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1. Aufgabenstellung

Leistungsféhige Autobahnen bilden das Ruckgrat des Verkehrs
und somit auch der Wirtschaft. Diese ist immer mehr abhéngig
von einem jederzeit funktionierenden System StraBe. Aufgrund
wachsender wirtschaftlicher Verflechtungen in Europa sowie
durch die steigende Mobilitat hat der Verkehr auf Bundesauto-
bahnen in Deutschland in den vergangenen Jahren stark zuge-
nommen. Damit einhergehend wuchs auch die Zahl der Ver-
kehrsstérungen, was erhebliche volks- und betriebswirtschaftli-
che Kosten zur Folge hat. Winterliche Fahrbahnbedingungen
fuhren aber auf den hochbelasteten Autobahnen, deren Ver-
kehrsfluss bereits bei normaler Witterung am Rande der Leis-
tungsfahigkeit liegt, trotz des hohen Niveaus des StraBenwin-
terdienstes innerhalb kurzester Zeit zu erheblichen Verkehrssto-
rungen bis hin zum totalen Erliegen des Verkehrs. Daher wer-
den an den Winterdienst auf hochbelasteten und besonders
stéranfélligen Streckenabschnitten von Bundesautobahnen be-
sonders hohe Anforderungen gestellt. Ein erfolgreicher Winter-
dienst in diesen Bereichen trdgt in hohem MaBe zur Vermei-
dung bzw. zumindest Verminderung von winterbedingten Be-
eintréchtigungen und den damit verbundenen Kosten fir den
Nutzer bei. Verbunden mit einem friihzeitigen und schnellen
Winterdienst werden auch die Verkehrssicherheit erhéht und
die betriebswirtschaftlichen ebenso wie die volkswirtschaftlichen
Kosten des Guter- und Personenverkehrs durch Reduktion von
Unféllen, Zeitverlusten u. a. gesenkt.

Das Institut fir StraBen- und Eisenbahnwesen wurde im Juli
2001 vom Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen — vertreten durch die Bundesanstalt flr StraBen-
wesen — mit der Durchfiihrung des Forschungsvorhabens “Op-
timierung des Winterdienstes auf hochbelasteten Autobahnen®
beauftragt. Bei diesem Forschungsvorhaben wurden zwei Ziele
verfolgt. Zum einen sollten durch eine verkehrstechnische Un-
tersuchung winterbedingter Staus GréBenordnungen der Kapa-
zitdt von Autobahnquerschnitten bei winterlichen Fahrbahnbe-
dingungen ermittelt werden. Zum anderen wurden einzelne
MaBnahmen zur Unterstitzung des Winterdienstes auf hochbe-
lasteten Streckenabschnitten als Pilotprojekte in mehreren
Autobahnmeistereien untersucht, um mdgliche Empfehlungen
fur die Winterdienstpraxis geben zu kénnen.

2. Untersuchungsmethodik

Fur die verkehrstechnische Untersuchung wurden von ausge-
wahlten Autobahnmeistereien (freie Strecke und Ballungsraum)
in Baden-Wdarttemberg und Hessen wéhrend der Winter
2001/02 bis 2003/04 Staus, die das Winterdienstpersonal bei
seinen Einsatzen beobachtete, mit zeitlichen und rdumlichen
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Angaben sowie Staugriinden erfasst. Weiterhin gingen fur die
Kapazitatsermittiung Winterdienst-Einsatzberichte der Auto-
bahnmeistereien, Informationen tber Wetter und Fahrbahnzu-
stand, der Hohenverlauf der Untersuchungsstrecken sowie
Geschwindigkeits- und Verkehrsstérkedaten von Langzeitzahl-
stellen (Intervalllange maximal 5 Minuten) ein. Als Grenzkriteri-
um fur Stauungen wurde eine mittlere Geschwindigkeit von
30 km/h angenommen. Nach einer kritischen Filterung der
angegebenen Stauereignisse, um unfallbedingte Staus, Ereig-
nisse mit Messfehlern oder Ausféllen der Langzeitz&hlstellen
etc. auszuschlieBen, wurden Geschwindigkeitsganglinien er-
stellt, um das genaue Zeitfenster des winterbedingten Staus zu
ermitteln. Die Daten aus den maB3geblichen Zeitbereichen wur-
den mit Hilfe von linearen k-v-Diagrammen ausgewertet, um mit
diesen die maximale Verkehrsstérke, die der Kapazitat ent-
spricht, fir die winterbedingten Stauereignisse zu erhalten.

Im Rahmen dieses Forschungsprojektes wurden weiterhin
verschiedene Pilotprojekte in einzelnen Autobahnmeistereien
im Hinblick auf eine Optimierung der Winterdiensteinsétze un-
tersucht und in der Praxiserprobung wissenschaftlich begleitet.
Dazu wurde der Einsatz eines Hochleistungsfahrzeugs mit
Schneepflug und Kehrblasaggregat fir den Winterdienst, der
Einsatz einer Mobilen Taumittelsprihanlage im Bereich Bau-
stelle, die Benutzung von blauem Blinklicht mit Einsatzhorn auf
Winterdienstfahrzeugen, die Verstarkung des Winterdienstes
durch Einsatz eines zusatzlichen Winterdienstfahrzeuges, die
Reduktion der Beladungszeiten durch verschiedene Beladungs-
systeme, die Moglichkeiten einer optimierten Winterdienststeue-
rung durch eine Winterdienstzentrale, die Nutzung von Betrieb-
sumfahrten im Winterdienst sowie Mdglichkeiten der Durchset-
zung von tempordren Fahrverboten bei extremen Winter-
ereignissen untersucht. AbschlieBend wurden Wirtschaftlich-
keitsbetrachtungen zu den untersuchten MaBnahmen zur weite-
ren Beurteilung durchgeflhrt.

3. Untersuchungsergebnisse

Insgesamt konnten 25 winterbedingte Staus zur Kapazitatser-
mittlung analysiert werden. Die Auswertungen von winterbe-
dingten Stauereignissen auf der freien Strecke ergaben an
Messquerschnitten in Baden-Wrttemberg Kapazitatsrickgénge
zwischen 10 und 60 %; an den Z&hlstellen in Hessen konnten
KapazitatseinbuBen von 35 bis 40 % festgestellt werden. Das
Datenkollektiv flr die Kapazitatsbetrachtungen im Ballungsraum
ist fur grundlegende Aussagen zwar noch zu gering, passt sich
aber in die Ergebnisse der beiden anderen Strecken der ver-
kehrstechnischen Untersuchung ein. Es ergibt sich insgesamt
eine sehr groBe Bandbreite, was zeigt, dass die Kapazitatsmin-
derung neben der Zusammensetzung des Verkehrs wohl auch
sehr stark von der Art und der Intensitat des Winterereignisses
abhangt. Mit Sicherheit kann aber festgestellt werden, dass
winterliche Fahrbahnbedingungen im Mittel einen betréchtlich
gréBeren negativen Einfluss auf die Kapazitdt von Autobahn-
querschnitten ausiben als z. B. N&sse oder Dunkelheit. Dies
unterstreicht wiederum die enorme Bedeutung des Winterdiens-
tes, mit dessen Hilfe die Kapazitétsbeeintrachtigungen zumin-
dest gemildert werden kénnen.

Im Hinblick auf die ausgewahlten PilotmaBnahmen zur Optimie-
rung der Winterdiensteinsatze fuhrten die Untersuchungen zu
folgenden Erkenntnissen (b.w.):
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In zwei Pilotmeistereien in Hessen und Nordrhein-Westfalen
wurden erstmals auf Bundesautobahnen Hochleistungsfahrzeu-
ge mit Schneepflug und Kahrblasgerat, urspringlich fir den
Flughafenbetrieb entwickelte Fahrzeuge, im StraBenwinter-
dienst eingesetzt. Ziel dieser MaBnahme an neuralgischen Stre-
ckenabschnitten ist ein durch héhere Raumgeschwindigkeiten
schnellerer Winterdienst und ein durch die zusétzliche mecha-
nisch-pneumatische R&umleistung verbessertes Raumbild.
Dazu wurden die Rdumgeschwindigkeiten und die Raumquali-
tat im Vergleich zu Standard-Winterdienstfahrzeugen sowie die
praxisrelevanten Randbedingungen fur den Einsatz auf Auto-
bahnen analysiert. Die Auswertung der Fahrtenschreiber ergab
eine mittlere R&umgeschwindigkeit von ca. 45 km/h in der Ein-
gewdhnungsphase und 50 km/h ab dem zweiten Winter. Diese
Geschwindigkeiten gelten fir Rdumeinsatze mit Schneehéhen
bis 10 cm. Dieses Winterdienstfahrzeug zeichnet sich neben
der hohen Raumgeschwindigkeit durch ein gutes R&umergeb-
nis aus, welches visuell analysiert worden ist. Voraussetzung
fur ein gutes R&umbild ist aber die optimale Einstellung und
Bedienung der Gerate, insbesondere des Kehrblasaggregates
im Hinblick auf den Anpressdruck der Kehrwalze sowie die
Birstendrehzahl. Damit sind nach Auswertung der Einsatzfahr-
ten gegentiber herkdbmmlicher Technik bessere Rdumbilder bis
hin zur Schwarzrdumung mdéglich. Nach den ersten Erkenntnis-
sen zum Einsatz des Hochleistungs-Kehrblas-Gerates auf Au-
tobahnen zeigt sich, dass dieses Gerat kein Fahrzeug fir den
generell flachendeckenden Einsatz im Winterdienst ist, sondern
ein hochleistungsfahiges Gerat fiir den Einsatz an neuralgi-
schen Streckenabschnitten. In Bereichen von solchen neuralgi-
schen Streckenabschnitten, insbesondere Strecken mit hohen
Langsneigungen, kann dieses Fahrzeug durch die verstérkte
mechanische Schwarzrdumung bei gleichzeitig sehr geringen
Umlaufzeiten (< 30 Minuten) den Winterdienst optimieren und
die Gefahr von winterlich bedingten Staus deutlich reduzieren.

Die Verkehrsfuhrungen und teilweise engen Fahrstreifenbreiten
innerhalb einer Baustelle stellen sich bei winterlichen Fahr-
bahnbedingungen sowohl fur die Verkehrsteilnehmer als auch
fir die Winterdienstfahrzeuge als sehr problematisch dar. Mit
Hilfe einer kostengiinstigen und leicht installierbaren Mobilen
Taumittelsprihanlage kénnen derartige kritische Bereiche ent-
schérft werden. Im Laufe des Winters 2003/04 wurde eine der-
artige mobile Pilotanlage auf der A4 in westlicher Richtung
zwischen TR Herleshausen und AS Wommen im Verschwen-
kungsbereich einer Baustelle eingerichtet. Wie die Einsatzun-
tersuchungen bereits in Tendenzen zeigen, kann eine Mobile
Taumittelsprihanlage in kritischen Abschnitten innerhalb von
Baustellen entstehender Fahrbahngléatte frihzeitiger entgegen-
wirken und damit wesentlich zur Verkehrssicherheit beitragen.
Auswirkungen auf das Geschwindigkeitsverhalten zeigen sich
erst bei Anderungen der Umfeldbedingungen wie beispielswei-
se Schnee, der Nutzen einer Taumittelsprihanlage beginnt
aber bereits viel friher. Es konnte weiterhin festgestellt werden,
dass Sprihvorgange das Fahrverhalten nicht negativ beein-
flussten. Im Rahmen dieser Untersuchungen sind verschiedene
Einsatzvarianten (4+0- und 3+1-Verkehrsfliihrung von Baustel-
len) fur eine mobile Taumittelsprihanlage erarbeitet worden.
AbschlieBend wurden auf Grundlage des Piloteinsatzes Emp-
fehlungen und Hinweise fur den Praxiseinsatz formuliert.

Durch Verwendung von blauem Blinklicht und Einsatzhorn (wie
Polizei, Feuerwehr, Rettungskréfte) bei Winterdienstfahrzeugen
anstelle der gelben Rundumkennleuchte kénnen im Bereich
von hochbelasteten Streckenabschnitten im Staufall eigenstan-
dig Rdumgassen gebildet und dadurch in der kritischen Phase
gréBere Zeitverluste fur den Winterdienst reduziert werden. Bei
der MaBnahmenuntersuchung waren vor allem rechtliche Fra-
gestellungen zu klaren. Grundsétzlich kann der Einsatz des
blauen Blinklichts auf Winterdienstfahrzeugen mit den in der
StVO genannten Voraussetzungen in Einklang gebracht wer-
den, wenn durch die zigige Durchfihrung des Winterdienstes
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auch im Fall von Staus zur Vermeidung von Notsituationen
durch langanhaltende Staus und damit zur Gefahrenabwehr
beigetragen werden kann. Der Einsatz des Blaulichts gilt aus-
schlieBlich der Rdumgassenbildung, die Winterdienstfahrzeuge
sind ansonsten nicht von den Ubrigen Vorschriften der StVO
befreit. Voraussetzung fiir eine dauerhafte Wirkung des blauen
Blinklichts ohne negative Rickkopplungseffekte fiir Polizei,
Rettungsdienste oder Feuerwehr ist jedoch der duBerst restrik-
tive Einsatz dieses Sondersignals durch den Winterdienst. Aus
diesem Grunde sind grundsétzliche Auflagen fur die Verwen-
dung des blauen Blinklichts genau festzulegen. Somit kann far
einen effektiven und schnellen Winterdienst gesorgt werden,
wenn in den staukritischen Abschnitten stets ein Fahrzeug mit
blauem Blinklicht und Einsatzhorn im Fall von sehr hoher Stau-
gefahr bzw. bei bereits entstandenen Verkehrsstauungen und
starken bzw. langanhaltenden Schneeféllen hier selbststandig
und schnellwirkend R&dumgassen bilden kann, ohne auf ein
anderes Fahrzeug mit entsprechender Sonderwarneinrichtung
warten zu mussen.

Die Verstarkung des Winterdienstes durch ein zuséatzliches
Einsatzfahrzeug kann mit verschiedenen Zielrichtungen verfolgt
werden:

— Das zuséatzliche Fahrzeug kann als Springer/"Feuerwehr"
eingeplant werden. Dazu wird der Winterdienstbeauftragte
situationsbedingt entscheiden, wann und wo er dieses Ein-
satzfahrzeug flexibel einsetzen wird. Solche Situationen
entstehen beispielsweise durch winterbedingte Verkehrssté-
rungen, wodurch andere Streckenabschnitte nicht bzw. erst
stark verzdgert betreut werden kénnten oder durch Ausfall
eines anderen Winterdienstfahrzeugs.

— Das zusatzliche Winterdienstfahrzeug wird unterstiitzend an
neuralgischen Streckenabschnitten eingesetzt, die regelma-
Big unter bestimmten Randbedingungen (Schneeschauer,
hohe Verkehrsbelastung, ...) zu Problemen im Einsatzablauf
fihren. Zu diesen neuralgischen Streckenabschnitten z&h-
len Steigungsstrecken, Autobahndreiecke und -kreuze, weit
entfernte Streckenabschnitte von der Autobahnmeisterei
etc.

— Das zusatzliche Fahrzeug wird standardméBig in den nor-
malen Raum- und Streuplan zur Abdeckung der Spitzen ein-
gebunden. Dazu kann das Zusatzfahrzeug mit klar definier-
ten Einsatzbereichen (z. B. Rdumen der Anschlussstellen
und Parkplatze) belegt werden, um flexible Abstimmungs-
vorgange wahrend der Einsétze mit den selten eingesetzten
Fahrern zu minimieren.

Als zuséatzliche Winterdienstfahrzeuge werden in der Regel
Fahrzeuge und Fahrer von Fremdunternehmen eingesetzt. Auf
Grund der geringeren Ortskenntnisse und Erfahrungen in Win-
terdiensteinsatzen kénnen Winterdienstfahrzeuge der Fremdun-
ternehmen aber nicht so flexibel eingesetzt werden wie die
Meistereifahrzeuge. Die Erfahrungen aus der Praxis haben
gezeigt, dass die Fahrzeuge der Fremdunternehmer auf genau
definierten Raumschleifen einzusetzen sind, die nicht zu den
neuralgischen Streckenabschnitten zéhlen, bei denen es bei-
spielsweise durch winterbedingte Staus zu extremen Einsatz-
bedingungen kommen kann.

Die Beladung der Winterdienstfahrzeuge mit Trockensalz bzw.
die Betankung mit Salzlésung stellen wahrend eines Winter-
diensteinsatzes Verlustzeiten dar. Daher ist es notwendig, die
Beladungszeiten auf ein Minimum zu beschranken. Ziel dieser
Untersuchung war der Vergleich der verschiedenen Beladungs-
systeme unter Bericksichtigung der systembedingten Bela-
dungszeiten in der Winterdienstpraxis, um hiermit Optimie-
rungspotenziale zur Reduktion der Beladungszeiten zu erarbei-
ten. Die Beladung mit Trockensalz kann mit Streustoffférder-
band, Radlader, Streugutsilo oder Briickenkran (selten) erfol-
gen. Im Winterdienstbetrieb zeichnet sich die Beladung per
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Radlader bzw. mit der Silotechnik auf Grund der kurzen Bela-
dungszeiten und des Einmannbetriebes aus. Die Beladung
durch Streustoffforderbander kann als Zusatz- und Ersatzsys-
tem eingesetzt werden, falls die Kapazitdt der vorhandenen
Beladungssysteme nicht ausreicht. Es muss bei der Dimensio-
nierung der Beladungssysteme sichergestellt werden, dass der
Ausfall eines Systems wahrend eines Winterdiensteinsatzes
(Streustoffsilo leer oder verstopft; technischer Ausfall eines
Radladers oder Streustoffférderbandes) durch andere Systeme
kompensiert werden kann. Daher kann fir die Autobahnmeiste-
reien nur ein Mix der verschieden Beladungssysteme, im we-
sentlichen Radlader und Silotechnik, in ausreichenden Kapazi-
tédten fur mehrtdgige Volleinsétze empfehlenswert sein. Die
Silotechnik kann insbesondere bei abgéngigen Salzhallen der
Stltzpunkte eingesetzt werden, da die Streustoffsilos sowohl
als Lager- als auch als Beladungssystem dienen. Stiitzpunkte
werden haufig auch gemeinschaftlich von mehreren Autobahn-
und StraBenmeistereien genutzt. Hier bieten Streustoffsilos die
Mdoglichkeit der gleichzeitigen Beladung mehrerer Winterdienst-
fahrzeuge. Dies gilt auch fur das zeitgleiche Wiederbeladen der
Fahrzeuge nach Staffelrdumeinsatzen. Die jeweilige Ausstat-
tung mit Beladungssystemen ist flr die einzelne Autobahnmeis-
terei unter Berucksichtigung der 6rtlichen Randbedingungen
und der vorhandenen Systeme zu erarbeiten. Weiterhin sollten
alle Stitzpunkte mit Salzldsungstankanlagen ausgestattet wer-
den, um beim flexiblen Einsatz der Winterdienstfahrzeuge in
Volllast grundséatzlich die Anwendung von Feuchtsalz gewéahr-
leisten zu kénnen. Eine erhebliche Minimierung der Beladungs-
zeiten kann durch ein verstarktes gleichzeitiges Beladen von
Trockensalz und Salzlésung erreicht werden. Damit sind dann
reine Beladungszeiten von 7 Minuten — mafgeblich ist hier die
Leistung der Salzldsungstankanlage — mdglich.

In Nordrhein-Westfalen findet bei den westfélischen Autobah-
nen durch die Winterdienstzentrale eine grenziberschreitende
StraBenzustands- und Wetterlberwachung statt, die fur eine
zentralisierte, systematische Winterdienststeuerung far 14 Au-
tobahnmeistereien genutzt wird. Durch die zentrale Koordinati-
on hat die Winterdienstzentrale die Mdglichkeit, bei extremen
Winterereignissen wie lang anhaltenden starken Schneeféllen
unter Einschatzung der Gesamtwetterbedingungen in den Win-
terdienst meistereibezirksiibergreifend einzugreifen. Bei Bedarf
kann die Zentrale Winterdienstfahrzeuge bzw. -gerédte sowie
Personal derart in Nachbarmeistereien verlagern, dass Unter-
kapazitaten in den betroffenen Meistereien in kurzer Zeit flexibel
ausgeglichen werden kénnen. Zusatzlich kann die Winter-
dienstzentrale flichendeckend die Funktionen der Glattemelde-
anlagen und Taumittelspriihanlagen tUberwachen und bei St6-
rungen entsprechende Gegen- und ErsatzmafBnahmen einlei-
ten. Im Rahmen der Untersuchung wurden Optimierungspoten-
ziale einer zentralen im Vergleich zur dezentralen Einsatzkoor-
dination aufgezeigt. Die Praxiserfahrungen mit der Winter-
dienstzentrale zeigen noch Verbesserungsmoglichkeiten der
Winterdienststeuerung durch z. B. vereinfachten Datenaus-
tausch und Kommunikation zwischen Bundeslédndern auf.

Betriebsumfahrten bieten flir den StraBenbetriebsdienst, und
insbesondere fur den Winterdienst die Mdglichkeit, durch die
zusatzlichen Wendemdglichkeiten die Einsatze flexibler zu
gestalten und die zu betreuenden Autobahnabschnitte schneller
zu erreichen. Im Rahmen des Forschungsprojektes konnten
entwurfstechnische und betriebliche Voraussetzungen sowie
Empfehlungen zum Einrichten von Betriebsumfahrten an Auto-
bahnen zusammengestellt bzw. erarbeitet werden. Die Unter-
suchungen haben gezeigt, dass durch Betriebsumfahrten an
den richtigen Standorten zum Teil erhebliche Verlustzeiten und
damit Kosten eingespart werden kénnen. Durch Reduktion der
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Verlustzeiten werden aber auch die Streckenabschnitte friihzei-
tiger betreut, was in hohem MaBe der Verkehrssicherheit und
der Qualitdt des Verkehrsablaufs dient. Die Ausstattung mit
Betriebsumfahrten an Autobahnen sollte zukinftig auch ver-
starkt bei Ausbauplanungen des angeschlossenen nachgeord-
neten Netzes beachtet und Uberprift werden, da beispielsweise
beim zweibahnigen Ausbau von BundesstraBen Wendemdg-
lichkeiten verloren gehen und zusatzliche Rampen betreut
werden mussen.

Bei hochbelasteten Autobahnabschnitten mit einem starken
Schwerverkehrsanteil sind unter bestimmten Randbedingungen
bei Schneeglatte in Folge von starken und lang anhaltenden
Schneeféllen Eingriffe in den Verkehr zur Sicherstellung des
Winterdienstes und damit einer befahrbaren Strecke unver-
meidbar. Diese Eingriffe kénnen bis zu temporéren Fahrverbo-
ten fuhren. Hierzu wurden neben einer Literaturanalyse Exper-
tengesprache mit verschiedenen LandesstraBenbauverwaltun-
gen, Autobahnmeistereien und Autobahnpolizeidienststellen zu
Praxiserfahrungen durchgefiihrt. Die Anwendung von temporé-
ren Fahrbahnsperrungen bzw. tempordren Lkw-Fahrverboten
kann nicht autark angewendet werden, sondern ist immer im
Zusammenhang mit vorausgehenden bzw. begleitenden MaB3-
nahmen und der Zusammenarbeit vieler Einsatzkréfte wie Au-
tobahnmeisterei, Autobahnpolizei, Feuerwehr, THW, Rettungs-
krafte etc. zu betrachten.

In Tabelle 1 sind die untersuchten MaBnahmen mit den wesent-
lichen Einsatzkriterien sowie Angaben aus den Kosten-/Nut-
zenbetrachtungen nochmals zusammengefasst dargestellt. Die
aufgefiihrte Reihung spiegelt dabei keine Wertigkeit der Maf3-
nahmen wider, sondern eine logische Gliederung von Optimie-
rungspotenzialen, die in allen Meistereibezirken geprift werden
sollten bis hin zu MaBnahmen, die nur unter bestimmten Rand-
bedingungen einen hohen Nutzen im Winterdienst erzielen. Alle
MaBnahmen dienen ansonsten generell der Optimierung des
Winterdienstes auf hochbelasteten und neuralgischen Auto-
bahnabschnitten.

4. Weiteres Vorgehen und Folgerungen fiir die
Praxis

Bisher lagen praktisch keine wissenschaftlichen Ergebnisse zur
Kapazitat von Autobahnquerschnitten bei winterlichen Fahr-
bahnbedingungen vor. Die in dieser Untersuchung entwickelte
Methodik der Datenerhebung und Auswertung mit Hilfe des k-v-
Diagramms hat sich als geeignet erwiesen, erste GréBenord-
nungen zu liefern. Daher sollte das entwickelte Verfahren zur
Absicherung der verschiedenen Einflisse in zuklnftigen Unter-
suchungen vertieft angewendet werden; dabei sind nach Még-
lichkeit weitere Messquerschnitte anderer Streckenabschnitte
einzubeziehen.

Aus den Untersuchungen der ausgewédhlten MaBnahmen zur
Optimierung des Winterdienstes auf hochbelasteten bzw. neu-
ralgischen Autobahnabschnitten wurden Empfehlungen fir den
praktischen Einsatz abgeleitet. Bei den Pilotprojekten "Mobile
Taumittelsprihanlage" und "Temporédre Fahrverbote" wurden
auf Grundlage der gesammelten Erkenntnisse weitere Untersu-
chungen fir eine praxistaugliche Durchfiihrung empfohlen.

Fur die Praxis kdnnen die Empfehlungen, die fur die ausge-
wéhlten MaBnahmen erarbeitet worden sind, unter Berlicksich-
tigung der 6rtlichen Randbedingungen in der Organisation und
Durchfihrung des Winterdienstes, insbesondere auf hochbelas-
teten Autobahnen und bei neuralgischen Streckenabschnitten,
einflieBen.
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Tabelle 1: Zusammenfassung der MaBnahmen mit wesentlichen Einsatzzielen und-kriterien

MaBnahme

Einsatzziele/-kriterien

Kosten (EUR/a) *

Nutzen (EUR/Winter)

Beladungssysteme

— Optimierung der Beladungsvorgan-
ge (durch Radlader/ Silotechnik,
gleichzeitiges Beladen usw.) ist in
allen Meistereien zu priifen,

— Minimierung der Ladezeiten

— Radlader: ca. 10.500,—
Silo (150 m®): ca. 8.500,—

— Reduktion der Verlustzeiten,
— Vermeidung winterbedingter

Stérungen,

— volkswirtschaftl. Nutzen geman

Berechnungsbeispiel in Kap. 5.6.3:
20.000-60.000,—

Winterdienstzentrale

— durchgangige Uberwachung der
Wetterentwicklung und des Stra-
Benzustandes,

— durchgéngige zentrale Winter-
dienststeuerung,

— meistereibezirkstbergreifende
MaBnahmen

— Einrichtung, Betrieb und War-
tung der Zentrale

— hohe Uberwachungsgiite und

-sicherheit,
— groBraumige Einsatzsteuerung,
— optimierte Einsatzauslésung,

— Reduktion der Personalkosten um
50.000-150.000,—

Blaues Blinklicht
und Einsatzhorn

— staukritische Autobahnab-
schnitte,

— Schneerdumung

— sehr geringe Investitionen

— schnelle Rd&umgassenbildung im
Staufall,

— zlgigere Stauauflésung

Zusétzliches Winter-
dienstfahrzeug

— neuralgische Streckenabschnitte
(z. B. Steigungs- und Gefallestre-
cken, Autobahnkreuze und
-dreiecke) bzw. situationsbedingte
Einsatze,

— Glattebekampfung, Schneerau-
mung

— zusatzl. Winterdienstfahrzeuge
mittels Bundesfahrzeugen o-
der angemieteten Lkw,

— Einsatzkosten fir einen zu-

satzl. Lkw pro Winter
ca. 15.000,—

— zielgerichteter Winterdienst/
Schwerpunktbildung,

— Reduktion der Umlaufzeiten,

— volksw. Nutzen gemé&f Berech-

nungsbeispiel in Kap. 5.5.3:
160.000-230.00,—

Hochleistungs-
Kehrblasgerat

— hochbelastete und neuralgische
Streckenabschnitte (z. B. Stei-
gungs- und Gefallestrecken),

— intensivierte Schneerdumung

— Mehrkosten durch Ersatz von
zwei Standard-
Winterdienstfahrzeugen mit
zwei Hochleistungs-
Kehrblasgeréten pro Winter
ca. 175.00,—

— Schwarzraumung (héherer Kraft-
schluss etc.),

— Kurzere Umlaufzeiten durch hohe
Raumgeschwindigkeit,

— volksw. Nutzen gemé&f Berech-
nungsbeispiel in Kap. 5.2.6:
ca. 900.000,—

sprihanlage

dere bei 3+1-Verkehrsfuhrung,

— Glattebeké@mpfung, Unterstitzung
der Schneerdumung

(Lange 200 m;
Spriihbreite 5 m)

Betriebsumfahrt — neuralgische Streckenabschnitte — abhangig von bestehender — Reduktion von Leerfahrten,
(z. B. Steigungs- und Geféllestre- Infrastruktur — Verkiirzung der Umlaufzeiten,
cken, Autobahnkreuze und )
) — volksw. Nutzen geméaf Berech-
-dreiecke), S ;
. N . nungsbeispiel in Kap. 5.8.5:
— Gléattebekémpfung, Schneeréu- ca. 230.000,—
mung
Mini-Taumittel- — glattegefahrdete Rampen / Briicken | — ca. 22.000,— — frihzeitige Glattebekédmpfung,
sprihanlage in Autobahnkreuzen und (Léange 200 m, — Reduktion einzelner Streueinsitze
-dreiecken sowie Rampen in AS mit Sprihbreite 8 m)
hoher Langsneigung,
— Glattebekédmpfung, Unterstitzung
der Schneerdumung
Mobile Taumittel- — kurze Winterbaustellen, insbeson- — ca. 7.000,— — frihzeitige Glattebekdmpfung,

— Reduktion der Einsatzfahrten

Temporéres — Steigungs- und Geféllestrecken mit | — Personal- und Geratekosten — Vermeidung von Verkehrszusam-
Fahrverbot hohem Lkw-Anteil, bei Umsetzung im Rahmen menbriichen bzw. Verringerung von
— extremer Winterdienst (starke und von Katastrophenplénen, deren Auswirkungen
lang anhaltende Schneefélle) — ggf. Schaffung von Aufstellfla-
chen flr Lkw und Signalisie-
rung
* jahrliche Kosten gemdfB den Berechnungsbeispielen aus Kapitel 5
3-116 Forschungsgesellschatft fir StraBen- und Verkehrswesen






