren, insbesondere hinsichtlich der

Verbesserung des Verkehrsflusses und der Erhéhung der Verkehrssicherheit im Winter bei gleichzeiti-

ger Minimierung der Salzmengen. Insofern sind damit vor allem volkswirtschaftliche, aber auch be-
triebswirtschaftliche Nutzen zu erwarten.

Dies erfordert einen verstarkten Investitionsbedarf, insbesondere in folgenden Punkten:

e Erhohung der Salzlagerkapazitaten in allen Meistereien, Aufbau von Pufferlagern fiir Salznot-
stande

e Entwicklung, Beschaffung und Implementierung von Salzmengen-Monitoring-Systemen

e Weiterentwicklung und Ausbau der Winterdienst-Management-Systeme, Verdichtung des
Messstellennetzes

e Umstellung des Fuhrparks auf den witterungskonformen Einsatz von Feuchtsalz und reiner
Salzldsung

e Ausbau der Lager- und Salzldsekapazitaten fur Salzlésung in den Gehdéften und Stitzpunkten
e Finanzierung der notwendigen Grundlagen- und Begleitforschung



