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1 Hintergrund

Wesentliche Aufgabe des Winterdiensts ist die Gewahrleistung
von Sicherheit und Verkehrsfluss fiir Personen- und Giiterver-
kehr in Perioden mit winterlichen Witterungsbedingungen (zum
Beispiel Schneefall, Uberfrierende Nasse, Glatteis, Schnee-
matsch). Der Winterdienst soll nach Maglichkeit die Glattebil-
dung vermeiden, entstandene Glatte beseitigen oder ihre Aus-
wirkungen auf den Verkehr minimieren. Insgesamt stehen fir
den Winterdienst unterschiedliche Techniken und Methoden zur
Verfligung, die kontinuierlich weiterentwickelt werden. Die Be-
wertung der unterschiedlichen Ansatze erfolgt derzeit prioritar
unter den Gesichtspunkten Sicherheit und Wirtschaftlichkeit.
Mit dem Instrument der Okobilanz kénnen dariiber hinaus fun-
dierte Entscheidungsgrundlagen fiir die Auswahl von Taustoffen
aus okologischer Sicht gewonnen werden. Hierbei werden alle
Auswirkungen der Taustoffe auf die Umwelt im gesamten Le-
benszyklus von der Gewinnung bis zur Entsorgung bilanziert.

Vor diesem Hintergrund wurde im Rahmen des Forschungspro-
jekts untersucht, wie die Okobilanzmethode auf den StraBen-
winterdienst angewendet werden kann.

2 Zielsetzung und Vorgehen

Ubergreifendes Ziel des Projekts war es dazu beizutragen, dass
zukilinftig Planungs- und Investitionsentscheidungen getroffen
werden, mit denen der bestmdgliche Umweltschutz unter Be-
ricksichtigung verkehrlicher Aspekte gewdhrleistet werden
kann. Konkretes Ziel des Projekts war es, eine einfache Metho-
de fiir die Okobilanzierung des StraBenwinterdiensts zu erar-
beiten und diese in Form eines intuitiv bedienbaren Excel-Tools
fur interessierte Kreise anwendbar zu machen. Der im Projekt
betrachtete Straflenwinterdienst umfasste dabei den Winter-
dienst auf AufBlerortsstraflen, insbesondere Autobahnen und
Bundesfernstraf3en.

Die Methode sollte die Auswirkungen des Straflenwinterdiensts
moglichst umfassend berlcksichtigen und sich an den interna-
tionalen Standards zu Okobilanzen orientieren (insbesondere
DIN EN ISO 14040, DIN EN ISO 14044). Die Methode sollte dar-
Uber hinaus durch eine Operationalisierung in Form eines
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Excel-Tools fur Planung, Disposition und Investitionsentschei-
dungen im Rahmen des Winterdienstes einsetzbar sein. Dieses
Tool sollte so gestaltet werden, dass es auf verschiedene Kon-
texte, zum Beispiel einzelne Einsatze, ganze Bezirke oder Stra-
Bennetze anwendbar ist. Grundsatzlich ist geplant, dass die BASt
das OkoWin-Tool auf ihrer Homepage interessierten Kreisen zur
Verfligung stellt.

Das Projekt gliederte sich in zwei Arbeitspakte:

In Arbeitsschritt 1 "Identifikation der Eckpunkte einer Okobilanz
StraBenwinterdienst” wurde die Grundlage fir die Entwicklung
des Tools in Arbeitsschritt 2 erstellt. Dazu erfolgte eine Litera-
turanalyse mit den Schwerpunkten Okobilanzen im Kontext
Winterdienst sowie Toxizitdt nach der Ausbringung von Streu-
mitteln. AuBlerdem erfolgte eine Recherche zu den Themen
Korrosion bei Bauwerken und Fahrzeugen sowie Auswirkungen
der Winterdienstma3nahmen auf den Verkehr. Erganzend wur-
den Interviews mit Praxisakteuren durchgefiihrt. AbschlieBend
werden auf Basis der Ergebnisse der vorangegangenen Arbei-
ten Schlussfolgerungen fiir eine Okobilanz StraBenwinterdienst
gezogen.

In Arbeitsschritt 2 "Entwicklung Tool” erfolgte dann die Ent-
wicklung des OkoWin-Tools. Zunéchst wurde ein Prototyp ent-
wickelt, der in einer Testphase mit Praxisakteuren erprobt und
dann finalisiert wurde.

3 Ergebnisse

Insgesamt wurden zehn relevante Okobilanzstudien zum Winter-
dienstidentifiziert und ausgewertet.

In den ausgewerteten Studien wurden die folgenden funktionel-
len Einheiten, die den quantifizierten Nutzen eines Produktsys-
tems fur die Verwendung als Vergleichseinheit abbilden, ver-
wendet:

—  Geraumte Kilometer
— Behandelte Straf3enflache als Lange x Streubreite

— Alle Aktivitaten des kommunalen Winterdiensts auf dem
Gebiet einer Stadt

—  Bereitstellung von einer Tonne Auftausalz beim Herstel-
ler respektive bis Zwischenlager

Die Systemgrenzen, das heif3t die Festlegung, welche Prozesse
Teil eines Produktsystems sind und welche nicht, wurden je
nach Zielsetzung der Studien unterschiedlich definiert:

— Bei Studien, die den gesamten Winterdienst betrachten,
wurden entlang des Lebenszyklus die Prozesse Roh-
stoffentnahme, Bereitstellung der Streumittel, Antrans-
port der Streumittel vom Produktionsstandort zum La-
ger sowie die Ausbringung einbezogen.
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—  Bei Studien, in der nur Streumittel untersucht wurden,
wurden die Prozesse Herstellung und Antransport bis
Zwischenlager in die Systemgrenzen einbezogen.

Die Fahrzeugreinigung wurde nur bei einigen Studien erwahnt
oder untersucht. Am Ende des Lebenswegs (End-of-Life], das
heilt nach der Ausbringung, muss Streusalz im Gegensatz zu
abstumpfenden Streumitteln, wie zum Beispiel Splitt, nicht
wieder eingekehrt werden. Streusalz wird unter anderem durch
Regen und Schmelzwasser in Boden und Gewasser verbracht
(Run-off). Diese End-of-Life-Phase wurde in den ausgewerteten
Studien entweder aus den Systemgrenzen ausgeschlossen, weil
es kein Okobilanzielles Wirkungsabschatzungsmodell fiir die
hier relevanten okotoxischen Auswirkungen gibt, oder auf In-
ventarebene abgehandelt (zum Beispiel als Chloremissionen).

Die Bereitstellung der Infrastruktur, das heif3t die Herstellung,
Distribution und Entsorgung von Maschinen und Fahrzeugen
sowie die Errichtung und Entsorgung von Gebauden fir den
Winterdienst, spielt aufgrund der vergleichsweisen langen
Lebensdauern fiir die Ergebnisse von Okobilanzen eine ver-
nachlassigbare Rolle. Vor diesem Hintergrund befindet sie sich
auBlerhalb der Systemgrenzen. Dies entspricht der gangigen
Praxis in Okobilanzen.

Im Hinblick auf die berlcksichtigten Umweltwirkungskatego-
rien werden in den ausgewerteten Studien entweder die in der
Okobilanz-Praxis gingigen Bewertungsmethoden verwendet,
mit denen eine spezifische Auswahl an Wirkungskategorien
abgedeckt wird oder es werden selektiv bestimmte Wirkungs-
kategorien ausgewahlt. Das Treibhauspotenzial ist die am hau-
figsten betrachtete Wirkungskategorie. Der Wasserverbrauch
wurde nur in einem Teil der Studien betrachtet.

Auch wenn toxizitatsbezogene Wirkungskategorien, das heifit
Humantoxizitat und Okotoxizitat, in einem Teil der Okobilanzstu-
dien betrachtet wurden, werden die Toxizitatswirkungen aus
dem Verbleib der Streumittel in der Umwelt nach der Ausbrin-
gung aufgrund fehlender Daten nicht beriicksichtigt. Einzelne
Studien berechnen die Gesamtchloridemissionen in die Umwelt.
Allerdings handelt es sich dabei nicht um eine Wirkungskatego-
rie und entsprechend ist damit auch keine direkte Aussage zu
potenziellen Umweltwirkungen (zum Beispiel zu Toxizitdt im
SiBwasser] der Chlorid-Emissionen maglich.

Grundsatzlich basieren die Berechnungen in den ausgewerteten
Studien sowohl auf Primardaten als auch auf Sekundardaten.
Primardaten sind spezifische Daten, die in der Regel fir die
Kernprozesse (zum Beispiel die Ausbringung der Streumittel)
des jeweils untersuchten Systems ermittelt werden. Bei Sekun-
dardaten handelt es sich um Datensatze aus der Literatur, die
zum Teil in Okobilanz-Datenbanken zusammengestellt sind.
Diese werden fiir Prozesse verwendet, die nicht im Zentrum der
jeweiligen Analyse stehen (Kernprozesse), sondern vor- oder
nachgelagert sind, wie zum Beispiel die Herstellung von Kraft-
stoffen oder die Emissionen der Fahrzeuge. Bei der Verwen-
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dung von Sekundardaten wird in den analysierten Studien hau-
fig auf die Okobilanz-Datenbank Ecoinvent zuriickgegriffen.

Im Rahmen der Literaturauswertung wurden zwei Datenliicken
identifiziert: Zum einen konnte keine geeignete Datengrundlage
fur die Herstellung von MgClz identifiziert werden. Zum anderen
wurden in den analysierten Studien keine Aussagen zu den Um-
weltauswirkungen von Additiven, Antibackmitteln, Korrosions-
schutzmitteln und Staubbindern sowie technischen Hilfsstoffen
gefunden.

Die erzielten Ergebnisse der ausgewerteten Studien konnen
folgendermaflen zusammengefasst werden: Den groBten Bei-
trag an den Umweltauswirkungen des Winterdiensts haben die
verbrauchten Streumittel und die Kraftstoffe fiir die Ausbrin-
gung. Die Verbrauchsmengen von Streumitteln und Kraftstoffen
sind dabei von den spezifischen Rahmenbedingungen des je-
weiligen Winterdiensts abhangig, zum Beispiel von den Witte-
rungsbedingungen, den Straflenzustanden, der Fahrzeug- und
Streutechnik, den Streumitteln oder den konkreten Einsatzen
(Vignisdottir et al. 2020). Als weiterer wichtiger Faktor hat sich
auflerdem der Transport der Streumittel vom Produktions- zum
Einsatzort gegebenenfalls etwaiger Zwischenlager erwiesen.
Dabei beeinflussen sowohl die jeweiligen Entfernungen als
auch die Transportmittel die Hohe der Umweltauswirkungen.
Bei der Ausbringung sind direkte Emissionen aus der Verbren-
nung von Kraftstoffen sehr relevant fur das Treibhauspotenzial.
Demgegeniber spielt fir das Ozonabbaupotenzial und das
Photooxidantienbildungspotenzial die Vorkette, das heifit die
Herstellung der Kraftstoffe, eine grof3e Rolle. Die unterschiedli-
chen Maglichkeiten der Herstellung von Natriumchlorid - als
Steinsalz, Siedesalz oder Meersalz - sind mit unterschiedlich
hohen Umweltauswirkungen verbunden. Die Herstellung von
Siedesalz hat einen deutlich hoheren Energiebedarf und verur-
sacht daher prozessbedingt deutlich hohere Umweltauswirkun-
gen als die Steinsalz- und Meersalz-Herstellung. Meersalz hat
die geringste Umweltauswirkung. Die Anwendung der Streumit-
telin Formvon Sole statt in trockener Form fiihrt zu einer erheb-
lichen Verringerung aller Umweltauswirkungen wahrend des
gesamten Lebenszyklus.

Eine der im Projekt zu untersuchenden Fragestellungen war,
inwiefern sich die Okotoxizitdt nach der Ausbringung der Streu-
mittel in einer Okobilanz methodisch abbilden ldsst. Hierzu
wurden die einschlagigen Wirkungsabschatzungsmodelle von
Okobilanzen gepriift. Dabei zeigte sich, dass es aufgrund feh-
lender Informationen und Daten lber komplexe dkotoxikologi-
sche Wechselwirkung von anorganischen Stoffen derzeit keine
wissenschaftlich begriindeten Charakterisierungsfaktoren fir
Chlorid, NaCl, CaClz und MgCl2 gibt. Vor diesem Hintergrund ist
es nicht moglich, die Wirkungskategorie Okotoxizitit im Rah-
men einer Okobilanz abzubilden, insbesondere nicht fiir den in
diesem Kontext besonders relevanten Verbleib der Streumittel
nach der Ausbringung. Die Umweltwirkungskategorie Okotoxi-
zitat wird daher im OkoWin-Tool nicht beriicksichtigt, dafiir
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wurde aber eine ausfiihrliche Literaturrecherche und -

auswertung durchgefiihrt (siehe ndchster Abschnitt).

Okotoxikologische Wirkung: Die verfiigbaren Daten zur aquati-
schen und terrestrischen Okotoxizitat der wichtigsten Auf-
tausalze (NaCl, KCl, MgClz und CaClz) wurden aktualisiert und
um Testergebnisse nach OECD-Guidelines zur chronischen
aquatischen Toxizitat gegenlber Fischen und Daphnien und zur
akuten und chronischen terrestrischen Okotoxizitdt gegeniiber
Pflanzen und Regenwiirmern erganzt. Die akute aquatische
Okotoxizitat liegt in der Regel bei einem EC50 beziehungsweise
LC50 > 1 g/L, die chronische aquatische Okotoxizitat bei einem
NOEC > 100 mg/L. Die terrestrische Okotoxizitit gegeniiber
Pflanzen und Regenwiirmern liegt Ublicherweise bei einem
EC50 beziehungsweise LC50 > 5 g/kg. Diese Werte werden
durch Maflnahmen des Winterdiensts nur punktuell an beson-
ders belasteten Standorten, aber nicht groiraumig Gberschrit-
ten. Allerdings treten durchaus direkte Pflanzenschaden im
Bereich des Straflenbegleitgriins auf und in diesem Bereich
konnen sich gegebenenfalls auch salzresistente Halophyten
ansiedeln.

AuBerdem sollte noch auf zwei weitere Aspekte eingegangen
werden:

Zum einen Schaden an Bauwerken und Fahrzeugen: Auch wenn
sich die Anfalligkeit in den letzten Jahrzehnten aufgrund ver-
besserter Materialien und Technologien sowie entsprechender
technischer Vorgaben deutlich verringert hat, ist unbestritten
und vielfach belegt, dass Streusalze aufgrund ihrer korrosiven
Wirkungen Schaden an Bauwerken und Fahrzeugen verursa-
chen konnen. Es gibt nur wenige Untersuchungen, die die Aus-
wirkungen des Winterdiensts unter realen - nicht Laborbedin-
gungen - zum Beispiel auf Bauwerke iberhaupt untersuchen.
Zudem ist der Winterdienst nur eine von verschiedenen Einwir-
kungen, die zu Schadigungen an Bauwerken und Fahrzeugen
fiihren kdnnen und es kann dariber hinaus Wechselwirkungen
zwischen anderen Schadigungsmaglichkeiten und der Streu-
salzwirkung geben. Fiir das im Projekt entwickelte Okobilanz-
Tool, das in unterschiedlichen Regionen in Deutschland einge-
setzt werden kann, liegen keine, zum Beispiel statistischen,
Daten zu durchschnittlichen Schadwirkungen an Bauwerken
und Fahrzeugen vor, die als Grundlage verwendet werden kdnn-
ten. Vor diesem Hintergrund kénnen korrosive Wirkungen auf
Bauwerke und Fahrzeuge im Rahmen der Okobilanz nicht be-
trachtet werden.

Zum anderen Umweltauswirkungen des Verkehrs: In Stausitua-
tionen mit haufigen Anfahr- und Bremsvorgangen sind die
Kraftstoffverbrauche und die Emissionen hoher als in Situatio-
nen mit flissigem Verkehr. Die Auswirkungen des Winter-
diensts auf die Umweltauswirkungen des Verkehrs sind kom-
plex: Einerseits ist davon auszugehen, dass durch einen effekti-
ven Winterdienst, im Vergleich zu der gleichen Situation ohne
Winterdienst oder mit einem weniger effektiven Winterdienst,
Staus in ihrer zeitlichen und raumlichen Ausdehnung verringert
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oder ganz vermieden werden. Dies tragt dazu bei, den Anteil
staubedingt erhdhter Emissionen des Verkehrs zu reduzieren.
Gleichzeitig kann die Vermeidung von Staus zu einer Erhdhung
der Durchschnittsgeschwindigkeit fihren, die wiederum mit
einer Erhohung von Emissionen verbunden ist. Auch Rebound-
Effekte durch eine Erhohung der Fahrleistung, beispielsweise
wenn Personen, die bei winterlichen Witterungsbedingungen
auf eine Fahrt verzichtet hatten, angesichts eines durch den
Winterdienst ermdglichten sicheren Straflenzustands aber doch
ihr Fahrzeug nutzen, konnen nicht ausgeschlossen werden.
Angesichts dieser komplexen Zusammenhange und fehlender
Daten kann im OkoWin-Tool der Aspekt “Auswirkungen des
Winterdienstes auf den Verkehr” nicht beriicksichtigt werden.

Basierend auf der Literaturauswertung und den Interviews mit
Praxisakteuren wurde dann der Prototyp des OkoWin-Tools
entwickelt und nach einer Testphase finalisiert.

Ziel des OkoWin-Tools ist es, Anwender*innen eine einfache
Abschatzung der Okobilanz des Winterdiensts fiir einzelne
Einsatze, ganze Bezirke oder Straflennetze zu ermdglichen und
fur Planung, Disposition sowie Investitionsentscheidungen im
Rahmen des Winterdiensts einsetzbar zu sein. Es soll die Er-
mittlung der Umweltauswirkungen des Winterdiensts entlang
des Lebenswegs sowie die |dentifikation der relevanten Prozes-
se innerhalb der Systemgrenzen ermdoglichen.

Bei der Anwendung des OkoWin-Tools sollten grundsatzlich
folgende Prozesse einbezogen werden:

Kernprozesse:

—  Soleherstellung [sofern Sole selbst hergestellt wird)
— Beladung der Streufahrzeuge

— Ausbringung der Streumittel (inklusive etwaiger Leer-
fahrten)

—  Kontrollfahrten

—  Fahrzeug- und Geréatereinigung (zum Beispiel Wasser-
verbrauch)

Vor- und nachgelagerte Prozesse:

— Herstellung der Streumittel einschlief3lich Rohstoffab-
bau

—  Anlieferung der Streumittel vom jeweiligen Produktions-
standort zum Einsatzort (zum Beispiel der StraBenmeis-
terei] unter Beriicksichtigung etwaiger Zentral-
und/oder Zwischenlager

—  Bereitstellung von Strom, Warme und Kraftstoffen inklu-
sive der jeweiligen Vorketten.

Im OkoWin-Tool werden fiinf Umweltwirkungskategorien be-
rucksichtigt:

—  Kumulierten Energie-Aufwand (KEA) in MJ-Aquivalent
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—  Treibhausgaspotenzial (Global Warming Potential, GWP)
in kg CO,-Aquivalent

—  Versauerungspotenzial (Acidification Potential, AP] in
mol H+-Aquivalent

—  Ozonabbaupotenzial (Ozone Depletion Potential, ODP) in
kg Trichlorfluormethan-Aquivalent (FCKW-11-Aq.)

- Photooxidantienpotenzial (Photochemical Ozone Creati-
on Potential, POCP) in kg NMVOC-Aquivalent?

Die Berechnungen im OkoWin-Tool basieren auf den von den
Anwender*innen eingegebenen Priméardaten sowie den im Tool
hinterlegten Emissionsfaktoren zu den verschiedenen Prozes-
sen (zum Beispiel Herstellung der Streumittel, Bereitstellung
von Kraftstoffen und Energie).

Praktische Aspekte des OkoWin-Tools

Technische Voraussetzungen fiir das Tool: Voraussetzung fir
die Nutzung des OkoWin-Tools ist Microsoft® Excel® unter
Microsoft 365. Das OkoWin-Tool enthélt in Visual Basics pro-
grammierte Makros (VBA-Makros). Die Makros missen akti-
viert sein, damit das Tool funktioniert. Gegebenenfalls muss die
Makro-Ausfiihrung vom Systemadministrator freigegeben wer-
den. Damit mit dem OkoWin-Tool gerechnet werden kann, muss
es auf dem eigenen Rechner / im eigenen Netzwerk abgespei-
chert sein.

Die Nutzung des OkoWin-Tools erfolgt in sechs Schritten:

Schritt 1: Herunterladen und Abspeichern des OkoWin-Tools
unter einem eigenen Namen. Es ist sinnvoll, fir jede Bilanz, die
erstellt werden soll, eine eigene Datei anzulegen, das heif3t das
OkoWin-Tool jeweils separat abzuspeichern.

Schritt 2: Ein Blick auf die methodische Grundlage des OkoWin-
Tools. Es ist zweckmafig, sich auf dem Tabellenblatt "Einlei-
tung” einen Uberblick zu den methodischen Grundlagen des
OkoWin-Tools zu verschaffen.

Schritt 3: Eingabe der allgemeinen Eckdaten der zu bilanzie-
renden Winterdienstaktivitaten. Auf dem Tabellenblatt "Eingabe
Untersuchungsrahmen” sind allgemeine Informationen (zum
Beispiel Bezeichnung der Organisation), die Bezugsgrofie (das
hei3t die raumliche und zeitliche Dimension der funktionellen
Einheit] sowie Angaben zum Winterdienst (zum Beispiel Anteil
Feuchtsalz, Anzahl Glatteereignisse] einzugeben.

Schritt 4: Eingabe der spezifischen (Verbrauchs-)Daten zu den
Winterdienstaktivitdten (Kernprozesse]. Auf dem Tabellenblatt
"Eingabe spezifische Daten” ist die Eingabe in drei Kategorien
vorgesehen:

1) Prozesse in der Meisterei / im Bauhof,

2] Ausbringung,

2 NMVOC: Non Methane Volatile Organic Compounds
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3) Transport der Streumittel vom Herstellungsort bis zur
Meisterei / zum Bauhof.

Die Eingabe der spezifischen Daten muss immer in Bezug auf
die im vorangegangenen Schritt definierte funktionellen Einheit
erfolgen.

Schritt 5: Ausgabe der Ergebnisse. Auf dem Tabellenblatt "Er-
gebnisse” werden die Eckpunkte der Okobilanz, das heiBt der
Untersuchungsrahmen sowie die Okobilanzergebnisse in tabel-
larischer Form und als Grafik dargestellt. AuBerdem gibt es auf
diesem Tabellenblatt ab Zeile 225 die Mdglichkeit, die berech-
nete Okobilanz im pdf-Format auszugeben. Die Tabellen und die
Grafik konnen darlber hinaus aus dem Tabellenblatt fir die
Verwendung in anderen Dokumenten kopiert werden.

Schritt 6: Interpretation der Ergebnisse. Die Interpretation der
Ergebnisse erfolgt vor dem Hintergrund der fir die jeweilige
Okobilanz getroffenen Festlegungen und Annahmen, sowie
unter Beriicksichtigung der verfiigbaren Datengrundlage.

4 Fazit

Mit Hilfe der Methode der Okobilanz kénnen die Umweltauswir-
kungen des Winterdiensts und Optionen fiir deren Reduzierung
untersucht und abgeschatzt werden. Bezogen auf die unter-
schiedlichen Umweltwirkungskategorien kdnnen mit dieser
Methode insbesondere das Treibhauspotenzial, das Versaue-
rungspotenzial, das Ozonabbaupotenzial, das Photooxidantien-
potenzial sowie der kumulierte Energieaufwand berechnet
werden. Fiir die Wirkungskategorie Okotoxizitat, die Fragen zu
potenziellen okotoxischen Wirkungen aus dem Verbleib der
Streumittel in der Umwelt nach der Ausbringung auf Pflanzen,
in Boden und in Gewassern adressiert, steht fir Okobilanzen
derzeit kein geeigneter Indikator zur Verfiigung, der die Wir-
kung abbilden konnte. Ebenso kdnnen potenzielle negative
Wirkungen auf Bauwerke und Fahrzeuge, die Reparaturen und
Ersatzmal3nahmen notwendig machen und dariiber Umweltaus-
wirkungen verursachen, nicht beriicksichtigt werden. Auch die
Effekte des Winterdiensts auf den Verkehrsfluss kdnnen mit der
Methode Okobilanz derzeit nicht abgebildet werden.

Die Methode der Okobilanz eignet sich insgesamt sehr gut, um
Optimierungspotenziale fir die Durchfihrung des Winter-
diensts innerhalb einer Meisterei zu identifizieren. Ein direkter
Vergleich des Winterdiensts verschiedener Meistereien ist auf
Basis einer Okobilanz nur sehr eingeschrénkt oder gar nicht
maoglich. Grund dafiir sind die Unterschiede von Klima- und
Wetterbedingungen und/oder Stralen- und Verkehrssituationen
zwischen verschiedenen Meistereien, die dann entsprechend
nicht vergleichbar sind.
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