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Liebe Leserinnen
und Leser,

ein extrem langer Sommer liegt hinter uns. Aufgrund
der geringen Niederschldge, gibt es ein Rekordtief beim
Rheinpegel. Extreme Wetterlagen sind also in unserem
Alltag angekommen. Die Diskussion um die weltweite
Klimaerwarmung beschaftigt Politik und Wissenschaft.

Meteorologen erwarten extreme Wetterlagen nicht nur
in den Sommermonaten. Die Klimaveranderungen wer-
den in unseren Breiten auch fur ein anderes Wetter im
Winter sorgen. Die einen sprechen von kalteren Phasen,
die anderen prognostizieren eine Abnahme der Schnee-
hohe. Weniger Schnee bedeutet aber nicht gleichzeitig
mehr Sicherheit auf unseren StraBen. Viele Autofahrer
nehmen die Arbeit der Winterdienst-Organisationen erst
dann wahr, wenn die StraBen verschneit sind und ein
Schneepflug die Fahrbahn rdumt. Doch Schneeglatte ge-
fahrdet viel seltener die Mobilitdt auf unseren Stral3en,
als man annehmen konnte. Haufiger, das belegen aktu-
elle Statistiken, sorgen Reif- und Eisglatte fur Verkehrs-
probleme. Unser diesjahriges Presseseminar Winterdienst
behandelte diese Thematik in den Vortragen der Referen-
ten Mike Fensterseifer (Landesbetrieb Mobilitdt Rhein-
land-Pfalz) und Linda Noél (Deutscher Wetterdienst).

Wie gehen Winterdienste mit diesen Anforderungen um?
Eine Frage, die Mike Fensterseifer, Landesbetrieb Mobili-
tat Rheinland-Pfalz, in seinem Beitrag beantwortet. Er
stellt dabei auch einen Pilotversuch vor, der fir mehr Ver-
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kehrssicherheit auf Bundes- und LandesstralBen gesorgt
hat. Adaptive Streutechniken zur Glattebekdmpfung ist
sein Thema.

Doch wie entsteht Uberhaupt Glatte? Welche Voraus-
setzungen mdissen dafur erflllt sein? Fur die Winter-
dienst-Organisationen sind das zwei wichtige Fragen. Sie
sind bei ihrer Arbeit auf verlassliche Wettervorhersagen
angewiesen. Der Deutsche Wetterdienst liefert hier die
entsprechenden Daten und Prognosen. Aber trotz aller
Vorhersagemodelle, stoBen die Meteorologen auch an
ihre Grenzen. Linda Noél, vom Deutschen Wetterdienst
(DWD) umreif3t in ihrem Beitrag nicht nur die Grundvor-
aussetzungen fur die Entstehung von Glatteereignissen,
sie stellt auch die Schwierigkeiten vor, die es im Zusam-
menhang mit einer verldsslichen Wettervorhersage gibt.
Dass in den kommenden Jahren — trotz Klimaerwarmung
—die Arbeit der Winterdienste weiter notig sein wird, um
die Mobilitat auf unseren StraBen zu sichern, davon ist
sie Uberzeugt.

Mit freundlichen GriBen

Dieter Kruger
Leiter Presse und Offentlichkeitsarbeit
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Damit die Autofahrt
nicht zur Rutschpartie wird

Adaptive Streutechniken zur Glattebekdampfung

Extreme Wetterlagen, das haben die letzten Monaten,
bewiesen, werden kinftig eher Regel als Ausnahme
sein — davon sind viele Meteorologen Uberzeugt. Das
gilt auch fur die Wintermonate, wobei Wetterexperten
in den kommenden Jahren durchaus eine Abnahme der
Schneehdhe, beispielsweise im Alpenraum, erwarten.
Doch weniger Schnee bedeutet nicht automatisch mehr
Sicherheit auf den StraBen. ,Eine Langzeitstatistik des
Landesbetriebs Mobilitdt Rheinland-Pfalz (LBM) zeigt,
dass im Durchschnitt innerhalb der Winterperiode Ok-
tober — April, allein 57 Einsatze bei Reif- und Eisglatte
erforderlich sind”, erklart Mike Fensterseifer, Leiter Fach-
gruppe StraBenbetrieb des Landesbetriebs Mobilitat
Rheinland-Pfalz (LBM). Im Detail sieht die Einsatzstatistik
Uber 212 Tage hinweg so aus:

27 Einsatze bei Reifglatte

* 30 Einsatze bei Eisglatte

* 3 Einsatze bei Eisregen

» 25 Einsatze bei Schneeglatte

Diese Zahlen sprechen eine deutliche Sprache. Schon
heute gefdhrden Reif- und Eisglatte haufiger die Mobi-
litdt und Verkehrssicherheit als starke Schneefalle. Und
damit durfte — trotz Klimaerwarmung — auch in den
kommenden Jahren zu rechnen sein.

Klassische Winterdienstorganisation einer StraBenmeisterei

Das Anforderungsniveau Winterdienst sieht bei Bundes-,
Landes- und KreisstraBen eine Befahrbarkeit der Straen
ausschlieBlich zwischen 6 Uhr und 22 Uhr vor. Eine Stra-
Benmeisterei betreut in der Regel ein StraBennetz von
rund 300 km. Hieraus ergibt sich fur die Beseitigung von
Reifglatte, Eisglatte und Glatteis eine Streustrecke von
ebenfalls rund 300 km, da von den jeweiligen Streugera-
ten die komplette StraBen-breite Uber zwei Fahrbahnen
bedient werden kann. Hier sprechen wir von einer rein
chemischen Beseitigung der Glatte, da neben dem Streu-
automaten kein Schneepflug zum Einsatz kommt. Bei der
Beseitigung von Schneeglatte kommt ein Schneepflug
zum Einsatz, der immer nur eine Fahrbahn gleichzeitig
raumen kann. Somit ergibt sich fur eine klassische Stra-
Benmeisterei eine Raumstrecke von 2x300km =600 km
Raumstrecke. Um die Befahrbarkeit zu gewahrleisten,
ist bei der Beseitigung von Schneeglatte eine Umlauf-
zeit von drei Stunden und bei der Beseitigung von Eis-
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glatte eine Umlaufzeit von zwei Stunden je Winter-
dienstfahrzeug anzustreben. Um dies zu gewahrleisten
sind 7 -8 Winterdienst-Raumrouten (bei Schneefall) und
4-5 Winterdienst-Streurouten (bei Eisglatte) vorzuhalten.

Eine bewahrte Methode Reif- und Eisglatte zu bekdmpfen,
ist die Flussigstreuung (FS 100). Bei der Flussigstreuung
wird Uber Sprihdisen reine Salzsole (20%ige NaCl-So-
le) auf der Fahrbahn aufgebracht. Die Dosierung kann
hierbei zwischen 10g/m? und 40g/m? Sole variieren.
10 Gramm Salzsole besteht aus 8 Gramm Wasser und le-
diglich 2 Gramm NadCl-Salz. ,Die Vorteile des Verfahrens
sind”, so Fensterseifer, ,dass die Sole sehr gleichmaBig
auf der Fahrbahn verteilt werden kann und, dass die ver-
kehrsbedingten Verluste bei trockener und leicht feuch-
ter Fahrbahn mit rund 30 % relativ gering sind.”

Bei gemeldeter Reifglatte ist daher ein Praventiveinsatz
mit 10g Sole prom? Fahrbahnflache ausreichend, um bis
-6°C die Entstehung von Glatte zu verhindern. Pro km
LandesstraBe werden nur ca. 11kg reines Salz eingesetzt.
11kg Salz entsprechen einem handelstblichen 10 Liter-
Eimer. ,,Daher ist die FlUssigstreuung das derzeit umwelt-
schonendste Verfahren zur Beseitigung von Reif- und Eis-
glatte”, so die Einschatzung des Winterdienstexperten.

Aber die Flissigstreuung kann auch an ihre Grenzen sto-
Ben. Bei sehr kalten Bedin-gungen (ab ca. -6 bis -8°C)
sowie bei Wasserfiimdicken >0,1mm (Uberfrierende
Nasse) wird das Verfahren aktuell nicht mehr empfohlen.

Pilotversuch einer flexiblen Winterdienstorganisation

Der klassische Winterdienst auf den StraBenmeistereien
wird in einem 2-Schichten-Betrieb gewahrleistet, wel-
ches sich am Anforderungsniveau Winterdienst auf Bun-
des-, Landes- und KreisstraBen orientiert.

Um bei einer Umlaufzeit von max. drei Stunden eine
Befahrbarkeit ab 6 Uhr zu gewahrleisten, beginnt der
Winterdienst der ersten Schicht um 3 Uhr. Diese Schicht
endet grundsatzlich um 12Uhr, kann jedoch bei extre-
mer Wetterlage auf 15.45Uhr ausgeweitet werden. Die
zweite Schicht deckt den Winterdienst bis 22 Uhr ab.
Nach 22 Uhr erfolgt kein Winterdienst mehr. Auf einen
2-Schicht-Betrieb ist die Personalstarke einer StraBen-
meisterei bemessen, da sich die Personalstarke am ge-
setzlichen Auftrag orientiert.
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Im Bereich der StraBenmeistereien ware ein Praventiv-
einsatz in den Abendstunden ein hoher Zugewinn fir
die Verkehrssicherheit, da hiermit auch im Bundes-,
Landes- und KreisstraBennetz eine Bildung von Reif-
glatte und leichter Eisglatte 24 Stunden am Tag verhin-
dert werden kénnte und nicht nur zwischen 6 Uhr und
22Uhr. Eine herkdmmlichen FS30-Streuverfahren ist
aufgrund der verkehrlichen Wehverluste nicht méglich.
Daher sollte das bereits im Bereich der Bundesautobah-
nen erfolgreich praktizierte Flissigstreukonzept Gber-
nommen werden.

Im Pilotversch sollte getestet werden, ob die Langzeit-
wirkung der FlUssigstreuung auch Gber mehrere Stun-
den gegeben ist. Gleichzeitig sollte die Praxistauglich-
keit bei beengten Verhaltnissen in Ortsdurchfahrten
und entgegenkommenden Verkehr bei engen Kreisstra-
Ben gepruft werden.

Hierzu wurden bereits im Winter 2015/2016 auf Miet-
basis drei Flussigstreueinheiten besorgt, um die Flissig-
streuung im nachgeordneten Netz zu testen. Drei Streu-
fahrzeuge der Meisterei werden bei entsprechender
Wetterlage mit einem Fllssigstreuer ausgerUstet, um
abends das Streckennetz der StraBenmeisterei praven-
tiv mit Sole zu besprihen. Der hiermit herzustellende
Salzfilm soll die Bildung von Reif- und leichter Eisglat-
te Uber die komplette Nacht bis in die Morgenstunden
verhindern.

Die letzten drei Winterperioden brachten hierbei folgende
Erkenntnisse:

* Die FlUssigstreuung funktioniert auch im nachgeord-
neten Netz und verhindert Reifglatte und leichte Eis-
glatte bei abendlicher Anwendung bis zum nachsten
Morgen.

e Aktuell bestehen noch Probleme bei langsamen
Fahrten auf der freien Strecke (kurvige KreisstraBBen).
Bei langsamer Fahrt ergibt sich ein unregelmaBiges
Sprihbild, da der Fahrtwind zur Auffacherung des
Sprihbilds genutzt werden muss.

e AuBerdem bestehen Probleme in Ortsdurchfahrten,
da bei beengten Verhdltnissen eine genaue Wurf-
weitenregulierung der Sole mit der aktuellen Technik
schwierig realisiert werden kann.

Aus diesen Grinden wird die Flssigstreuung in der
Winterperiode 2018/2019 ausschlieBlich auf einem
meistereilibergreifenden hochbelasteten Bundesstra-
Bennetz fortgefuhrt. Hier sind die positiven Effekte fr
die Verkehrssicherheit am starksten ausgepragt und die
mit der FlUssigstreuung verbundenen aktuellen Heraus-
forderungen treten nicht bzw. in einem sehr geringen
MaBe auf. Der durchschnittliche tagliche Verkehr be-
tragt auf diesen Strecken ca. 40.000-49.000 Kraftfahr-
zeugen pro Tag. Alleine in der Zeit von 22 Uhr bis 6 Uhr
betragt die Verkehrsstarke ca. 3.500-4.000 Kraftfahr-
zeuge. Diese Verkehrsteilnehmer erfahren durch den
praventiven Fllssigstreueinsatz einen enormen Mehrge-
winn an Verkehrssicherheit, da die Wahrscheinlichkeit
von auftretender Reifglatte und Uberfrierende Feuchte
sehr stark reduziert und nahezu ausgeschlossen werden
kann.

Je nach Witterungslage wird bei drei Fahrzeugen ent-
weder ein Flussigstreuautomat (Reifglatte, leichte Eis-
glatte) oder ein FS30-Streuautomat (starke Eisglatte,
Schneeglatte) adaptiv eingesetzt. Hiermit kann flexibel
auf die jeweilig zu erwartende Witterung reagiert und
die Starken der jeweiligen Streutechniken im Sinne der
Verkehrssicherheit genutzt werden. Bei tiefen Tempe-
raturen und beispielsweise Schneefall, ist die bewahrte
Kombination aus auftauenden Streustoffen und ei-ner
mechanischen Schneerdumung unverzichtbar, um die
Mobilitat auf den StraBBen zu sichern. Dabei hat der Ein-
satz von angefeuchtetem Streusalz (FS 30) hier gleich
zwei wichtige Aufgaben: Zum einen soll der Schnee auf
der Fahrbahnflache raumfahig bleiben, zum anderen
wird die Eisbildung unmittelbar auf dem Fahrbahnbe-
lag verhindert.

Fazit von Mike Fensterseifer: ,Mit verbesserter Fahrzeug-
technik und -sensorik sowie mit noch genaueren Progno-
sen zu den Wetter- und Fahrbahnzustanden, wird sich die
flexible Winterdienstorganisation mit den Streutechniken
FS 30 und FS 100 bundesweit etablieren und die Verkehrs-
sicherheit maximieren.”

VERBAND DER KALI- UND SALZINDUSTRIE E.V.



Mehr als nur ein Blick
in die Kristallkugel

Entstehung und Vorhersage von StraBenglatte

Winterdienstorganisationen sind auf maoglichst ge-
naue Wettervorhersagen angewiesen. Eine praventive
Ausbringung von Solelésung (Flassigstreuung FS 100)
ist beispielsweise dann besonders sinnvoll, wenn Me-
teorologen vor der Entstehung von Reif- und Eisglatte
warnen. Hier sichert also die vernetzte Arbeit von Wet-
terexperten und Winterdiensten die Mobilitat auf win-
terlichen Stra3en.

StralBenglatte ist von verschiedenen Faktoren abhangig,
sie wird sowohl von den Eigenschaften der StraBe als
auch von meteorologischen Bedingungen bestimmt. Zu
den Eigenschaften der StraBBe zahlen folgende Faktoren:

e Werkstoff
Konstruktion
Umgebung

* Nutzung
Verkehrsdichte

Dazu kommen die meteorologischen Bedingungen.
Damit StraBenglatte Gberhaupt entsteht, gibt es zwei
Grundvoraussetzungen: Die Temperatur des StraB3en-
belags muss unter 0 Grad Celsius liegen. Und es muss
ausreichend Feuchtigkeit, entweder in Form von Luft-
feuchte oder Niederschlag, vorhanden sein.”

.Es gibt grundsatzlich vier verschiedene Formen der
Glatte”, erklart Linda Noél, Abteilung Basisvorhersagen
beim Deutschen Wetterdienst (DWD). ,Reifglatte ent-
steht durch Reifbildung, Eisglatte durch Gberfrierende
Nasse. Die Ursache von Glatteis ist gefrierender Regen
und Schneefall sorgt fur Schneeglatte.” Schon kleins-
te Reifmengen kdénnen dabei zu signifikanter Stral3en-
glatte fihren. In Verbindung mit Nebel kann es zu sehr
starken Reifablagerungen kommen. Bei Temperaturen
unter 0 Grad, gefrieren die im Nebel noch flissigen
kleinsten Wassertropfchen sofort beim Auftreffen auf
Gegenstanden bzw. der Fahrbahnoberflache.

Meteorologische Parameter bestimmen die Entstehung
von Glatte

Wolken haben den Effekt, dass diese den Temperatur-
verlauf sowohl tagstber als auch nachts ,,déampfen”.
Sie reflektieren und absorbieren die vom Boden emit-
tierte Warmestrahlung, so dass diese zum Erdboden

5

zurlckgestrahlt wird und Teile der Warme in der At-
mosphare verbleiben. Bei wenigen Wolken kihlt sich
nachts also der StraBenbelag schnell ab, bei vielen Wol-
ken bzw. einem bedeckten Himmel ist die Abkuhlung
geringer. Aufziehende dichte Bewolkung kann sogar
dazu fahren, dass sich der StraBenbelag wahrend der
Nacht wieder erwarmt.

Die Abkuhlung der StraBe unter 0 Grad kann auch
durch eine Anderung der Luftmasse bewirkt werden.
Die Luftmasseneigenschaften bestimmen sich durch die
Herkunft der herangefiihrten Luft. Wurde sie Uber das
Meer geflihrt ist sie feucht, kommt sie vom Kontinent
— vorzugsweise aus Ostlicher Richtung — ist sie trocken.
Luft aus dem Stiden ist warm, wahrend polare Luft aus
dem Norden kalt ist.

Luftmassenwechsel werden als ,Fronten” bezeichnet.
Bei einer Kaltfront wird eine warmere Luftmasse durch
eine kaltere ersetzt, das alleine kann zu einem Abfallen
der Temperatur unter O Grad fuhren, was bei gleichblei-
bender Luftmasse nicht aufgetreten ware. Ebenso kann
eine Anderung der Luftmasse auch alleine durch die he-
rangeflUhrte warmere Luft eine Erwarmung verursachen,
das ist normalerweise bei einer Warmfront der Fall.

Tagstber kommt der zusatzliche Faktor der Sonnen-
einstrahlung hinzu, genauso wie bei der Abkihlung
erwarmt sich als erstes der Boden. Die Sonnenein-
strahlung fuhrt bei wenig bewolktem Himmel zu einer
starkeren Erwarmung als bei starker Bewolkung, da die
Sonnenstrahlung sonst an der Wolkenoberseite reflek-
tiert wird und nicht zum Boden gelangt und dort in
Warme umgewandelt werden kann. Die Glatteauflo-
sung (meist tagslber) ist somit maBgeblich von den
Bewdlkungsverhaltnissen und der Luftmasse abhangig,
aber auch von der Art der Glatte.

Relevant ist besonders in Strahlungsnachten der Wind,
der bei hoheren Windgeschwindigkeiten dafir sorgt,
dass die bodennahen Luftschichten mit der dartber
lie-genden etwas warmeren Luft vermischt wird. Dies
hat zur Folge, dass die kalte Luftschicht direkt Gber dem
Fahrbahnbelag nicht so stark auskthlen kann und somit
auch die Abkuhlung des StraBenbelags reduziert oder
ganz verhindert.

VERBAND DER KALI- UND SALZINDUSTRIE E.V.



Nutzen von StraBenwetterstationen
fiir die Glattevorhersage

Der Deutsche Wetterdienst entwickelt und betreibt ver-
schiedene Wettermodelle zur Vorhersage des Wetters.
Diese Vorhersagen beinhalten keine direkte Information
Uber die zu erwartenden StraBenwetterverhaltnisse.
Aus diesem Grund ist es notwendig den Modelloutput
mit einem Anschlussmodell auf die speziellen Bedurf-
nisse des Winterdienstes auszurichten.

Grundvoraussetzung fur die Berechnung von Wetter-
vorhersagemodellen sind Beobachtungen des aktuellen
Zustands der Atmosphare. Dies geschieht auf vielfaltige
Art und Weise: (automatisierte) Wetterstationen messen
meteorologische Elemente an einzelnen Orten, Wetter-
radargerate erfassen die Niederschlagssituation, Satelli-
ten die Bewolkungsverhaltnisse und weitere atmospha-
rische Daten. Wetterballone, Messungen mit Schiffen,
Bojen und Flugzeugen erganzen das Bild. Mit diesen
Eingangsdaten werden dann die mathematisch-physi-
kalischen Gleichungen des Wettervorhersagemodells
geflllt und vom Supercomputer in der Zentrale des
Deutschen Wetterdienstes gerechnet. Die Rechenzeit ist
hier die beschrankende GréBe fur die Genauigkeit und
GUte der Vorhersage, so dass auch in der Zukunft die
Qualitat der Vorhersage durch die steigende Rechner-
kapazitat und Verbesserung der Beobachtungsverfah-
ren sowie die fortschreitende Forschung im Bereich der
physikalischen und chemischen Vorgange in der Atmo-
sphare weiterhin zunehmen wird.

Die hundertprozentig exakte Vorhersage kann es jedoch
niemals geben, da es in der Natur der Sache liegt, dass
schon der Anfangszustand immer fehlerbehaftet sein
wird, da die aktuell vorliegenden atmospharischen Be-
dingungen nicht vollstandig erfassbar sind. Ein Beispiel:
Zwischen einem wolkenlosen oder einem bedeckten
Himmel liegen Temparturunterschiede von bis 6°C. ,,Ob
wir aber 4+ 2°C oder — 4°C haben, ist ganz entscheidend
fur die Entstehung von StraBenglatte”, so Linda Noél.

Know-How der Winterdienste gefragt

Das Know-How der Winterdienste ist besonders bei
sogenannten ,kleinrdumige Glatteerscheinungen” ge-
fragt, um StraBenglatte zu bekampfen. ,Kleinrdumige
Glatteerscheinungen” sind z.B. kurze Abschnitte auf
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Brlicken, in Senken oder schattigen Streckenabschnit-
ten. Die Winterdienste wissen aus Erfahrung um die je-
weiligen Problemstellen, auf denen glatt werden kann,
obwohl die allgemeine Vorhersage keine Gefahr erwar-
ten lassen wirde. Das bestatigt auch die Wetterexper-
tin: , Diese kleinraumigen Glatteerscheinungen sind mit
heutiger Wettervorhersagemodellarchitektur und einer
Modellauflésung von 2,2 x2,2km kaum darstellbar.
Somit sind die lokalen Kenntnisse und Erfahrungen der
Winterdienstverantwortlichen unabdingbar.”

Quelle: DWD/L.Noél

Fazit

Die Vorhersagbarkeit von StraBenglatte bleibt auch in
den kommenden Jahren eine Herausforderung. Eine
wesentliche Voraussetzung um die Wettervorhersagen
zu verbessern, ist die Erweiterung der Messdatengrund-
lage. Ein wichtiges Projekt ist ,FloW-Kar” (Flottenwet-
ter-Karte) — eine Zusammenarbeit des Deutschen Wet-
terdienstes mit einem namhaften Automobilhersteller.
Fahrzeuge, so die Grundidee, sollen Messdaten der At-
mosphare, aber auch spezifische Messdaten der Stral3e
sammeln, um im Optimalfall den aktuellen Zustand des
Wetters besser zu erfassen.

Fazit von Linda Noél: , Die Digitalisierung, der technische
Fortschritt und neue Forschungsergebnisse lassen weitere
signifikante Verbesserungen auch im Bereich der Vorher-
sage von StraBenglatte erwarten.”
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