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Vernetzte Mobilitat — Studie: Wirkmodell Streuung,
mehr Sicherheit im Winter Raumung, Restsalz



Liebe Leserinnen
und Leser,

und dann war der Winter da. Punktlich zu Beginn der
Adventszeit, in der Nacht zum 1.Dezember, haben
Schnee und Eis uns daran erinnert, in welcher Jahreszeit
wir uns befinden. ,Der Winter sorgte in weiten Teilen
des Landes flr schwierige StraBenverhaltnisse”, so die
Aussage in den Nachrichten. Da war von Blitzeis, quer-
stehenden LKW und starken Schneeféllen, andernorts
auch nur von Schneegriesel und Uberfrierender Nasse die
Rede. Keine Frage: Gegen abgefahrene Sommerreifen an
Steigungen und unUberlegte Fahrweisen kann der bes-
te Winterdienst nichts ausrichten. Aber die Nacht vom
1. Dezember zeigte auch deutlich, auf was wir uns einstel-
len mUssen. Es wird Regionen geben, in denen innerhalb
kUrzester Zeit starke Schneefdlle den Verkehr zum Erlie-
gen bringen, wahrend 50 Kilometer weiter ein sanfter
Schneegriesel kaum beim Fahren stort. Unberechenbar-
keit kdnnte das Stichwort dieses Winters sein. Wie gut,
dass die Winterdienste entsprechend geristet sind. Eine
vorausschauende Einsatzplanung, der praventive Einsatz
der FlUssigstreuung, und naturlich auch die mechanische
Raumung der Fahrbahnen sorgen fur sichere StraBen und
eine Verringerung schwerer Personenschaden.

Der Forschungsbereich StraBenwesen (IVWS) im Institut
fur Verkehrswissenschaften der TUWien hat in einem
dreijdhrigen Forschungsprojekt das ,Wirkmodell Streu-
ung, R&umung, Restsalz” untersucht. Wir haben uns mit
Diplom-Ingenieur Michael Gruber, einem der beteiligten
Wissenschaftler, unterhalten.

Was die Wissenschaftler in Osterreich noch nicht in ihrer
Forschung bericksichtigt haben, hat man in Skandinavi-
en bereits auf den StraBBen getestet: die Vernetzung von
einzelnen Fahrzeugen untereinander, so dass Informatio-
nen Uber Temperatur und StraBenzustand ausgetauscht
werden koénnen. Sozusagen rollende Wetterstationen
— das klingt nach Zukunftsmusik, ist auf bundesdeut-
schen StraBBen aber Wirklichkeit, wie wir im Gesprach mit
Professor Dr. Thorsten Cypra, Hochschule fir Technik und
Wirtschaft des Saarlandes, Fakultat fur Architektur und
Bauingenieurwesen (Fachgebiet StraBen- und Verkehrs-
wesen), erfahren haben.

Schon heute arbeiten Winterdienste mit einem komple-
xen Zusammenspiel von verschiedenen Datenquellen.
Am Ende aber bleibt es bei der wichtigsten Aufgabe der
Winterdienste: ,Wenn es geschneit hat, erkennt jeder,
dass jetzt Winter ist. Aber eine vereiste Fahrbahn neh-
men Verkehrsteilnehmer nicht rechtzeitig wahr. Fir den
Winterdienst ist es wichtig, solche Ereignisse rechtzeitig
zu erkennen, um Glattesituationen zu vermeiden.”

Dem konnen wir uns nur anschlieBen.

Mit freundlichen GruBen

Dieter Kriger
Leiter Presse und Offentlichkeitsarbeit
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Vernetzte Mobilitat —
mehr Sicherheit im Winter

Ein Gesprach mit Professor Dr. Thorsten Cypra

Ein Donnerstagmorgen im Dezember, kurz nach halb
sieben. In den Radionachrichten hat die Wettervorher-
sage von Temperaturen knapp Uber dem Gefrierpunkt
gesprochen. Es ist neblig, als der dunkelblaue Kombi auf
der LandstraBe ins Rutschen gerat. In der klaren Nacht
hatte sich die Fahrbahn ausgekuhlt, die feuchte Luft aus
der Flusssenke gefror auf dem Asphalt und verwandelte
knapp 150 Meter LandstraBe in eine lebensgefahrliche
Glatteisfalle. Der Fahrer des Kombis hat Gliick, vielleicht
liegt es am Nebel, dass er instinktiv langsamer als erlaubt
unterwegs ist. Sein Wagen schlingert, bricht aus, aber er
kommt nicht von der StraBe ab. Automatisch setzt ein
Assistenzsystem im Wagen eine Warnmeldung ab. Uber
ein cloudbasiertes Netzwerk werden andere Fahrzeuge
in einem Kilometer Umkreis vor dem lebensgeféhrlichen
Glatteis gewarnt.
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Zugegeben — die eben beschriebene Situation ist fik-
tiv und so nie passiert. Aber sie kdnnte so vorkommen,
denn dass sich vernetzte Autos gegenseitig vor Glatteis
warnen, ist langst keine Zukunftsmusik mehr. Glatte-
Warnsysteme werden bereits heute in Fahrzeugen als
ein Assistenzsystem angeboten. DarUber hinaus sind die
einzelnen Autos aber nur ein Baustein in einem weitaus
groBeren Gesamtsystem, sagt Professor Dr. Thorsten
Cypra von der Hochschule fur Technik und Wirtschaft des
Saarlandes. Er arbeitet in der Fakultat fur Architektur und
Bauingenieurwesen, Fachgebiet StraBen und Verkehrs-
wesen. ,Die Vernetzung dient dazu, dass wir flachende-
ckende Informationen erhalten”, so Cypra, ,,zum Beispiel
Uber den Verkehrszustand, Uber den Fahrbahnzustand,
Uber die aktuelle Wettersituation, um sie dann fur die
Winterdienstplanung und -steuerung zu nutzen.” Be-
reits vor zwei Jahren hat die ,Norska Statens Vegvesen”,
die norwegische StraBenverkehrsbehérde, in ein neues
Computersystem investiert, das Fahrzeugdaten, lokale
StraBenwetterstation und allgemeine Wetterprognosen
zusammenfuhrt. Ziel dieses Projektes ist es, Gefahren-
situationen auf winterlichen StraBen frihzeitig zu er-
kennen. Die Behorde rechnete zundchst mit flnfzig frei-
willigen Fahrzeugbesitzern, am Ende waren es mehr als
300, die ihren Wagen zu einer rollenden Wetterstation
umwandeln lieBen, um am GroBversuch teilzunehmen.
.Grundsatzlich”, so Prof. Cypras Beurteilung dieses GroB-
versuches, ,geht das schon in eine zukunftsweisende
Richtung. Allerdings darf man auch nicht vergessen, dass
wir es hier mit hochkomplexen Vorgangen zu tun haben
und wir brauchen eine gewisse Qualitat der Eingangs-
groBen, damit man diese Daten fir Handlungsentschei-
dungen nutzen kann.”

Niemandem ist geholfen, wenn es ein Zuviel an Daten,
sozusagen einen Daten-Overflow, gibt, der nicht ver-
nunftig ausgewertet werden kann.



Winterdienste arbeiten heute schon mit komplexen Daten

Um noch einmal auf das Anfangsbeispiel zurlickzukom-
men, eine Glatteis-Warnmeldung kénnte auch eine Stra-
Benmeisterei empfangen, um dann zu reagieren. Das ist
aber nicht die Rolle der Winterdienste, betont Thorsten
Cypra. ,,Die Aufgabe des Winterdienstes ist es, nicht erst
zu reagieren, wenn das Glatteereignis eingetreten ist,
sondern mit seiner Arbeit diese Glattesituationen erst
gar nicht autkommen lassen.” Daflr arbeiten heute Win-
terdienste bereits mit einem komplexen Datenmix, der
von Wetterdiensten eingebauten und berlhrungslosen
Fahrbahnzustandssensoren sowie lokalen StraBenwetter-
stationen geliefert wird. Am Ende muss aus all diesen
Daten die Entscheidung getroffen werden: Wann muss
man, wo genau, wie viel streuen. Die Winterdienstpra-
xis vieler Stadte hat sich mit Blick auf die eingesetzten
Streustoffe gedndert. Im Rahmen des differenzierten
Winterdienstes gilt die Empfehlung: Die Verwendung der
Streustoffe erfolgt nach Verkehrsbedeutung der StraB3en,
deren Trassierung und dem Einsatzfall. Der Einsatz von
Auftausalz muss auf allen HauptverkehrsstraBBen, bei be-
sonderen Gefahrenstellen, wie eben der Flusssenke in
unserem Beispiel, und auf DurchgangsstraBBen erfolgen.
Auf diesen Strecken besteht eine gesetzliche Streupflicht,
der letztlich ohne Haftungsrisiko nur mit dem (wenn
auch sparsamen) Einsatz von Salz genligt werden kann.
Die gesetzliche Streupflicht auf HauptverkehrsstraBBen ist
aber nur ein Aspekt. Prof. Cypra verweist darauf, dass
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sich fur die kommunalen Winterdienste neue Herausfor-
derungen ergeben. ,In unseren Stadten”, so Cypra, ,ha-
ben wir eine Veranderung der Mobilitat. Der Radverkehr
nimmt zu und der Winterdienst muss gewahrleisten,
dass das Fahrrad auch im Winter ein sicheres Verkehrs-
mittel bleiben kann.”

Entwicklung der Winterdienste

Schon heute gilt: ein 6kologischer Winterdienst hat das
Ziel, den Verbrauch von Salz auf ein notwendiges Min-
destmal3 zu senken. Die heute Ublichen geringen Streu-
mengen und die digitalisierte Steuerung der Streugera-
te verhindern eine kritische Belastung der Umwelt. Die
gezielte und sparsame Salzanwendung fihrt dazu, dass
Salz 6kologisch besser zu bewerten ist wie die Streu-
ung von Splitt oder Granulat. Jedoch ist der Salzeinsatz
wesentlich effizienter. Und das hat volkswirtschaftliche
Vorteile. Ein effektiver Winterdienst ist flr die Sicherheit
im StraBenverkehr unabdingbar, denn — davon ist Prof.
Thorsten Cypra Uberzeugt — ,auch in Zukunft wird es
Winter geben. Wir werden sicherlich Veranderungen in
der regionalen Verbreitung und in der Art und Weise der
Winterereignisse haben. Wenn es geschneit hat, erkennt
jeder, dass jetzt Winter ist. Aber eine vereiste Fahrbahn
nehmen Verkehrsteilnehmer nicht rechtzeitig wahr. Fur
den Winterdienst ist es wichtig, solche Ereignisse recht-
zeitig zu erkennen, um Glattesituationen zu vermeiden.”



Studie: Wirkmodell Streuung,
Raumung, Restsalz

Osterreichisches Forschungsteam untersucht wichtige
Bereiche des Winterdienstes

Das Forschungsprojekt ,Wirkmodell Streuung, Rdumung
und Restsalz” ist das mittlerweile dritte Winterdienst-
Forschungsprojekt, das der Forschungsbereich Stral3en-
wesen des Instituts fur Verkehrswissenschaften (IVWS)
der TU Wien durchgefihrt hat. Beauftragt und finanziert
wurde die dreijdhrige Arbeit vom Bundesministerium Kili-
maschutz, Umwelt, Energie, Mobilitat, Innovation und
Technologie, den 6&sterreichischen Bundeslandern und
der Asfinag (Autobahnen- und SchnellstraBen-Finanzie-
rungs-AG).

Im Mittelpunkt stand unter anderem die Tauleistung von
Feuchtsalz mit hoheren Soleanteilen (FS50 und FS70).
Ebenso die Eisbildungsdauer im Zusammenhang mit der
Wirkdauer der Praventivstreuung — so die Zusammenfas-
sung des 6sterreichischen Bundesministeriums.

Letztlich wurde das untersucht, was auf deutschen und
Osterreichischen StraBen im Winter gangige Winter-
dienstpraxis ist, nur, dass diese Praxis jetzt auf fundierten
wissenschaftlichen Ergebnissen fuBBen kann. Bei unseren
Nachbarn sprechen Winterdienstausschiisse Empfehlun-
gen fur die Arbeit der Winterdienstorganisationen aus.
In der Runde mit dabei sind auch Vertreter der deut-
schen Bundesanstalt fur StraBenwesen (BASt). Die BASt
als die praxisorientierte, technisch-wissenschaftliche For-
schungseinrichtung des Bundes auf dem Gebiet des Stra-
Benwesens hat naturlich ein groBBes Interesse daran, Uber
Landesgrenzen hinweg Wissen und Erfahrungen auszu-
tauschen.

.In Osterreich gibt es fiir die verschiedenen StraBenkate-
gorien feste Umlaufzeiten im Zusammenhang mit dem
Winterdiensteinsatz”, erklart Diplom-Ingenieur Michael
Gruber, der zum Forschungsteam der TU Wien gehort.
+Allerdings muss man auch sagen, dass Messwerte und
Forschungsergebnisse die eine Seite im Winterdienst, die
personliche Erfahrung der Mitarbeiter vor Ort die andere
Seite ist.”
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Neben den Laboruntersuchungen haben die Wissen-
schaftler ihre Praxistests auf speziell gewahlten Auto-
bahn- und StraBenabschnitten durchgefihrt, die be-
stimmten Vorgaben entsprachen. So musste zum Beispiel
eine Verkehrszahlanlage vorhanden sein, und man musste
den Streckenabschnitt kurzfristig sperren kdnnen, um
Messungen vorzunehmen. Hier arbeitete man Gber drei
Jahre hinweg mit mehreren Autobahn- und StraBenmeis-
terein zusammen.

Tauleistung von Feuchtsalz

.Die Untersuchungen der Tauleistung haben gezeigt,
dass die Tauleistung von reiner Sole (FS100) Uber FS70,
FS50, FS30 bis hin zu Trockensalz FSO sukzessive anstieg.
Der Anstieg entsprach weitgehend dem Anstieg des
Salzanteils in der ausgebrachten Streumenge bei gleicher
Einwirkdauer. Somit lasst sich die Tauleistung der Feucht-
salze gut zwischen der Tauleistung von festen (FSO) und
flussigen (FS100) Taumitteln einordnen. Weiterhin kann
anhand der Messdaten und von dem entwickelten Tau-
leistungsmodell eine Vorhersage ohne Berlcksichtigung
von Streumittelverlusten fur jede Kombination aus Sole-
anteil, Temperatur und Einwirkdauer erfolgen.” So kann
man es in der Zusammenfassung des Forschungsberich-
tes nachlesen. Die dsterreichischen Wissenschaftler sehen
allerdings noch weiteren Forschungsbedarf. FS30 kann
bei -3°C in einer Stunde 1g mehr Eis tauen als FS50,
weil mehr Natriumchlorid zum Wirken kommt. In die
Winterdienstpraxis kann dies allerdings nicht direkt Gber-
tragen werden, weil im Labor die Ausbringungsverluste
bei Streufahrt nicht berlcksichtigt sind. Denn hdhere So-
leanteile haben geringere Streuverluste auf der Fahrbahn,
was die (im Vergleich zur Ausbringung von Trockensalz)
geringere Tauleistung des Feuchtsalzes in der Praxis rasch
ausgleicht und sogar Uberholen kann.

Damit bestatigen die Wissenschaftler das, was in der
bundesdeutschen Winterdienstpraxis seit vielen Jahren
umgesetzt wird: Der héhere Soleanteil sorgt dafur, dass



das Tausalz dort seine Wirkung zeigt, wo es gebraucht
wird, namlich auf der Fahrbahn. Verwehungsverluste
durch die Windschleppen der einzelnen Autos werden
minimiert.

.Im Grunde gilt: je feuchter die Fahrbahn, desto trocke-
ner kann man das Salz ausbringen”, sagt Michael Gruber.
.Feuchtsalzstreuung bei trockener Fahrbahn eignet sich
naturlich hervorragend als praventive Streuung.”

Und diese praventive Streuung bietet ein Plus an Ver-
kehrssicherheit. Auf einer schnee- oder eisbedeckten
Fahrbahn, die mit Auftausalz abgestreut wurde, ist der
Bremsweg eines Autos bis zu 80 Prozent kirzer als auf
derselben Fahrbahn ohne Auftausalz-Einsatz.

.Unsere Praxistests haben aber auch gezeigt, dass eine
praventive Streuung besonders wichtig ist, weil dadurch
eine trennende Flache zwischen Fahrbahn und dem dann
darauf fallenden Schnee entsteht und man dadurch den
Schnee leichter mit dem Schneepflug rdumen kann”, so
Gruber. ,Grundsatzlich gilt, was gerdumt wird, muss
nicht mihsam (auf)getaut werden.”

So richtig diese Aussage ist, so notwendig ist der gezielte
und sparsame Einsatz von Streusalz in vielen Verkehrs-
situationen, dies zeigt sich auch im zweiten Schwerpunkt
der Studie.

Eisbildung in der Praxis

Die Forscher konnten feststellen, dass sich der Beginn der
Eisbildung mit zunehmender Filmdicke und Solekonzen-
tration verzoégert — allerdings nur bis -11°C. Ein weiteres
Ergebnis: der Verkehr ist ein durchaus zu bericksichti-
gender Faktor beim Gefriervorgang, denn starker Stra-
Benverkehr fihrt zu einem hoheren Warmeeintrag in der
Fahrbahn: 1000 Fahrzeuge pro Stunde erhdhen die Tem-
peratur in der Rollspur um etwa 1,5°C.
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Bei der Untersuchung der Eisbildung wurde mehr als deut-
lich, welchen positiven Einfluss der Einsatz von Salz hat,
gerade, wenn es um den kritischen Temperaturbereich
bis max. -6°C geht. Denn auch wenn die AuBentempe-
raturen noch keine Hinweise auf eine Glatteisbildung ge-
ben, kann es auf ausgekuhlten Fahrbahnen schnell spie-
gelglatt werden. Verkehrsteilnehmer haben es in solchen
Situationen durch den dunklen Untergrund der Fahr-
bahn schwer, zwischen Nasse und Eis zu unterscheiden.
.Insbesondere im Falle von Reifglatte mit begrenzten
Niederschlags- bzw. Eismengen (ca. 50-150 g/gm) reicht
die praventive Ausbringung von Feuchtsalz (ca. 10 g/qm)
aus, um den Gefrierpunkt unter der Fahrbahntemperatur
zu halten und damit Glatte von vornherein zu vermeiden.”

Wie und auf welchen Streckenabschnitten gestreut wird,
auch dabei zahlt das Know-how der jeweiligen Einsatz-
krafte. Sie wissen, wo in ihrer Region Gefahrenstellen
sind, z.B. durch Senken oder in der Néhe von Feucht-
gebieten, die dann entsprechend bertcksichtigt wer-
den mussen. Michael Gruber hélt es fur sinnvoll — und
dies lasst sich sicher auch auf die bundesdeutsche Pra-
xis Ubertragen — dass nicht externe Wissenschaftler mit
den Winterdienstmitarbeitern sprechen, sondern die in
Schulungen und Workshops gesammelten Erfahrungen
sozusagen auf Augenhdhe untereinander weitergege-
ben werden. Hier ware aus seiner Sicht ein noch gro-
Berer Austausch zwischen den Winterdienstexperten
wulnschenswert. ,,Problematisch wird es erst dann, wenn
man alten Mythen glaubt. In manchen Koépfen existiert
immer noch die Vorstellung, dass man bei der Feucht-
salzstreuung oder der reinen Solestreuung (FS100) prak-
tisch zusatzliches Wasser auf die Fahrbahn bringt, was
nicht gut sein kann.” Das Wissen um den Nutzen von
Feuchtsalz hat sich schon seit langem durchsetzt und ist
sowohl in Osterreich als auch auf bundesdeutschen Stra-
Ben Standard geworden. Die Feuchtsalz-Streutechnik ist
eben wirtschaftlich sowie ¢kologisch die beste Losung
fur den Winterdienst im stark befahrenen HauptstraBen-
netz. Auch das kann man aus den Ergebnissen der ¢ster-
reichischen Studien sowie auch an friheren deutschen
Untersuchungen ablesen.



