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Vollautomatisch und autonom — Radfahren auch
der Winterdienst der Zukunft? im Winter



Liebe Leserinnen
und Leser,

in einem Beitrag der Bundesanstalt fur StraBenwesen
zum Radverkehr im Winter wird die spannende Frage ge-
stellt: ,Was ware ein guter Winterdienst fur Radverkehrs-
wege aus der Sicht der Radfahrer?” Der nachvollziehbare
Waunsch aller ist ein moglichst schnee- und eisfreier Rad-
weg und dies ist auch durch Rdumen und Einsatz von
tauenden Streustoffen maéglich, so heil3t es. Jedoch steht
hier ein groBBes ,aber” im Raum, denn weiter wird im
Beitrag festgestellt:

.Eine grundsatzliche Schwierigkeit ergibt sich haufig
durch ein in Gemeindesatzungen vorgegebenes Verbot
zum Einsatz von auftauenden Streustoffen auf Geh- und
Radwegen. Mit Okologischen Begrindungen wird die
Anwendung von abstumpfenden Streustoffen zur Glatte-
bekdmpfung vorgegeben. Untersuchungen des Umwelt-
bundesamtes haben allerdings ergeben, dass abstump-
fende Streustoffe eine schlechtere Okobilanz in Vergleich
zu untersuchten auftauenden Streustoffen aufweisen.”
(www.bast.de/DE/Verkehrstechnik/Fachthemen/
Daten/winterdienst-radverkehr.html)

Fine vergleichende Okobilanz fur die Streustoffe des Win-
terdienstes wurde erstmals 1998 in der Schweiz durch-
geflihrt. Eine entsprechende Untersuchung folgte 2003
in Deutschland. Die Ergebnisse beider Untersuchungen
zeigten sich sehr ahnlich. Ein sparsamer Salzeinsatz
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(Feuchtsalz) ist beim StraBenwinterdienst der Splittstreu-
ung in 6kologischer Bewertung Uberlegen.

Bei den Auswirkungen des Winterdienstes auf den Pri-
marenergiebedarf und auf die CO,-Emissionen sieht man
zum Beispiel, dass beim Einsatz abstumpfender Stoffe ein
hoher Energiebedarf und starke Luftverschmutzungen
entstehen. Grinde hierfur sind die aufwendigen Gewin-
nungs-, Aufbereitungs-, Transport- und Recyclingprozes-
se. Abstumpfende Streustoffe sind 6kologisch betrachtet
keine generelle Alternative zu Salz.

Vergleicht man auftauende Streustoffe miteinander sieht
man auch hier groBe Unterschiede bei der Okobilanz —
vor allem bei der CO,-Bilanz. Mit groBem Abstand punk-
tet Natriumchlorid als umweltfreundlichster Streustoff.
(Quelle zum Thema: ,,Der Elsner. Handbuch fur Straf3en-
und Verkehrswesen”, Ausgabe 2023, S.1/1260 ff.)

Mit freundlichen GruBen

Dieter Krlger
Leiter Presse und Offentlichkeitsarbeit
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Vollautomatisch und autonom —
der Winterdienst der Zukunft?

Ortstermin Flughafen Stuttgart. Ein Regentag im Septem-
ber. Die Start- und Landebahnen glanzen zwar vor Nasse,
aber an Glatteis und Schnee denkt hier im Moment nie-
mand. Und trotzdem: Obwohl der nachste Winter noch
Wochen entfernt ist, warten am Rande der Landebahn
drei LKW mit Kehrblasgeradten auf ihren Einsatz.

Das Besondere: Die Fahrzeuge mit ihrem acht Meter lan-
gen Raumschild sind hier autonom unterwegs. Wie von
Geisterhand gesteuert, fahren die Winterdienstfahrzeuge
eine vorprogrammierte Route ab. Bei dem vollintegrier-
ten System werden LKW und Kehrblasgerat tGber dieselbe
Plattform gesteuert. Ein Fahrer sitzt bei dem Feldversuch
nur noch zur Sicherheit hinter dem Lenkrad. , Als baden-
wurttembergischer Landesairport verstehen wir uns auch
als eine Plattform fur innovative Ansatze und Technolo-
gien. Mit Teilen des Projektkonsortiums fir SmartFleet
arbeitete der Flughafen Stuttgart in der Vergangenheit
bereits eng zusammen, um seine Bodenabfertigungs-
flotte zu elektrifizieren. Aus diesem Prozess heraus hatte
sich auch die Zusammenarbeit bei der Entwicklung auto-
matisierter Flughafen-Spezialfahrzeuge ergeben”, erklart

VERBAND DER KALI- UND SALZINDUSTRIE E.V.

Martin Hofmann, Projektleiter SmartFleet bei der Flug-
hafen Stuttgart GmbH. Das Projekt ,SmartFleet” ging
im Jahr 2019 an den Start. Geférdert vom Bundesminis-
terium fur Wirtschaft und Klimaschutz (BMWK) sollen
im Rahmen des Projektes autonome Nutzfahrzeuge fir
den sicheren und effizienten Flughafeneinsatz getestet
werden. Dazu zahlen beispielsweise vollautomatisierte
Gepackschlepper und eben auch Winterdienstfahrzeuge.

Notwendigkeit eines effektiven Winterdienstes

Die Vorteile eines autonomen Winterdienstes liegen auf
der Hand. Die Mitarbeitenden auf dem Vorfeld — die oft
unter Zeitdruck stehen — kénnen durch neue Technolo-
gien, wie die automatisierten Geréate, unterstitzt werden.
So soll am Stuttgart Airport innerhalb von 30 Minuten
die Start- und Landebahn gerdumt sein, ahnliche Zeitvor-
gaben gelten auch fur andere Flughafen. Ein autonomes
Kehrblasgerat, das trotz schlechter Sicht seinen Weg fin-
det, wirde hier Entlastung bringen. Anders als auf einer
Autobahn oder KreisstraBe gelten auf einem Flughafen



ganz besondere Bedingungen. Kommt ein Schneerdum-
fahrzeug mit Streuautomat auf einem Autobahnab-
schnitt nicht weiter, bricht im schlimmsten Fall der flie-
Bende Verkehr zusammen. Kilometerlange Staus sind die
Folge — mehr passiert aber nicht. Viel kritischer sieht es
dagegen am Flughafen aus. Nicht gerdumte Start- und
Landebahnen verursachen Flugausfalle, und Maschinen
in der Luft mussen zu anderen Flughdfen umgeleitet
werden. SchlieBlich steht die Sicherheit der Passagiere
und der Crew, die sich in der Luft befinden, an oberster
Stelle. Dazu kommt der Ausfall des Frachtverkehrs, bei
dem Lieferketten unterbrochen werden. Der Zeitdruck,
der beim Raumen von Start- und Landebahnen, aber
auch bei den Rollwegen und den Abfertigungsflachen
auf dem Vorfeld besteht, ist nur ein Aspekt, den man bei
den Testfahrten am Flughafen in Stuttgart im Blick hatte.
LAuf den Flugbetriebsflachen sind keine typischen Stra-
Benmarkierungen vorhanden, Uber die sich zum Beispiel
autonome PKWs orientieren”, sagte Martin Hofmann.
LAuBerdem sind im Winterdienst schlechte Sichtverhalt-
nisse durch starken Schneefall, Nebel und Dunkelheit
ublich. Solche Bedingungen machen Sensoren und Ka-
meras heute noch stérungsanfallig. Deshalb navigieren
die getesteten Fahrzeuge Uber ein System, das bei der
Routenaufzeichnung sowie der autonomen Bearbeitung
mit hochprazisen satellitengestttzten Diensten arbeitet.
Es erreicht fur die sehr groBen Flughafenkehrblasgerate
eine hohe Positionsgenauigkeit von zwei bis drei Zenti-
metern.”

Koénnte eine solche Prazision auch auf den normalen
StraBenverkehr tbertragen werden?

Der rechtliche Rahmen fir autonomes Fahren ist jeden-
falls vorhanden. Seit Anfang 2023 durfen selbstfahrende
Autos mit bis zum 130 km/h auf deutschen Autobah-
nen unterwegs sein. Die Auflagen flr solche autonomen
Fahrzeuge sind hoch: So muss ein Fahrer hinter dem
Lenkrad sitzen, um im Ernstfall eingreifen zu kénnen.
Das heiR3t, der Fahrer darf z.B. nicht schlafen, aber eine
E-Mail lesen oder in einer Zeitung blattern. Das Auto
wurde sich dann autonom im flieBenden Verkehr bewe-
gen, Uberholmanéver eingeschlossen.
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Ware ein autonomer Winterdienst
auf bundesdeutschen StraBen denkbar?

Autos ohne Fahrer am Steuer. Lkw, die von einem
Frachtpunkt zum anderen alleine fahren. Das klingt nach
Science-fiction, ist aber — rein technisch gesehen — langst
maoglich. Da die Sensoren und Kameras eines selbstfah-
renden Autos, beispielsweise bei einem Spurwechsel,
sehr weit nach hinten schauen mussen, um andere Ver-
kehrsteilnehmer zu erfassen, sind solche Systeme auf
gute Sichtverhaltnisse angewiesen.

Gute Sichtverhéltnisse — allein bei diesem Punkt er-
kennt man, dass der Weg zu selbstfahrenden Winter-
dienstfahrzeugen noch lang ist. Denn beim Einsatz ei-
nes Schneepflugs oder eines Streufahrzeugs herrschen
selten optimale Sichtverhaltnisse. Im Gegenteil: Wenn
frihmorgens StraBen mit Sole gestreut werden oder bei
dichtem Schneefall ein Autobahnabschnitt gerdumt und
mit Tausalz behandelt wird, herrschen oft Bedingun-
gen, bei denen viele Autofahrer froh sind, nicht hinter
dem Lenkrad sitzen zu mussen. Hier ist das Know-how
der Winterdienstmitarbeiter gefragt. Schwer vorstellbar,
dass dieses Know-how bei einem autonomen Schnee-
pflug nicht nétig sein wirde.



»

Aber Forscher und Verkehrsexperten gehen davon aus,
dass das Thema autonomes Fahren weiter vorangetrie-
ben wird. ,Der Rechtsrahmen fir ein vollautomatisches
Fahren wurde jedenfalls vom Gesetzgeber geschaffen”,
erklart Dr. Jan Grippenkoven, Abteilungsleiter am Insti-
tut fur Verkehrsforschung des Deutschen Zentrums fur
Luft- und Raumfahrt (DLR). Er sieht allerdings auch Her-
ausforderungen. ,,Ich finde die gréBten Herausforderun-
gen sind eigentlich, dass solche Systeme auch die ent-
sprechende gesellschaftliche Akzeptanz erfahren. Und
diese Akzeptanz wird letztlich auch den Erfolg solcher
Systeme bedingen. Die technischen Losungen mussen
die menschlichen Bedurfnisse befriedigen.”

Wie kdonnte es weitergehen?

Blicken wir doch einfach einmal in die Zukunft. Verkehrs-
forscher gehen davon aus, dass ein selbstfahrendes Auto
ohne Fahrer hinter dem Lenkrad ab dem Jahr 2030 auf
den StraBen unterwegs sein wird. In den nachsten Jah-
ren mussen daflr allerdings noch viele technische und
rechtliche Fragen beantwortet werden.

Ein selbstfahrendes Auto auf der Autobahn konnte
schon bald Realitat sein, aber ein selbstfahrender
Schneepflug...?

Dr. Grippenkoven halt das fur herausfordernd. Auf dem
Flugfeld herrschen andere Bedingungen als auf der Au-
tobahn. Ein selbstfahrender Schneepflug ohne Fahrer
musste sich in den flieBenden StraBenverkehr mit all sei-
nen Unabwagbarkeiten integrieren. Das gilt insbesonde-
re fur das StraBennetz auBerhalb der Autobahnen, wo
in einem komplexen Mischverkehr zusatzlich zu anderen
Autos noch FuBganger und Zweiradfahrer unterwegs
sind. ,Allein das ,auf-der-Autobahn-fahren’ ist, denke
ich, technisch nicht so schwierig. Und ein Autobahnpilot
wird wahrscheinlich eine der ersten Losungen sein, die
wir sehen werden. Aber auf die Autobahn zu kommen,
ist natUrlich nochmal ein anderes Thema. Deswegen
konnte ich mir vorstellen, dass man bestimmte Aufstell-
flachen entlang der Autobahn vorsieht, von denen dann
ein autonomes Winterdienstfahrzeug startet.”
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Kurz gesagt: Ein selbstfahrender Schneepflug fahrt le-
diglich einen festgelegten Autobahnabschnitt ab und
befreit diesen von Eis und Schnee. , Damit wirde man
die Integration in das Verkehrsgeschehen vereinfachen”,
so die Einschdtzung des Forschers.

Unabhangig von solchen Systemen wiurde Dr. Grippen-
koven aber immer die Mdglichkeit der manuellen Steue-
rung vorhalten, um ein Winterdienstfahrzeug moglichst
breit einsetzen zu kénnen. ,Und am Ende des Tages
muss man analysieren, inwiefern sich das auf der Au-
tobahn lohnt. Also, ob die Beschaffung einer solchen
Technologie auch durch den Anwendungsfall gerecht-
fertigt wird, ob das wirklich Effizienzgewinne bringt.”

Das Know-How der Winterdienstmitarbeiter wird also
wohl auch noch in Zukunft gefragt sein, vollautomatisch
geht eben doch nicht alles, zumindest nicht im Indivi-
dualverkehr.

Fir das in sich geschlossene System ,Flughafen” dage-
gen ware ein autonomer Winterdienst durchaus denk-
bar. Das Interesse daran ist gro3. Im Rahmen eines so-
genannten Expert Panel informierten sich im letzten
Jahr rund 30 Flottenverantwortliche ausgewahlter euro-
paischer Airports und Ground Handling-Firmen tber die
neuen Technologien.



Radfahren auch im Winter

Radfahren ist nicht nur gut fur die Umwelt, sondern
auch fur die Gesundheit. In vielen Stadten ist Radfahren
die schnellere Wahl, wenn man von A nach B muss. Und
Pedelecs machen es auch untrainierten Fahrern leicht,
etwa die Fahrt zu Arbeit mit dem Zweirad zu bewal-
tigen. Aber wenn das Thermometer unter Null sinkt,
begibt man sich vielerorts als Radfahrer buchstablich
auf glattes Eis... Muss das sein? Nein, sagen viele Ver-
kehrsexperten und verweisen auf den Nationalen Rad-
verkehrsplan (NRVP) der Bundesregierung. Hier wurde
als ein Leitziel festgeschrieben: ,,Das Fahrrad wird das
Verkehrsmittel der Wahl im Berufsverkehr. Sowohl der
tagliche Arbeitsweg als auch Dienstwege wahrend der
Arbeitszeit werden bevorzugt mit dem Fahrrad zurtck-
gelegt.”

In Sachen nachhaltige Mobilitat soll es zu einem politi-
schen und gesellschaftlichen Paradigmenwechsel kom-
men, damit sich die gefahrenen Kilometer per Rad in
Deutschland bis 2030 gegentber 2017 verdoppeln.
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JWenn wir uns mal die Zahlen anschauen, konnen wir
feststellen, dass in vielen deutschen Stadten in den letz-
ten Jahren der Radverkehr sehr stark zugenommen hat”,
sagte Prof. Thorsten Cypra, verantwortlich fir den Fach-
bereich Verkehrswesen an der Hochschule fur Technik
und Wirtschaft des Saarlandes in Saarbricken. ,,Damit
hat auch der Radverkehr insgesamt eine viel hohere
Bedeutung in den Stadten bekommen, und damit geht
natdlrlich auch einher, dass man ganzjahrig gute und ver-
kehrssicheres Wege Verbindungen bereitstellen muss.”

Kurz: Wenn es politisch gewollt ist, mehr Radverkehr in
den Stadten zu haben, mussen die Stadte auch dafur sor-
gen, dass der Radverkehr ganzjahrig sicher flieBen kann.
Klar ist, dass abstumpfende Streustoffe wie Sand oder
gar Splitt nichts auf Radwegen verloren haben: Rutsch-
gefahr. Fur verkehrssichere Radwege bei Eis und Schnee
nennt Prof. Cypra einen eindeutigen Favoriten: Sole. , Bei
Sole handelt es sich ja um eine Salzlésung, in der Re-
gel dann eine 20 prozentige Natriumchloridlésung. Das
heil3t einfach, wenn wir 10 Gramm Losung aufbringen,
bringen wir nur 2 Gramm Salz pro Quadratmeter auf die
Flache. Und der Vorteil der Soleausbringung ist: Die Sole
wirkt sofort, das heiBt, wir haben sofort eine verkehrs-
sichere, glattevermeidende Oberflache.”

Sole lasst sich sehr zielgenau ausbringen, wodurch quasi
keine Salzlésung in den Grinstreifen neben dem Rad-
weg gelangt.

Sichere Radwege auch bei Eis und Schnee — das ist eine
Aufgabe, der sich in Zukunft immer mehr Stadte und
Kommunen in Deutschland stellen mussen und fir die
es auch eine Losung gibt, namlich die Salzlésung.

Veranstaltungshinweise

FGSV-Kolloquium ,,StraBenbetriebsdienst”

am 19. und 20. September 2023 in Karlsruhe
www.fgsv-verlag.de/veranstaltungen

PIARC Welt-StraBenkongress vom 2. bis 6. Oktober 2023
in Prag www.wrc2023prague.org
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