Bundesministerium fir Verkehr, Anlage
Bau und Stadtentwicklung

Verkehr in Deutschland im Winter 2010/11
Erste Analysen, Schlussfolgerungen und Konsegquenzen
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Vorbemerkung

Selbstverstandlich taugt auch ein noch so harter Winter nicht als Ausrede oder Entschuldi-
gung fur vermeidbare Verkehrsstérungen. Auf der anderen Seite kdnnen bei extremen Witte-
rungsverhaltnissen auch die umfassendste Vorsorge und die sorgféltigste V orbereitung mehr
oder minder schwere V erkehrsbehinderungen nicht ganzlich ausschlief3en. Diesist den
allermeisten Burgerinnen und Birgern sehr wohl bewusst; sie sind in ihrer ganz Uberwiegen-
den Mehrheit sehr besonnen mit einer zum Teil aul3erst schwierigen Situation umgegangen.
Einsicht und Versténdnis konnen V erkehrsunternehmen nattrlich nur dann erwarten, wenn sie
ihren Fahrgasten im Falle von Stérungen alle relevanten Informationen so frihzeitig zur
Verfugung stellen, dass diese sich darauf einstellen und flexibel reagieren konnen. Die
Erfahrung dieses aul3erordentlich harten Winterbeginns zeigt jedoch, dass Kommunikation

und Information deutlich verbessert werden kénnen und miissen.

Mit dem kéltesten Dezember in Deutschland seit Uber 40 Jahren hatten viele Verkehrsunter-
nehmen ganz offensichtlich nicht gerechnet. Es kam zu Stérungen und Behinderungen des
gesamten Verkehrs. Dieser Dezember erwies sich aus metereologischer Sicht als einer der
Superlative. Dazu gehorte eine Durchschnittstemperatur von minus 3,7 °C, die 4,5 °C unter
dem langjéhrigen Mittel lag. Vor alem der Norden und der Osten Deutschlands befanden sich
fast standig in der eingeflossenen skandinavischen Kaltluft, wahrend der auf3erste Siiden
zeitweise von einer milden, siidlichen Stromung erfasst wurde. Im Ubergangsbereich beider

L uftmassen kam es zu aul3ergewohnlich starken Schneeféllen, die auch im Flachland zu lange
nicht erlebten Schneehohen fuhrten. An vielen Stellen wurden neue Schneehdhenrekorde
gemessen. Insgesamt Ubertraf die mittlere Niederschlagsmenge im Dezember 2010 mit rund
84 Litern pro Quadratmeter das langjdhrige Mittel um 20 Prozent.

Eine ganz wesentliche Schlussfolgerung aus dem Winter kann schon jetzt gezogen werden:
Ein auch bei extremen Wetterbedingungen weitgehend reibungsl os funktionierendes Ver-
kehrssystem gibt es nicht zum Nulltarif. Esfuldt auf der dazugehdrigen Vorsorge ebenso wie
auf einer verlasslichen Verkehrsinfrastruktur. Deshalb bedarf es zwingend einer gesellschaft-
lichen Debatte und Versténdigung dartiber, wie viel uns all das wert ist. Derzeit muss leider
nichtern konstatiert werden, dass notwendige Investitionen in den Ausbau und die Moderni-
sierung unserer Verkehrswege in der Vergangenheit oftmals unterblieben sind. Hier besteht
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also erheblicher Nachholbedarf. Aufgrund der Begrenztheit der zur Verfigung stehenden
Mittel sowie der notwendigen planerischen Vorlaufphasen sollte sich jedoch niemand der
[llusion hingeben, dass diese Defizite kurzfristig behoben werden kénnten. Zudem ist unser
Verkehrssystem auch aufgrund seiner zunehmenden technischen Komplexitét anfalliger
geworden fur Storungen, wie sie durch winterliche Extremwetterlagen ausgel dst werden.
Spurbare Abhilfe kann man hier nur mittelfristig schaffen.

Im Folgenden wird ein vorlaufiger Uberblick tber die wichtigsten Verkehrsstérungen und
-behinderungen sowie Uber die Mal3nahmen gegeben, die zur Vorsorge und zur Behebung
akuter Storungen ergriffen worden sind. Der berechtigten Frage, wie estrotz dieser Mal3nah-
men zu den vielfatigen Behinderungen und Ausfallen kommen konnte, wird soweit nachge-

gangen, wie dies nach jetzigem Kenntnisstand moglich ist.

1. StraRenverkehr

Die Lander verwalten im Auftrag des Bundes gemal3 Art. 90 Grundgesetz die Bundesfernstra-
Ren. Damit sind sie auch zusténdig fir alle mit dem Winterdienst verbundenen Aufgaben und
Téatigkeiten. Stadte und Gemeinden organisieren die Aufgaben des Winterdienstes in eigener
Zustandigkeit. Der Bund hat hierauf keinen Einfluss.

1.1 Streusalzver sorgung

In den letzten funf Winterperioden kamen auf den Bundesfernstral3en jeweils durchschnittlich
880.000 Tonnen Streusalz zum Einsatz; im Winter 2009/2010 waren es 1,4 Mio. Tonnen auf
Bundesfernstral3en. Allein fir den Januar dieses Jahres werden nach grober Schétzung bereits
200.000 Tonnen gebraucht. Noch kurz vor Weihnachten haben unter anderem auch Gesprache
des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung mit der Salzindustrie stattge-
funden. Ziel war es, die Versorgung mit Streusalz zu verbessern. Sowohl aus Griinden der
Verkehrssicherheit als auch in Hinblick auf die Bedeutung der ungehinderten Mobilitét fir die
Wirtschaftskraft Deutschlands ist es nicht hinnehmbar, dass in Folge extremer Lieferengpasse
vielerorts die Salzlager frihzeitig leer sind und die Salzindustrie nicht mehr entsprechend dem
taglichen Bedarf nachliefern kann. Da vergleichbare Witterungssituationen auch kinftig nicht

ausgeschl ossen werden kdnnen, sind alle zustandigen Stellen gehalten und gefordert, aus den



jungsten Erfahrungen zu lernen, deren Ursachen genau zu analysieren und daraus die entspre-

chenden Konseguenzen zu ziehen.

Esist festzuhalten, dass die mit den Landern vereinbarten Vorsorgemal3nahmen, die auf den
Erfahrungen der letzten Winterjahre beruhen, ihre Wirkungen zeigen und entsprechende
organisatorische Mal3nahmen, wie z.B. die Sicherstellung voller Lager zu Winterbeginn, die
Sommerbevorratung und die rechtzeitige Auslésung der Nachbestellung nachweisbar greifen.
Das Management des Winterdienstes wurde insbesondere auch hinsichtlich der Lagerhaltung
fur Salz optimiert, und die Salzvorrate wurden aufgestockt. Es kann festgestellt werden, dass
der professionelle Winterdienst in diesem Winterhalbjahr bereits spiirbar von den Erfahrun-
gen der vorangegangenen Winterperiode profitiert. Allerdings zeigt sich auf Grund der
Intensitdt der Witterung schon jetzt, dass trotz der intensiven und umfangreichen Vorberei-
tungen auf beiden Seiten sowohl die Lagerung als auch die Produktion von Streusalz an ihre

Grenzen kommen.

Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) hat sich zur
Notwendigkeit des Ausbaus der Lagerkapazitéten (Erhdhung der Lagerkapazitéten durch
Neubau bzw. Erweiterung bestehender Salzhallen oder Siloanlagen sowie Anmietung geeig-
neter Hallen) bekannt, um Einschrankungen der Mobilitédt der Verkehrsteilnehmer im Winter
knftig so gering wie moglich zu halten. Der Bund unterstiitzt zudem verstérkt V orhaben, mit
denen ein besseres Salzmengen-Management und die Reduzierung des Salzverbrauchs
vorangebracht werden kénnen. Die bedarfsgerechte Lagerung und Beschaffung der erforderli-
chen Streu- und Auftausalze ist ein wesentlicher Bestandteil der Strategie der Bundesregie-
rung zur Wahrung der Mobilitét und der Verkehrssicherheit auf den Bundesfernstral3en — auch
unter schwierigen Wetterbedingungen.

1.2 Weitere Verbesserung der Streusalzver sorgung

Bund und Lander haben bereits im vergangenen Jahr gemeinsam ein Bindel von Malinahmen
identifiziert, die geeignet sind, Situationen wie die des Winters 2009/2010 fiur den Bereich der
Bundesfernstral3en weitgehend auszuschlief3en. So stellt ein von der Landerfachgruppe
Stral3enbetrieb erarbeitetes Strategiepapier ,, Optimierung der Salzversorgung bei extremer

Winterwitterung“ Handlungsvorschlége fur kurzfristig und langfristig zu ergreifende Mal3-



nahmen vor und gibt Anhaltswerte fir die Salzlagerhaltung. Dies beinhaltet auch entspre-
chende Empfehlungen zur Gestaltung von Liefervertragen mit Salzlieferanten.

Die Lander haben im letzten Jahr zusétzliche Lagermdglichkeiten geschaffen. Der Bund
unterstiitzt die Aktivitaten der Lander mit einem Mehrjahresprogramm fir neue L agerkapazi-
téten. Alle Lander sind vor dem Hintergrund der Erfahrungen aus dem Winterhal bjahr
2009/2010 bemiht, die Lagerkapazitéten aufzustocken. Soweit verflgbar wollen die Lander
zusétzlich mit Hallen auf ehemaligem militarischem Gelénde die Kapazitéten erweitern oder
an zentralen Standorten in angemieteten Pufferlagern zusétzliche Lagerkapazitéten vorhalten.
In einigen Landern steht der Neubau einer Salzlagerhalle unmittelbar vor der Fertigstellung.
Darlber hinaus wurden bereits zahlreiche Hallen saniert bzw. statisch nachgertstet, um sie

wieder voll nutzen zu kénnen.

Die Bundesanstalt fir Stral3enwesen (BASt) wird im Auftrag des Bundesministeriums fur
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung eine erste Salzprobe aus Stidamerika hinsichtlich ihrer

Geeignetheit prufen. Die Probe wird voraussichtlich in den néchsten Tagen eintreffen.

Dader Kreisleistungsfahiger Tausalzlieferanten auf dem deutschen Markt klein ist, wurde
auch durch eine gezielte weltweite Marktforschung kurzfristig das Interesse weiterer Liefe-
ranten, z. B. aus Brasilien, fur den deutschen Markt geweckt. Unabdingbare Grundlage fir die
Lieferanten sind dabei die ,, Technischen Lieferbedingungen fr Streustoffe”, da die Winter-
dienstorganisation und die Technik zum Ausbringen darauf abgestimmt sind.

Des Weiteren werden laufend Angebote von aternativen Streustoffen auf ihre Eignung fur
den Winterdienst untersucht. Wenn eine hohe Wirksamkeit mit einer entsprechenden Wirt-
schaftlichkeit nachgewiesen ist, soll deren Winterdienst-Einflihrung unter Berticksichtigung

von Aspekten der Verkehrssicherheit und des Umweltschutzes vorangetrieben werden.

Zur vorbeugenden Gl attebekampfung kénnen zukiinftig mdglicherwei se Tausal zlGsungen
(Sole) zur Einsparung von Tausalzen zum Einsatz kommen. Die BASt hat in den letzten

beiden Wintern zusammen eine entsprechende Pilotanwendung auf Autobahnen in sechs



Bundesléndern (Baden-Wrttemberg, Bayern, Berlin, Brandenburg, Nordrhein-Westfalen,
Rheinland-Pfalz) begleitet. Die Anwendung ist auch schon in verschiedenen Kommunen
erfolgt. Allerdings gab es zwischen den verschiedenen Messungen zur Liegedauer erhebliche
Unterschiede in den Ergebnissen. Die Ursachen kénnen noch nicht genau benannt werden. Sie

sollen in einem Folgeprojekt in diesem Winter weiter untersucht werden.

1.3 Winterreifenpflicht und weitere ordnungsr echtliche Mal3nahmen

Um Beeintrachtigungen des Stral3enverkehrs durch winterliche Wetterverhéltnisse so gering
wie mdglich zu halten und die Sicherheit der Verkehrsteilnehmerinnen und -teilnehmer zu
erhdhen, hat der Bund auch ordnungsrechtliche V orkehrungen getroffen. Eine wichtige

V orsorgemal3nahme bestand in der Konkretisierung der Winterreifenpflicht. Die ate Fassung
hatte zur Rechtsunsicherheit bei Verkehrsteilnehmern und Kontrollbehorden gefihrt, nach-
dem das Oberlandesgericht Oldenburg im Sommer 2010 entschieden hatte, dass die Bul3geld-
bewehrung fir Verstol3e gegen 8 2 Abs. 3a der Stral3enverkehrs-Ordnung (StV O) gegen das
Bestimmtheitsgebot des Grundgesetzes verstol3e und deshalb verfassungswidrig sei. Darauf-
hin wurde die Winterreifenpflicht auf Initiative des Bundesministers fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung neu gefasst — gemeinsam mit den Landern. Die entsprechende Anderungs-
verordnung (,, Winterreifenverordnung*) ist rechtzeitig zu Winterbeginn am 04.12.2010 in
Kraft getreten.

Nach dem neu eingefiihrten 8§ 2 Abs. 3a StV O durfen Kraftfahrzeuge bel Glatteis, Schneeglét-
te, Schneematsch, Eis- oder Reifglatte nur fahren, wenn sie Uber so genannte M+S-Reifen
verfligen, die auch auf Matsch und frischem oder schmelzendem Schnee bessere Fahreigen-
schaften gewahrleisten als normale Reifen. Bei Lkw und Bussen miissen M+S-Reifen nur an
den Antriebsachsen angebracht sein. Denn anders als Pkw-Reifen weisen herkémmliche Lkw-
Reifen erhthte Naturkautschukanteile und damit deutlich bessere Haftungsei genschaften bei
winterlichen Witterungsbedingungen auf, so dass sie fir den Ganzjahreseinsatz geeignet sind.
Die RegelgeldbuRRen fir VerstdfRe gegen die Winterreifenpflicht wurden auf 40 € bzw. — bei
Verst6l3en mit Behinderung — auf 80 € verdoppelt. Eswird zudem bei Verstofden ein Punkt im
Verkehrszentralregister beim Kraftfahrt-Bundesamt eingetragen.



Sobald die Wirtschaftskommission fir Europa der Vereinten Nationen (UN-ECE) die derzeit
in Arbeit befindlichen speziellen Testverfahren fur Lkw-Winterreifen vorlegt, wird es még-
lich sein, in die Stral3enverkehrs-Zulassungs-Ordnung (StVZO) Anforderungen fr die
Ausristung mit Winterreifen aufzunehmen. Diese kdnnen dann auch die Verantwortlichkeit
des Halters des Kraftfahrzeugs fur die Ausriistung mit Winterreifen umfassen. Bereits seit
dem Jahr 2009 gilt fur Fahrer von Lkw Uber 7,5 t zuléssiges Gesamtgewicht dartiber hinaus
das Verbot, bel schnee- und regenbedingten Sichtbehinderungen sowie bei Schneeglétte und
Glatteis den aulRerst linken Fahrstreifen auf Autobahnen zu benutzen (8 18 Abs. 11 StVO).
Damit soll sichergestellt werden, dass dieser Fahrstreifen fir Rettungsfahrzeuge, den Winter-
dienst und Pkw frei bleibt. Auf zweistreifigen Richtungsfahrbahnen kommt das Verbot einem
Uberholverbot fiir Lkw gleich. Fiir einen VerstoR3 ist BuRgel dregel satz von 80 € und die
Eintragung von zwel Punkten im Verkehrszentralregister vorgesehen.

1.4 Auswirkungen des Winters auf Zustand und Funktionstiichtigkeit der Bundesfern-

straf3en

Trotz zeitweise eingeschrankter Salzversorgung und einzelner Stérungen infolge von Schnee-
verwehungen oder ,,Blitzeis* konnte die Mobilitét auf den Bundesfernstral3en im bisherigen
Verlauf des Winters weitestgehend aufrechterhalten werden.

Glattebedingte und durch quer stehende Lkw verursachte Fahrstreifen- oder Streckensperrun-
gen lassen sich nicht grundsétzlich ausschlief3en. Unter Extrembedingungen miissen auch
Einschrankungen auf Fahrstreifen von Autobahnen in Kauf genommen werden. Die in Folge
der Witterungsverhdtnisse durch Staus und Fahrverbote fur Lkw —wie im Dezember 2010
der Fall — sowie durch erhohte Einheitspreise fir die Streustoffe entstandenen volkswirt-

schaftlichen und konsumtiven Kosten sind der Hohe nach von niemandem bezifferbar.

Die Folgen des letzten Winters sind noch in nachhaltiger Erinnerung. Der frihe und strenge
Winter 2010/2011 ist bereits jetzt an den Straf3en nicht ohne Folgen geblieben — auch an den
Autobahnen und Bundesstral3en. Dabei ist die Winterperiode bei weitem noch nicht vorbei.

Der Bund hat in den letzten beiden Jahren den Landern fur die Erhaltung der Autobahnen und
Bundesstral3en soviel Mittel wie noch nie zur Verfligung gestellt. Allein im Jahr 2010 waren
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esinsgesamt rund 2,1 Mrd. €. Trotz des Auslaufens der Konjunkturprogramme steigert der
Bund den Ansatz fir die Erhaltung der Bundesfernstral3en in diesem Jahr auf rd. 2,2 Mrd. €,

mit denen auch die Beseitigung von Winterschaden finanziert werden kann.

Wiein der |letzten Winterperiode 2009/2010 werden die Frostschaden an den Bundesfernstra-
[3en so schnell wie moglich beseitigt. Die fur die Erhaltung zur Verfligung stehenden Haus-
haltsmittel sollen nach Beendigung des Winters vorrangig fur die Beseitigung von Frostsché-
den an den Bundesfernstral3en verwendet werden. Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung wird die Lander deshalb —wie im letzten Jahr — anweisen, mit den
Erhaltungsmitteln vorrangig die Frostschaden an den Bundesfernstral3en zu beseitigen, ggf.

unter Zuriickstellung anderer Investitionen.

2. Eisenbahn
2.1 Winterbedingte Stérungen

Das Winterwetter bereitet der Bahn seit Wochen erhebliche Probleme im Nah- und Fernver-
kehr und insbesondere bei der S-Bahn Berlin. Viele Zige fielen aus oder waren zum Tell
erheblich verspétet. Die Plnktlichkeit im Nahverkehr lag im Monat Dezember bel 77,2 %. Im
Fernverkehr sank die Pinktlichkeit im Dezember sogar tageweise unter 70 %.

Witterungsbedingt kam es Ende November 2010 zu erheblichen Nachfragesteigerungen bei
der DB Fernverkehr AG. Im Dezember wurden rund eine halbe Million zusétzliche
Zugbuchungen verzeichnet, auf den Hauptverbindungsstrecken waren rund ein Drittel mehr
Fahrgaste unterwegs als regulér. Zeitgleich kam es aber im Betriebsablauf zu erheblichen
Beeintrachtigungen: Aus Sicherheitsgriinden musste die Hochstgeschwindigkeit der ICE-
Zuge zeitweise auf 200 km/h reduziert werden. Diese Mal3nahme war notwendig, weil von
den Zigen ins Schotterbett herabfallendes Eis zum Aufwirbeln von Schottersteinen und damit
zu Fahrzeugbeschéadigungen fuhrte. Dennoch konnten Fahrzeugschéden nicht vollsténdig
vermieden werden. Aufgrund der niedrigen Temperaturen konnten die Untersuchungen an
den Zigen erst nach einer aufwendigen Enteisung vorgenommen werden. Diese Enteisungen
nahmen pro Zug mehrere Stunden in Anspruch. Weiterhin konnten Ziige trotz desin den
Werkstétten verstarkten Personals nicht in der vorgesehenen Zeit gewartet werden, well sie

wegen Ortlicher Schneeverwehungen zu spét dort eintrafen. Als Folge aler
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verfugbarkeitseinschrankenden Ursachen fehlten zeitweise Giber 10 Prozent der Fahrzeuge.
Daher musste die DB AG den Zugverkehr auf mehreren |CE-Strecken einschranken. Hinzu
kommt die bei mehreren | CE-Baureihen erfolgte Absenkung der Ultraschallintervalle. Bis zur
Lieferung neuer Radsétze missen die Achsen der ICE-3-Zlige mit Treibradsétzen aus
hochfestem Stahl alle 30.000 km, die der tbrigen ICE-3-Zige alle 60.000 km Uberpruft
werden. Bei ICE-T-Zligen ist die Uberpriifung grundsétzlich alle 21.000 km fallig.

Auch bei der Infrastruktur kam es zu zahlreichen Stérungen und Ausféllen, die sich negativ
auf den Zugverkehr ausgewirkt haben. Grinde hierfiir waren vereiste Oberleitungen,

Schneeverwehungen, ausgefallene Weichenheizungen und Stellwerksstérungen.

In der Offentlichkeit wurde dartiber hinaus insbesondere eine mangelnde | nformation der
Fahrgaste bei Storungen kritisiert.

Auch im Guterverkehr sank die Pinktlichkeit im Dezember auf 67,5% in der Abfahrt und
49,1% in der Ankunft. Ursachen hierfir waren Schneeverwehungen, festgefrorene Weichen
und Glatteis auf Rangierwegen. Hierdurch mussten Zugbildungsanlagen ihren Betrieb
zeitweise einstellen. Die Schwerpunkte lagen hier bel den Anlagen in Maschen, Bremerhaven,
Leipzig, Seddin, Gremberg, Oberhausen, Wanne-Eickel und Hagen-Vorhalle.

2.2 Malinahmen

Die Deutsche Bahn AG (DB AG) hat im August 2010 im Aufsichtsrat Uber
Préaventionsmal3nahmen zur Vermeidung witterungsbedingter Stérungen des
Schienenverkehrs berichtet. Danach sollten u.a. folgende Gegenmal3nahmen fir die
Wintersaison 2010/2011 eingeleitet werden:

Verstérkung der Entstérungskoordination und Einsatz von Mitarbeitern vor Ort bei

Ankindigung eines entsprechenden Wetterereignisses;
- Anpassung der Leistungsvertrége fur den Winterdienst;
- Uberpriifung der vorhandenen Weichenheizungsanlagen auf ihre Funktionsfahigkeit;

- Verbesserung der Schulungen der Fahrdienstleiter in Bezug auf die Technik und St6-
rungen bei den Weichenheizungen,
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V erbesserte Kundenbetreuung in betrieblichen Ausnahmesituationen.

Darlber hinaus wurden nach Angaben der DB AG folgende Mal3nahmen ergriffen:

DB Regio:

Winterfestmachung aller Fahrzeuge gemal3 | nstandhal tungsregel werk;
Einsatz von Enteisungsmitteln an Trittstufen und Klapptritten von Doppel stockwagen;

Einsatz von Gummimanschetten an Klapptritten von Doppel stockwagen zur Vermei-

dung von Eisablagerungen;

Verringerung von Hauptschal terausldsungen bel Lokomotiven der Baureihe 146 in

Folge vereister Oberleitungen;
Prufung und Instandsetzung der Heizung bel der Baureihe 628;

M echanische Uberarbeitung der Kupplungen zur Stérungsvermeidung bei der Baureihe
440 (LIREX);

Anderung der Luftansaugung an allen 74 Fahrzeugen der Baureihe 612 zur Vermeidung

von Verstopfungen;

Anbringen von Schutzabdeckungen auf den Scharfenbergkupplungen aller Fahrzeuge
der Baureihe 642/643;

Préaventive Wartung der Scharfenbergkupplungen und Klapptritte bei der Baureihe 425.

DB Fernverkehr:

Praventive Reduzierung der Geschwindigkeit auf 200 km/h a's wirksame Mal3nahme
gegen Schotterpflug;

Vermeidung von Kurzschlissen bel den ICE-T durch Reinigung und Versiegelung der

Klemmstellen;

Erhéhung der Heizleistung an der Stirnflachenheizung der Mittel pufferkupplungen bel
den ICE 2;

Einsatz von widerstandsfahigeren Schleifleisten am Stromabnehmer bei den ICE 3-
Triebzigen,
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- Erhéhung der Fahrzeugverfugbarkeit durch Riickkauf von zehn Reisezugwagen von der
Niederlandischen Staatsbahn (NS);

- Anmietung von e f Wagen von den Schwei zerischen Bundesbahnen sowie eines TGV
von der SNCF fir den Einsatz auf der Strecke Frankfurt (Main) — Paris.

Schieneninfrastruktur:

Im Bereich der Infrastruktur wurden verschiedene Werke mit zusétzlichen Enteisungsanlagen
zum Abtauen der Zuge ausgerustet. Im Hinblick auf die Materialverflgbarkeit wurden die
L agerbestande im Bereich der Ersatz- und Tauschteile fur einen spezifischen Winterbedarf

erhoht. Zudem wurde die Persona stérke in den Werken erhoht.

Im Bereich des Schienennetzes wurden zusétzliche Raumle stungen, insbesondere fir
Weichen und Bahnlbergangen, bel Fremdfirmen beauftragt. Weichenhei zungen wurden auf
Funktionsfahigkeit Gberprift und Betriebszentralen personell verstarkt.

Dadie veranlassten Mal3nahmen offensichtlich nicht ausreichten, hatte die DB AG zur
Abmilderung der Stérungen und ihrer Folgen zusétzliche Ad-hoc-Maldnahmen umgesetzt, wie
z. B. Verstérkung der Kundeninformation und -betreuung in den Bahnhdfen und auf den
Bahnsteigen, Fahrplananpassungen im Fernverkehr auf den Nord-Sid- und Ost-West-

Korridoren.

Weitere I nvestitionen:

2011 investiert der Bund alein 3,9 Mrd. € in die Schieneninfrastruktur. Dasist mehr asin
den Jahren vor den Konjunkturpaketen. Um einen zuverlassigen Bahnverkehr zu
gewahrleisten, muss jedoch auch die DB AG ihre Investitionen verstarken, vor allem beim
rollenden Material. Daneben missen die Kapazitdten in den Werkstatten aufgestockt werden.
Notwendig ist, dass sowohl im Regionalverkehr als auch bel 1C- und ICE-Zigen eine
ausreichende Reserve an rollendem Material vorgehalten wird. Diesist zurzeit insbesondere
aufgrund der Probleme an | CE-Radsatzwellen nicht der Fall. Erste Abhilfe kann hier die
Auslieferung von 14 neuen | CE-Garnituren Mitte 2012 schaffen. Dazu mussen diese

alerdings — entgegen der bisherigen Planung — im Inland eingesetzt werden. Um langfristig
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die Einhaltung des Fahrplans auch bel widrigen Wetterverhaltnissen sicherzustellen, ist

jedoch die Bestellung weiterer Zuggarnituren unumganglich.

2.3 Situation bei der S-Bahn Berlin

Aufgrund des Unfalls einer S-Bahn am 01.05.2009 in Berlin-Kaulsdorf, hervorgerufen durch
ein zerbrochenes Rad, hatte sich die S-Bahn Berlin GmbH im Rahmen ihrer Sicherheits-
verantwortung selbst zur Durchfihrung notwendiger Mal3nahmen zur verbesserten Kontrolle
der Rader entschlossen. Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) hat diesim Rahmen seiner
Aufgaben als Eisenbahnaufsicht tberwacht und am 10.06.2009 zusétzliche Malinahmen zur

Kontrolle der R&der angeordnet.

Nachdem beim EBA Zweifel an der ordnungsgemal3en Umsetzung aufgekommen waren, hat
es eine SonderUberprifung bei der S-Bahn Berlin durchgefiihrt und dabei festgestellt, dass die
S-Bahn Berlin GmbH ihrer Sicherheitspflicht als Betreiber nur unzureichend nachgekommen
ist. Deshalb sah sich das EBA veranlasst, die zur Gewahrleistung eines sicheren Betriebs
notwendigen MalRnahmen konkret vorzuschreiben. Dies geschah am 16.07.2009 mit
verbindlichen Anweisungen zur Durchfiihrung eines sicheren Eisenbahnbetriebs. So mussten
bei spiel sweise die Radscheiben der Triebzlige der Baureihe 481/482 nach Erreichen einer
bestimmten Laufleistung ausgetauscht werden. Weiterhin mussten alle sieben Tage
Sichtprtfungen aller Radscheiben der Baureihe 481/482 durchgefthrt werden. Mittels
verschiedener Prifverfahren mussten auf3erdem Radscheiben mit grof3eren Laufleistungen bis
zum 20.07.2009 auf Rissfreiheit gepruft werden. In der Folge mussten sémtliche Fahrzeuge
aul3er Betrieb genommen werden, bei denen die genannten Festlegungen nicht eingehalten
worden waren. Dies flhrte dazu, dass nur noch ein Viertel aler S-Bahnziige eingesetzt
werden konnte. Die S-Bahn Berlin GmbH hat einen Notfahrplan eingerichtet, in dessen Folge
auf mehreren wichtigen Linien vorerst keine Ziige mehr fuhren. Dies fuhrte verstéandlicher-

weise zu zahlreichen Beschwerden aus der Bevolkerung und von politischen Mandatstragern.

Als sich nach der Durchfiihrung der Sicherheitstiberprifungen der Takt im S-Bahn-Verkehr
allméhlich wieder verbessert hatte, wurden neue Schaden an Bremszylindern festgestellt. Zur
Sicherheit mussten daraufhin alle Bremszylinder mit einer bestimmten Laufleistung

vorsorglich ausgetauscht werden. Von dieser Mal3nahme waren ca. 80 % der rund 360
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S-Bahn-Zige betroffen. Ursache fir die schadhaften Bremszylinder waren Wartungs-
versaumnisse bei den vorangegangenen Aufarbeitungen der Bremszylinder. Die von der
Deutschen Bahn AG in eigener Verantwortung entschiedene Austauschaktion fuhrte zu einer
erneuten Aulerbetriebnahme von S-Bahn-Ziigen der Baureihe 481/482.

Unter Nutzung aler verfigbaren Personal- und Infrastruktur-Ressourcen wurden séamtliche
3.300 betroffenen Bremszylinder innerhalb von drei Monaten ausgetauscht. Es wurde zudem
eine Schnelltberprifung der Instandhaltung im Hinblick auf technische Sicherheit und
Zuverlassigkeit eingeleitet. Dabel sind samtliche Fertigungsabl&ufe, Betriebsmittel und
Werkzeuge im Hinblick auf die Baureihe 481 begutachtet worden. Aul3erdem wurde eine

Zustandsbewertung der S-Bahn-Baureihen durch Inspektion der Fahrzeuge vorgenommen.

Zidl ist der Einbau neu konstruierter Radscheiben in die Fahrzeuge der Baureihe 481, so dass
die zurzeit durchgefihrten Sondermal3nahmen der Werkstétten in Abstimmung mit dem EBA
entfallen kénnen. Die Umsetzung dieser Modifikation erfordert die Neukonstruktion der
Réder durch den Hersteller, die Abnahme durch das EBA, die Produktion und Lieferung
entsprechender Radscheiben und deren Einbau im laufenden Betrieb. Dies wird

voraussi chtlich insgesamt mehr als zwei Jahre dauern.

Um die Fahrzeugverflgbarkeit weiter zu steigern, hat die Berliner S-Bahn ihren
Personalbestand in der Fahrzeuginstandhaltung erheblich aufgestockt. Zudem wurde in den
Werkstétten Oranienburg und Friedrichsfel de die betriebsnahe Instandhaltung aufgenommen;
die Werkstatt Schoneweide erhélt eine Bestandsgarantie bis 2017. Eine neue dezentrale
Flhrungsstruktur in der betriebsnahen Instandhaltung durch eigene Werkstattleiter je Standort
soll die Kompetenzen vor Ort stérken. Um die Standzeiten der Fahrzeuge zu verringern, wird
in vielen Bereichen der Instandhaltung im Schichtdienst gearbeitet. Die S-Bahn Berlin wird
zusétzlich bei den Revisionen und der Instandhaltung durch die DB-Werke Wittenberge und

Dessau unterstitzt.

An den Fahrzeugen der S-Bahn Berlin sind konstruktive Mal3nahmen geplant, die aber erst
nach Anlieferung der erforderlichen Bauteile umgesetzt werden kdnnen. Hierzu zéhlen u.a.

die Aufarbeitung und der Tausch der Fahrmotoren in einer Grof3enordnung von 3.000 Stiick.
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Ein spezielles Enteisungsspray, analog der Anwendung bei grof3en Flugzeugen, soll zur
Enteisung der Fahrzeugtiren eingesetzt werden und damit fir die Funktionstichtigkeit auch
bei Frost sorgen. Parallel zu diesen geplanten Wintermal3nahmen missen aufgrund des
Unfallsim Mai 2009 in Berlin-Kaulsdorf die Radsdtze bei den Fahrzeugen der Baureihen
481/482 und 485 getauscht werden. Dieser Tausch wird erst Mitte 2011 (Baureihe 485) bzw.
Ende 2011 (Baureihe 481/482) abgeschlossen sein. Da durch den Hersteller die
entsprechenden Festigkeitsnachweise fir die neuen Radsétze noch nicht erbracht worden sind,
hat das EBA aus Sicherheitsgriinden u.a. angeordnet, dass bis zum Vorliegen der Nachweise
die Treib- und Laufradsatzwellen einer wiederkehrenden Ultraschall-Prifung nach max.
30.000 km zu unterziehen sind. Zudem sind die Treib- und Laufradsatzwellen nach einer
Gesamtlaufleistung von max. 1 Mio. km durch neue zu ersetzen. Die Vollrader der
Treibradsétze sind alle 60.000 km und die Vollrader der Laufradsétze sind alle 120.000 km
einer wiederkehrenden Wirbelstrom-Prifung zu unterziehen. Auf Anordnung des Eisenbahn-
Bundesamts sind zudem die Funktionsfahigkeit der Sandstreueinrichtungen sowie die
Fllstandskontrolle der Sandbehalter der Fahrzeuge besonders zu Uberwachen. Aufgrund der
genanntenM al3nahmen musste eine neue Fahrzeugumlaufplanung durchgefiihrt werden, die

letztlich zu einer Reduzierung der Fahrzeugverfigbarkeit gefthrt hat.

Seit Anfang Dezember 2010 ist der S-Bahn-Betrieb witterungsbedingt zusétzlich einge-
schrankt. Ab dem 08.12.2010 waren 335 von 562 Viertelziigen im Einsatz. Erschwerend kam
hinzu, dass aufgrund einer hohen Anzahl von Weichenstdrungen viele Zuge nicht fir die
anstehenden Wartungs- und Instandhaltungsarbeiten in die Abstellanlagen und Werke gefah-

ren werden konnten.

Seit dem 02.01.2011 verkehrte die S-Bahn Berlin nach einem Notfahrplan, bei dem laut
Presseberichten deutlich weniger als 50 % der Viertelzige im Einsatz waren. Auf vier Stre-
cken am Stadtrand von Berlin fuhren demnach keine S-Bahnen mehr, auf den meisten weite-
ren Abschnitten wurden die Taktzeiten erheblich ausgedinnt. Auf allen noch bedienten
Strecken auf3er auf der Ringbahn fuhren die Zige nur noch alle 20 Minuten. Die S-Bahn-
Berlin hatte kurzfristig verschiedene V erkehrsunternehmen, darunter auch die Berliner

Verkehrsbetriebe, um Unterstiitzung gebeten, um die Ausfélle zu kompensieren.
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Seit dem 10.01.2011 verkehren ale S-Bahnlinien wieder nach dem verdéffentlichten Fahrplan.
Ab dem 24.01.2011 soll die S-Bahn Berlin nach einem angepassten Fahrplan mit einer

zuléssigen Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h verkehren.

Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung hat in Wahrnehmung der
Rolle als Eigentimer der DB AG mit dem Bahnvorstand mehrere Gespréche zur Situation der
S-Bahn Berlin gefihrt. Dabei hat die DB AG Uber kurzfristige Mal3nahmen informiert. Der
Bund und die DB AG sind sich jedoch darlber einig, dass eine dauerhafte Ldsung in der
Bestellung neuer Ziige liegt. Zur Schaffung einer kundenfreundlichen Lésung hat das
Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung den Landern Berlin und

Brandenburg Gesprache angeboten.

3. Schifffahrt
3.1 Kustenschifffanrt und Seehafen

Um die negativen Auswirkungen des Winters auf die Schifffahrt méglichst gering zu halten,
wurden im Bereich der K listenschifffahrt vor Beginn der Winterperiode folgende V orsorge-
mal3nahmen getroffen:

- Einrichtung eines Eisinformationsdienstes, mit dem die ¢rtliche Beobachtung der Eis-
und Schifffahrtsverhaltnisse zur Information der Schifffahrt, des Bundesamtes fur See-
schifffahrt und Hydrographie (BSH) und der internen Bedarfstrager gewahrleistet wird.

- Einrichtung eines Eisbrechdienstes, um durch die Nutzung verwaltungseigener Fahrzeu-
ge (z. T. in Abstimmung mit den benachbarten Dienststellen) und durch die erganzende
Anmietung von Eisbrechern eine wirtschaftlich vertretbare Eisbekampfung sicherzustel-

len und damit den Verkehr im Rahmen des Machbaren weiter aufrechtzuerhalten.

- Rechtzeitige Ausbringung von Eistonnen, insbesondere auch im Bereich der Insel zu-
fahrten.

- Einrichtung einer Rufbereitschaft fir Tonnenleger, um auch in den arbeitsfreien Zeiten

schnell auf Tonnenstérungen reagieren zu kénnen.

- Sicherung des Schleusenbetriebs durch besondere technische und organisatorische Mal3-

nahmen.
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Die negativen Auswirkungen der winterlichen Verhdtnisse auf die Funktionsfahigkeit der
Infrastruktur und den Betrieb (Guter- und Personenverkehr) an den Seeschifffahrtsstral3en
sind bisher gering. Die Schifffahrt ist kaum eingeschrankt und lauft in den grofReren seewérti-
gen Zufahrten und auf dem Nord-Ostsee-Kanal bislang weitgehend stérungsfrei. Kleinere
Reviere sind fur die Schifffahrt geschlossen, hier erfolgt kein Eisaufbruch mehr.

Die Aufrechterhaltung der Schifffahrt, aber auch der Infrastruktur wie z.B. der Schleusen oder
des Fahrverkehrs am Nord-Ostsee-Kanal ist allerdings nur mit deutlich erhdhtem Aufwand
durch verstérkte Anmietung von Fahrzeugen und Geréten sowie verstarkten Einsatz von
Regiepersonal zu gewahrleisten. Zusammen mit den nach einem Eiswinter generell erhéhten
Unterhaltungskosten fur Bauwerke, Mess-Einrichtungen, schwimmende Fahrzeuge und
Schifffahrtszeichen fihrt dies zu erheblichen finanziellen Mehraufwendungen fir die Wasser-
und Schifffahrtsverwaltung des Bundes.

Bei einer Verscharfung der winterlichen Lage kann es zu einer deutlichen Einschrénkung der
planfestgestellten Fahrrinnentiefe (durch Beeintrachtigungen beim Peilen und Baggern) fir
den Bereich der Tidezufahrten und zu einer Beeintrachtigung der Funktionstiichtigkeit der

Schleusen kommen.

Die aktuellen Informationen Uber die Eislage in der Ostsee / Nordsee sind im Internet unter
http://www.bsh.de/de/M eeresdaten/Beobachtungen/Eis/'Westliche Ostsee.pdf abrufbar.

Auf die Seehéfen und die Schnelligkeit des dortigen Gliterumschlags hatte das kalte Dezem-
berwetter zum Teil erhebliche Auswirkungen. Der intensive Schneefall der vergangenen
Wochen verursachte einen betréchtlichen Raum- und Streuaufwand auf den Terminals. Im
Autoumschlag musste ein wesentlicher Mehraufwand betrieben werden, um die umgeschla-
genen Fahrzeuge schnee- und eisfrel zu halten. Die Sommerbereifung der zu verladenden
Neuwagen fuhrte dabel teilweise zu erheblichen Problemen und Verzégerungen bei der

Verladung, wie z.B. die Autoterminals aus Cuxhaven und Bremerhaven melden.
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3.2 Binnenwasser straf’en und Binnenschifffahrt

Im Bereich der Binnenwasserstral3en wurden vorsorglich folgende Mal3nahmen zur Gewahr-

leistung der Schiffbarkeit ergriffen:
- Die Einsatzbereitschaft der Eisbrecher wurde sichergestellt.
- Gewerbliche Eisbrecher wurden zusétzlich angemietet.

- Eswurden Bereitschaftsdienste angeordnet und entsprechende Firmen beauftragt, damit
wesentliche Anlagen (Schleusen, Wehre, Briickenwiderlager, Vorhafen von Schleusen)
von Schaden maglichst verschont und funktionsfahig bleiben.

- Die Funktionsfahigkeit empfindlicher Anlagenteile wurde vor Eintritt des Winters einer

besonderen Priifung unterzogen.

- Tégliche Eisstandsberichte sowie die Einsatzbereiche der Eisbrecher werden Uber das
elektronische Wasserstral3en-Informationssystem (ELWIS) und den nautischen Informa-
tionsfunk (NIF) bekannt gemacht.

Zu Einschrénkungen und Unterbrechungen der Binnenschifffahrt und des Fahrbetriebes
kommt es hauptsachlich durch die massive Eisbildung selbst und durch die Vereisung betrieb-
licher Anlagen (Schleusen, Wehre, Vorhdfen). Dies gehort ebenso zu den jahrlich wiederkeh-
renden, kalkulierbaren Behinderungen wie die Unterbrechung von zahlreichen Baumal3nah-

men - menschliches Fehlverhalten oder Organisationsmangel sind hierfir nicht ursachlich.

Gemildert werden konnten Stérungen durch den Einsatz von Eisbrechern. Wenn ersichtlich
wird, dass gefahrlose Einzelfahrten nicht mehr méglich sind, werden auf3erdem Konvoi-
Fahrten mehrerer Binnenschiffe durchgeftihrt, die durch Eisbrecher geschiitzt werden. Dar-
tber hinaus wurde durch einen erhéhten Personaleinsatz die Sicherung der Anlagen und die

Behebung von Stérungen gewahrleistet.

Die diegahrigen Verhaltnisse sind fir den Verkehrstréger Wasserstral3e insgesamt als weitge-
hend normal anzusehen. Entscheidende Grundlage fur auch im Winter weitgehend befahrbare
Woasserstral3en ist das Vorhalten einer ausreichenden Anzahl von Eisbrechern, wodurch eine
Verlangerung der Navigationsperiode erméglicht und zugleich Hochwasserschutz gewahrleis-
tet wird.
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Wenn estrotz al dieser Mal3nahmen nétig wird, Wasserstral3en zu sperren, beklagt die
Schifffahrt Umsatzausfélle und hohe zusétzliche Kosten fir die Aufrechterhaltung von
logistischen Transportketten. Die fir die Schifffahrtsbetreiber selbst anfallenden Umsatzein-
buf3en werden auf ca. 1.000 — 2.000 € pro Ausfalltag und Schiff beziffert.

Da die Einschrénkungen den Rahmen des Ublichen bislang nicht gesprengt haben, diirften
auch die volkswirtschaftlichen Verluste relativ gering ausfallen. Es versteht sich jedoch von
selbst, dass derzeit noch keine abschlief3ende Bewertung der negativen wirtschaftlichen

Auswirkungen des Winters auf die Binnenschifffahrt gegeben werden kann.

4. Luftverkehr
4.1 Stérungen im Flugbetrieb

Die fruh bereits Ende November 2010 einsetzende winterliche Witterung hat auch im L uft-
verkehr in Europa zu zum Teil erheblichen Stérungen im Flugbetrieb gefuhrt. Es gab bisher in
diesem Winter aus infrastruktureller Sicht der Flugplétze zehn als verkehrlich besonders
kritisch eingestufte Tage (29./30.11.2010, 08.12./09.12.2010; 16.12.2010 — 21.12.2010).

Eine kurzfristige Abfrage bei den deutschen Flughé&fen hat ergeben, dass diese aufgrund der
Erfahrungen aus dem bereits schwierigen Winter 2009/2010 und den hieraus gezogenen
betrieblichen und infrastrukturellen Konsequenzen (Anschaffung neuer/leistungsfahigerer
Winterdienstgeréte, Aufstockung des entsprechenden Personals, verstérkte Bevorratung des
Flachenentei sungsmittels etc.) auf die jeweiligen kritischen Wetterbedingungen gut vorberei-
tet waren. Vor diesem Hintergrund kam es nur in sehr Uberschaubarem Mal3e zu tatsachlichen
Schlief3ungen von Flugpl&tzen wegen extremen Schneefalls. Dies war dann der Fall, wenn
zeitweise die Start-/ Landebahnen trotz Ra&umungen immer wieder so zuschneiten, dass die
erforderlichen Bremswerte fur die Fluggeréte nicht eingehalten werden konnten. Naturgemaf3
sind von dieser Problematik Flugplétze mit nur einer Start-/Landebahn intensiver betroffen,
aber selbst bel diesen hielten sich die Schliel3ungszeiten fur winterliche Witterungsverhaltnis-

se im normalen Rahmen.
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Hiervon zu unterscheiden sind durch die Witterung eingetretene Verspatungen von Fligen,
die z.T. in erheblichem Ausmal? vorgekommen sind. Neben den ,,normalen* winterlichen
Verzdgerungen im Betriebsablauf der Flugplétze durch zusétzliche Flugzeugentei sungen (die
von den Luftverkehrsunternehmen nicht von vornherein in die Reisezeit einkalkuliert wer-
den), waren die wesentlichen Verspdtungen weit tiberwiegend nicht durch infrastrukturelle
Stoérungen auf deutschen Flugplétzen verursacht. Diese hatten vielmehr ihren Grund vor allem
in der ausgepragten Vernetzung des Luftverkehrs und in dem System der Betriebsuml&ufe der
Luftverkehrsunternehmen. Treten an einer Stelle des Systems Stérungen im Betrieb ein, [0st
dies einen Dominoeffekt aus. Besonders betroffen hiervon sind naturgemal3 Drehkreuze, da
sich dort die Verkehre konzentrieren, um dann weiterverteilt zu werden. Fallen hier Zubringer
aus, weil z.B. die erforderlichen Flige nicht von ihrem Ausgangsort abgehen kénnen, fehlen
diese Flugzeug- und Besatzungskapazitéten dann fur die Weiterverteilung der Verkehre. Je
mehr Zubringer fehlen, desto weniger Passagiere und Waren konnen welitertransportiert

werden.

Das Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung hat sich auf Leitungsebene
regelmaldig von der Luftverkehrswirtschaft (Flughafen, Flugverkehrsgesellschaften und
Deutsche Flugsicherung) informieren lassen, wie die Mal3nahmen zur Beseitigung von
Stoérungen von den Verantwortlichen koordiniert werden. An die Landesregierungen wurde
der Appell gerichtet, im Interesse gestrandeter Passagiere einen flexiblen, der besonderen

Situation angepassten Betrieb der Flugh&fen zu ermdglichen.

4.2 Winterdienst an Flughéfen

Der Winterdienst an Flughéfen setzt sich aus zwei Bereichen zusammen: der Enteisung von

Bewegungsfl&achen sowie der Enteisung von Flugzeugen.

Die Bewegungsflachen umfassen die Start- und Landebahnen, Rollwege sowie die Vorfelder
und die dazugehorigen Betriebsstral3en fur Fahrzeuge. Um Verkehrsflachen im Winter in
einem betriebssicheren Zustand zu halten, gibt esinternational gultige VVorgaben der Interna-
tionalen Zivilluftfahrtorganisation (ICAO), die einen sicheren Flugbetrieb auch bei Schnee

und Eis ermdglichen. Fir eine engmaschige Information tber die aktuelle Witterung stimmen
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sich die Flughafenbetreiber eng mit dem Deutschen Wetterdienst (DWD), der Deutschen
Flugsicherung (DFS) und den Fluggesellschaften ab.

Die deutschen Verkehrsflughdfen unterliegen gem. 8§ 45 L uftverkehrs-Zulassungs-Ordnung
(LuftvVZO) einer Verkehrssicherungspflicht und sind folglich dafir verantwortlich, den
Flughafen in einem betriebssicheren Zustand zu halten. Dazu gehért auch der Winterdienst
mit seinen personal- und materialintensiven Prozessen. Flachenenteisung wird grofitenteils
mit mechanischen Mitteln (Schneepfltigen, Schneefrasen) bewerkstelligt, aber auch mit

Enteisungsmitteln. Hier kam es bislang nicht zu Engpéssen.

Mit ihrem Winterdienst tragen die Flughafenbetreiber oft Uber lange Zeitraume und bel
ungunstigsten auf3eren Bedingungen in moglichst kurzer Zeit daftr Sorge, dass der Flugbe-
trieb sicher und punktlich durchgeftihrt werden kann. Dennoch lassen sich trotz der enormen
Anstrengungen Verspatungen und Flugausfalle nicht immer verhindern, dainfolge des
Einsatzes des Winterdienstes immer auch Kapazitéten eingeschrankt werden missen. Diesist

aber im Sinne der Sicherheit unvermeidlich.

Das Enteisen von Flugzeugen unterliegt im Gegensatz zur Enteisung von Bewegungsflachen
nicht der Verkehrssicherungspflicht durch die Flughé&fen. Die Flugzeugenteisung ist eine
Boden-Verkehrs-Dienstleistung und basiert auf privatrechtlichen Verpflichtungen zwischen
dem Luftverkehrsunternehmen und seinem konzessionierten Dienstleister. In vielen Féllen
haben sich Unternehmen mit Flughafen- und L uftfahrtunternehmensbeteiligung gegriindet,
die diese Dienste ausftihren. Aber auch Unternehmen ohne jegliche Flughafenbeteiligung

fUhren Enteisungen von Flugzeugen aus.

Das Enteisen von Flugzeugen vor dem Start bei winterlichen Bedingungen ist aus Griinden
der Sicherheit unumganglich. Durch den Einsatz eines glykolhaltigen Enteisungsmittels wird
dafUr gesorgt, dass sich vor dem Start eines Flugzeugs, aber auch wahrend der kritischen
ersten Flugphase durch feuchte L uftschichten keine Eisschichten bilden kénnen, die die

Steuerel emente des Flugzeuges unbeweglich machen wirden.
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Der Vorgang des Enteisens dauert je nach Flugzeuggrof3e durchschnittlich 15 Minuten. Diese
Zeitspanne ist jedoch in den im Voraus geplanten Flugzeiten aus verschiedenen Griinden

nicht berticksichtigt. Daher sind Verspatungen unvermeidbar. So enthalten die geplanten
Flugzeiten (Zeitraum von Abflug bis zur Landung am Zielflughafen) zwar bereits Reserven
fur Verspdtungen. Umfassende zeitliche Puffer fir einen Betrieb bei Winterbedingungen
koénnen hingegen aus logistischen Griinden nicht in die Flugpléne eingebaut werden. Wére das
Enteisen in diesen Zeiten bereits enthalten, missten zum einen planméal3ige Fliige grundsatz-
lich 1&nger dauern, zum anderen wiirde das bei gtinstigen Bedingungen verfriihte Eintreffen
von Flugzeugen am Ziel die Flugh&fen vor grof3e operationelle und kapazitative Probleme
stellen.

4.3 Nachtflugsituation

Die Zustéandigkeit fUr die Betriebsgenehmigungen von Flugh&fen, welche auch die Betriebs-
zeiten regeln, liegt bei den Landern. Die L andesgenehmigungsbehtrden haben teilwei se auf
ausdriickliche Bitte des Bundesministers fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung die Nacht-
flugbeschrénkungen flexibel gehandhabt, um die Unannehmlichkeiten fir die Passagiere zu
reduzieren. Um einen geregelten Flugbetrieb wiederherzustellen, ist esfir die Fluggesell-
schaften zudem erforderlich, Flugzeuge gemal3 ihren Umlaufplanen an den vorgesehenen
Flughafen zu positionieren, da ansonsten durch die Nichtverflgbarkeit von Fluggerét zusétzli-

che Verspatungen oder Flugausfélle drohen.

4.4 Bewertung der MalRnahmen

Flughdfen sind privatwirtschaftlich organisierte Unternehmen, die schon aus eigenen finan-
ziellen Erwagungen heraus ein hohes Interesse an einem reibungslosen Flugbetrieb haben.
Die Flughafenbetreiber nehmen zudem ihre Verkehrssicherungspflicht gem. 8§ 45 LuftvVZO
verantwortungsvoll wahr und handeln geméa dem Grundsatz, dass die Sicherheit oberste
Prioritét hat. Die Vorgaben der ICAO werden fur ausreichend erachtet.

Dessen ungeachtet hat die Arbeitsgemeinschaft der Deutschen Verkehrsflugh&fen bereits eine
Arbeitsgruppe zur Thematik einberufen, um kontinuierliche Optimierungen zu erreichen und
Erfahrungen auszutauschen. Dies zeigt, dass bereits wirksame freiwillige Instrumente existie-

ren.
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Der durch die Medienberichterstattung entstandene Eindruck eines flachendeckenden Man-
gels an Entelsungsmitteln ist nicht zutreffend. In Einzelfallen kam es zu Engpéssen, da der
Nachschub die Flughé&fen infolge witterungsbedingter Behinderungen und von den Landern
verhangter Lkw-Fahrverbote teilweise nicht rechtzeitig erreichen konnte und in diesen Féllen
der Vorrat an Enteisungsmitteln offenbar zu knapp bemessen war. Die Fahrverbote fir Lkw
mit Entei sungsmittel wurden allerdings auf Initiative des Bundesministeriums fur Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung von den zusténdigen Landesbehorden kurzfristig aul3er Kraft
gesetzt.

Erschwert wird die Situation dadurch, dass Enteisungsmittel nur von sehr wenigen hochspezi-
alisierten Herstellern angeboten werden. Einer dieser Hersteller, das Schweizer Unternehmen
Clariant mit Produktionsstandort Gendorf/Altétting, musste die Produktion vom 1. bis 4.
Januar 2011 einstellen, da der Rohstoff Glykol ausgegangen war. Um den drohenden Engpass
an Enteisungsmitteln abzuwenden, schlossen sich kurzfristig elf deutsche Flughéfen sowie
Drittunternehmen (Boden-V erkehrs-Dienstleister) zu einem "Pool” zusammen, um sich bei
auftretenden Engpasssituationen gegenseitig auszuhelfen. Auch mit diesem Themenfeld
befasst sich die Arbeitsgemeinschaft der Deutschen Verkehrsflughafen in einer Arbeitsgrup-

pe.

Die Ankindigung der Européischen Kommission, ggf. européische V orgaben zur Regelung
des Winterdienstes bzw. zur Flugzeugentei sung machen zu wollen, wird vom Bundesministe-
rium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung zunachst kritisch gesehen. Grundsétzlich stellt
sich die Frage nach der rechtlichen Kompetenz der Kommission in diesem Bereich. Zudem
mussen die unterschiedlichen Zustandigkeiten der Akteure fur die einzelnen Enteisungsberei-
che beachtet werden. Seitens der Kommission in Fragen zum Winterdienst oder zur Flug-
zeugenteisung regulativ einzugreifen, scheint derzeit unter Beriicksichtigung der oben ge-
nannten Argumente nicht geboten. Aus hiesiger Sicht wére es jedoch wiinschenswert, wenn es
auf européischer Ebene, moglicherweise initiiert durch die Kommission, zu einem Erfah-
rungsaustausch zwischen Flughafen und Boden-V erkehrs-Dienstlei stern kommen kdnnte. Der

Austausch von Informationen kann dazu beitragen, die Situation europaweit zu verbessern.
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4.5 Information und Betreuung der Fluggaste

Trotz Flugstreichungen und -verspatungen war bis zum 23.12.2010 eine verstarkte Inan-
spruchnahme des Biirgertel efons des L uftfahrt-Bundesamtes (LBA) nicht zu verzeichnen. Seit
dem 27.12.2010 ist die Zahl der Anrufe, die im Zusammenhang mit den Witterungsverhaltnis-
sen stehen, leicht gestiegen. Zumeist beziehen sie sich auf Gepéackverspdtungen bzw. -
verluste. In schriftlicher Form liegen dem LBA bisher (Stand: 03.01.2011) zehn Anzeigen
aufgrund witterungsbedingter Flugstreichungen bzw. -verspatungen vor. Diese beziehen sich
vor alem auf unzureichende Betreuungs- und Unterstiitzungsleistungen (kein Angebot der
Ticketerstattung, keine Hotelunterbringung, fehlende Information, teilweise keine Mahlzeiten
bzw. Erfrischungen). Aufgrund der Erfahrungen im Zusammenhang mit europaweiten
Luftraumsperrungen im April dieses Jahres steht zu erwarten, dass das Anzeigeaufkommen

mit zeitlicher Verzdgerung noch zunehmen wird.

Das LBA stellte am 20.12.2010 in einer Pressemitteilung klar, dass die L uftfahrtunternehmen
trotz der wetterbedingten Stérungen die Einhaltung der Fluggastrechte sicherzustellen haben.
Des Weiteren wies das LBA sowohl die grof3en deutschen als auch die grof3en européischen

L uftfahrtunternehmen auf die Verpflichtung zur Einhaltung der Fluggastrechte-V erordnung
hin und setzte hiervon auch den Bundesverband der Deutschen Fluggesellschaften (BDF) und
BARIG (,Board of Airline Representativesin Germany*) in Kenntnis.

Daruber hinaus fuhrte das LBA am 20.12.2010 Vor-Ort-Kontrollen bei den am starksten von
Flugstreichungen und -verspédtungen betroffenen L uftfahrtunternehmen an den Flugh&fen
Frankfurt/M. (Lufthansa) und Berlin-Schonefeld (Germanwings und easyJet) durch. Hierbei
wurde Uberprift, ob die vorgenannten L uftfahrtunternehmen ihren Verpflichtungen zur
Unterstiitzung und Betreuung der von Flugstreichungen und -verspétungen betroffenen
Fluggaste nachkamen.

In Frankfurt organisierte L ufthansa zwischen dem 17.12.2010 und 20.12.2010 rund 25.000
Ubernachtungen im Umkreis von ca. 60 km um den Flughafen Frankfurt/M. Dariiber hinaus
stellte der Flughafen 1.800 Feldbetten zur Verfiigung. Betroffenen Fluggésten wurde eine
Weiter- oder Heimreise mit der Bahn oder anderen offentlichen Verkehrsmitteln angeboten.

In den Terminals wurden fir die Fluggaste Verpflegungsstellen eingerichtet. Die Information
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der Fluggaste tber die aktuellen Flugplanungen erfolgt tiber Internet, Reiseblros, 6ffentliche

Anzeigen in den Terminals und an so genannten “ Annullierungsschaltern”.

In Berlin-Schonefeld wurde im Rahmen der Vor-Ort-Kontrolle festgestellt, dass German-
wings und easyJet ihre von Annullierungen oder Verspatungen betroffenen Fluggaste tber die
Fluggastrechte informierten und die Betreuungsl el stungen erbrachten. Es wurden Verpfle-
gungsgutschei ne ausgehandigt und Hotel Ubernachtungen in unmittelbarer Nahe zum Flugha-
fen organisiert. Ferner stellte der Flughafen Feldbetten zur Verfligung, die nach Kenntnis der
LBA jedoch noch nicht in Anspruch genommen werden mussten. Germanwings konnte
aufgrund entsprechender K ooperationsvertrége Alternativbef érderungen mit anderen L uft-

fahrtunternehmen (soweit verflgbar) anbieten.

Insgesamt werden die Auswirkungen der Flugannullierungen bzw. Verspatungen am Flugha-
fen Berlin-Schonefeld im Vergleich zur Lage am Flughafen Frankfurt/M. als geringer einge-
schétzt.

5. Vor sorgemalf3nahmen und Beratungstéatigkeit des Deutschen Wetter dienstes

Der Deutsche Wetterdienst (DWD), der dem BMVBS als nachgeordnete Behorde zugeordnet
ist, versorgt verschiedenste Kundengruppen mit Wettervorhersagen. Im Rahmen der Vorher-
sagetatigkeit werden sowohl Warnungen an die Offentlichkeit als auch an Kunden aus dem
Verkehrsbereich, wie z.B. die DB AG, herausgegeben. Die Winterdienstbetreuung des
Bundesfernstral3ennetzes wird mit dem Stral3enwetterinformationssystem (SWIS) unterstiitzt,
einem speziell auf die Bedirfnisse der Winterdienstverantwortlichen zugeschnittenen I T-
System. Im Rahmen der Beratung der Flughafen werden spezielle Produkte fur den Winterbe-
trieb bereitgestellt. An den grof3en Drehkreuzen Frankfurt und Minchen ist ein Arbeitsplatz
fur einen Wetterberater bzw. eine Wetterberaterin bei der jeweiligen Verkehrsleitung instal-
liert, der bei Bedarf besetzt wird. Dies wurde z.B. in Minchen neunmal im Monat Dezember

notig.

Die Vorhersageleistung war in den meisten Féllen gut bis sehr gut. Vor allem grol3raumige
Schneefédlle wie z.B. das,, Schneetief* Petraam 16./17.12. 2010 konnten schon mehrere Tage

im Voraus prognostiziert werden. Die Prognosen erwiesen sich damit als eine sehr gute
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Planungsgrundlage fir ale Verkehrsbereiche. Lediglich die Entwicklung réumlich sehr eng
begrenzter Schneefélle in der Mitte Deutschlands in der Nacht zum 21.12.2010 konnte von
den Wettervorhersagemodellen erst sehr kurz vor dem Ereignis vorhergesagt werden. Daher
erfolgte in diesem Fall die Warnung zwar rechtzeitig, aber ohne den sonst Ublichen léngeren
zeitlichen Vorlauf. Wettervorhersagemodelle und die anschlief3enden Verfahren beinhalten
stets Unsicherheiten. Der DWD unternimmt erhebliche Anstrengungen, um diese Unsicher-
heiten zu quantifizieren und sein gesamtes Analyse- und Modellsystem konsequent in Rich-
tung Wahrscheinlichkeitsaussagen auszubauen. Dazu wird ein innovatives System fir die
Vorhersage bis 24 Stunden entwickelt, das es erlauben wird, Wahrscheinlichkeiten raumlich
detailliert im Voraus zu berechnen. Dieses System befindet sich zurzeit in einem préoperatio-
nellen Testbetrieb.
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