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Miteinander
reden

erzeit, so scheint mir, ist vieles, wenn
nicht sogar alles gespalten: diese Stadt,
jenes Parlament, ja sogar so manches
Land. Doch ist dem wirklich so? Oder
ist ,,Spaltung“ mal wieder so ein Modebegriff? Eine
wirkliche Spaltung wiirde ja bedeuten, es gibt nur
eins: Entweder - Oder. Nur Schwarz oder Weif3.
Dem ist nie so. Eine wirkliche Spaltung entsteht erst,
wo nicht mehr miteinander, sondern nur noch {iber-
einander gesprochen wird, wo keiner dem anderen
zuhort, zuh6ren will. Das ist beim Nachbarn iiber
dem Gartenzaun nicht anders als in der Weltpolitik.
Und erst recht im Straflenbau.
Nehmen wir das Thema Liefergemeinschaften. Ohne
sie wird es im Straflenbau nicht gehen, werden doch,
um den Verkehr nicht zu sehr zu beeintrichtigen,
vermehrt in kurzer Zeit grofie Mengen Asphaltmi-
schgut bendtigt. Nun gibt es Leitlinien, mit denen
gepriift werden kann, ob eine Arbeits- oder Lie-
fergemeinschaft kartellrechtlich zulédssig ist. Und
sollte zukiinftig ein Fall auftreten, der irgendwie
nicht in dieses Schema passt, dennoch keine ,,Prei-
sabsprache“ ist, muss wieder miteinander geredet,
die Leitlinien angepasst werden. Andernfalls werden
sich kaum noch Unternehmen finden, die sich auf
eine partnerschaftliche Zusammenarbeit trotz Wett-
bewerbs fiir ein Projekt zusammenfinden. Grofle
Projekte werden dann nur noch von ,,groflen“ Unter-
nehmen umgesetzt und deren Zahl wiirde steigen. Es
kann auch nicht im Sinne des Kartellamtes sein, dass
die Zahl der marktbeherrschenden Unternehmen
weiter steigt. | 12
Wo miteinander reden etwas gebracht hat, ist bei
der Gussasphaltbauweise nachzuspiiren. Durch
Weiterentwicklungen und Aufklirung konnte die
eingebaute Tonnage innerhalb von 6 Jahren verdop-
pelt werden. Wir sprachen mit Peter Rode von der
bga, der Beratungsstelle flir Gussasphaltanwendung,
iiber diese Bauweise und zeigen an Hand von aktu-
ellen Baustellen diese Entwicklung auf. | 16
Zukiinftig werden alle am Straflenbau Beteiligten
zwangsldufig mehr miteinander kommunizieren
und agieren miissen. Die Zusammenarbeit zwi-
schen Auftraggeber und Auftragnehmer wird enger
werden. Namlich genau dann, wenn BIM ins Spiel

kommt. Bisher verbindet man BIM vor allem mit
dem Hoch- und dem Neubau. Es geht aber auch in
der Erhaltung, wie unsere Beispiele beweisen. | 22
Ganz dringend miissen wir iiber die Modifizie-
rung von Bitumen reden. Immer mehr Produkte
dréngen auf den Markt, beweisen sich in Pilotpro-
jekten und das Regelwerk hinkt hinterher. Hier
gemeinsam Projekte und Regelungen zu finden, wie
diese Produkte nachhaltig ihre Eignung fiir langle-
bige Asphaltschichten beweisen kdnnen, scheint
dringend geboten. Manch Produkt ist aber auch
schon {iiber einem Jahrzehnt
am Markt! Worauf warten wir
noch, diesen Produkten unser
Vertrauen zu schenken und sie
einzusetzen? Und da diese Pro-
dukte nicht nur im Chemiewerk
um die Ecke angeboten werden,
sind Regelung notwendig, die
am besten europaweit gelten. Wir wissen, das da
etwas in Arbeit ist und bleiben deshalb an diesem
Thema dran. | 36

Auch iiber Europa wird in diesem Jahr zu reden
sein, spatestens mit den Wahlen im Mai. Viel mehr
werden wir an dieser Stelle aber reden iiber neue
Baumaschinen und Technologien. Schlief3lich wirft
die bauma, die im April viele nach Miinchen ziehen
wird, schon jetzt ihre grofie Schatten voraus. Wie
immer, so auch in dieser Ausgabe, berichten wir
iiber ,,grofie“ und ,kleine“ Hersteller und deren
Entwicklungen, die auch entstanden sind, weil die
Unternehmen den Anwendern zugehort haben. | 44
Lassen Sie uns so weitermachen: reden, reden,
reden. Und zwar mit- und nicht iibereinander.
Nur so kommen Entwicklungen voran, lassen sich
Missstdnde beheben. Ich jedenfalls freue mich auf
einen fruchtbaren Gedankenaustausch auch in die-
sem Jahr.

finden .

Viel Spaf3 beim Lesen wiinscht Ihnen Ihre

ligee Sodpt-Fedlec
Maike Sutor-Fiedler,
Chefredakteurin der Asphalt & Bitumen
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,Lassen Sie uns reden,
reden, reden und das
passende Grau fir alle
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Abbildung: Maike Sutor-Fiedler (Quelle: EAPA)
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Asphaltproduktion

in Europa

Die European Asphalt Pavement Association
(EAPA) hat ihre Statistik ,,EAPA Asphalt in
Figures 2017” verdffentlicht.

2008 2009 2010 2011 2012

Europa

EU-28

2012 2014 2018 2016 2017

Die Entwicklung der Asphaltproduktion in Europa in Mio. t

Demnach betrug die Produk-
tion von Heif3- und Warm-
asphalten in Europa 2017
insgesamt 296,7 Mio. t. Eine
Steigerung um 5 % und damit
eine Erhohung der Produktion
zum dritten Mal in Folge.

In den 28 EU-Staaten
betrug die Steigerung nur 3,1
%. Hier wurden 233,9 Mio.

t produziert. Das meiste
Asphaltmischgut wurde in der
Tiirkei hergestellt (46 Mio. t
und eine Steigerung von 16,1

% zum Vorjahr), gefolgt von
Deutschland (42 Mio. t, Steige-
rung um 2,4 %) und Frankreich
(33,7 Mio. t, Steigerung um

0,3 %).

Uber die Hilfte (58 %) des
produzierten heifien und war-
men Asphaltmischgutes wurde
fiir Asphaltdeckschichten
verwendet, 21 % filir Asphalt-
binderschichten und ebenso
viel fiir Asphalttragschichten.
Dies zeigt, dass vor allem die
Erhaltung von Strafien und
damit einhergehend die Erneu-

erung von Decken, also Deck-
und Binderschicht, Hauptein-
satzgebiet der produzierten
Asphalte war.

Bei der Wiederverwen-
dung von Asphalt nimmt
Deutschland mengenmafig
mit 13 Mio. t den Spitzenplatz
ein. Allerdings wird in den
Niederlanden jede 2 t wieder-
verwendet (4,5 von 8,1 Mio. t)
und liegt auch in Italien (38 %)
und der Tschechischen Repub-
lik (35 %) hoher.

Die Produktion von Warm
Mix Asphalt (WMA) oder
Asphalten, die mit niedrigen
Temperaturen hergestellt
werden, liegt weiterhin bei
wenigen 2,4 %. Groflter Markt
fiir diese Asphalte mit einem
Gesamtanteil von 11,4 %
ist Frankreich, gefolgt von
Norwegen (11,1 %) und Déne-
mark (8,5 %). Dennoch kein
Vergleich zu der Asphaltpro-
duktion in den USA, wo diese
Asphalte einen Marktanteil
von 38,7 % halten. M

Bitumenverbrauch leicht gestiegen

Nach Erhebung von Eurobitume wurden in Deutschland im Jahr 2017 insgesamt 2,18 Mio. t

Bitumen verbraucht.

Dies sind 5,84 % mehr als im
Jahr zuvor. Uber Dreiviertel
der Mengen werden im Stra-
flenbau eingesetzt. Auch hier
kam es zu einer Steigerung
von 5,6 % gegeniiber 2016. Der
Anteil von Polymermodifizier-
ter Bitumen im Straflenbau
betrug erneut mehr als 29 %.
Anja Sérensen, Direktorin
von Eurobitume Deutschland
sagte dazu: ,,Die Mitglieder
von Eurobitume-Deutschland
sehen in dieser Entwicklung
eine Stabilisierung insbeson-
dere der Aktivitdten im Stra-

flenbau. Nach Jahren abneh-
mender Nachfrage aufgrund
geringer Investitionen ist die
Bedeutung der Strafleninfra-
struktur flir unsere Gesell-
schaft und die Notwendigkeit
von Investitionen in ihre
Erhaltung mittlerweile allge-
mein anerkannt. Wir begriifien
es sehr, dass unser Engage-
ment, das wir gemeinsam mit
unseren Partnern kontinuier-
lich umsetzen, zu einem posi-
tiven Umfeld fiir nachhaltige
Investitionen und damit auch
der Nachfrage nach Bitumen

29

PROZENT betrdgt
weiterhin der Anteil von
Polymermodifiziertem
Bitumen an der Gesamt-
menge.

gefiihrt hat. Trotz dieser
im nunmehr zweiten Jahr
positiven Entwicklung liegt
der Bitumenverbrauch fiir den
Straflenbau weiterhin deutlich
unter dem der Jahre bis 2012.”
Fiir Dach- und Dichtungs-
bahnen wurden 2017 insge-
samt 0,287 Mio. t und damit
13,2 % der Gesamtmenge
abgesetzt. Dies bedeutete ein
Riickgang um 17,7 % gegeniiber
2016. Die verbliebenen 8,4 %
der Gesamtmenge (0,182 Mio.
t) wurden in der sonstigen
Industrie eingesetzt. M
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Weiter auf stabilem
Wachstumskurs

Der Hauptverband der Deutschen Bauindus-
trie und der Zentralverband des Deutschen
Baugewerbes gehen davon aus, dass es auch
2019 weiter aufwdrts geht.

,Wir gehen davon aus, dass sich
das Wachstum der Bautitig-
keit 2019 auf hohem Niveau
fortsetzen wird und erwarten
ein nominales Umsatzplus im
Bauhauptgewerbe von 6 %.

Der Umsatz erreicht damit ein
Niveau von 128 Mrd. Euro.“ Das
erklédrten die Prisidenten des
Hauptverbandes der Deutschen
Bauindustrie (HDB), Dipl.-Ing.
Peter Hiibner, und des Zent-
ralverbandes des Deutschen
Baugewerbes (ZDB), Dipl.-Ing.
Reinhard Quast.

Trotz einiger nach wie vor
unerfiillter Wiinsche im kom-
munalen Bereich, die finanzpo-
litischen Rahmenbedingungen
fiir den 6ffentlichen Bau bleiben
auch im neuen Jahr giinstig.

So wird fiir 2018 ein nominales
Umsatzplus im Bauhauptge-
werbe in dieser Sparte von 5 %
erwartet, das 2019 leicht auf 6

% zulegen sollte. Nach langen
Jahren der Investitionszuriick-
haltung der 6ffentlichen Hand
zeigt sich nun wieder ein deutli-
ches Wachstum der Bautétigkeit
bei Bund, Lindern und Gemein-
den. Vorreiter war der Bund.

Die Zahl der Beschiftigten
lag im Jahresdurchschnitt 2018
bei rund 832.000, 20.000 oder
2,5 % mehr als 2017. Fiir 2019
wird von einem Anstieg von
gut 2 % auf 850.000 Erwerbs-
titige ausgegangen.

,Die Kritik, dass aktuelle
Baupreissteigerungen oder
weniger Angebote auf 6ffent-
liche Ausschreibungen allein
auf einen Kapazitdtsmangel am
Bau zuriickzufiihren sind, ist
nicht haltbar, so das Resiimee
der beiden Prisidenten. Die
Preissteigerungen sind grof-
tenteils auf Verdnderungen auf
der Kostenseite zuriickzufiih-
ren. Der Preis flir Bitumen im
Straflenbau hat sich seit Januar
2016 mehr als verdoppelt. Die
Tarifléhne stiegen um 5,7 % .

,»Wir moéchten gemeinsam
mit der 6ffentlichen Hand
daran arbeiten, die Attraktivitét
der offentlichen Auftragsver-
gabe wieder zu erhohen. Allen
voran steht dabei der Wunsch,
partnerschaftlicher zusammen-
zuarbeiten, kurz um: zu bauen
statt zu streiten®, boten die Pré-
sidenten abschliefend an. M

»Die Kritik, dass aktuelle Baupreissteigerun-
gen oder weniger Angebote auf Ausschrei-
bungen allein auf einen Kapazitdtsmangel
zurtickzuflihren sind, ist nicht haltbar.“

Peter Hiibner und Reinhard Quast, die Prasidenten von HDB
und ZDB auf der Jahrespressekonferenz
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Das Jahr 2019 wird der Wendepunkt:

+3,5%
.................... 2018

" |' +3%
h 2019

Globale
Baubranche
auf der Kippe

Der weltweite Bau-Boom erhdlt
langsam einen Dampfer -

der Konjunkturzyklus neigt sich nach
10 Jahren dem Ende zu.

7% #4674 £Ta KT BT 6T

Zu diesem Schluss kommt die aktuelle Studie des welt-
weit agierenden Kreditversicherers Euler Hermes. 2018
verzeichnet die Branche mit +3,5 % zwar nochmals
einen neuen Wachstumsrekord seit 2008. Allerdings ist
dies voraussichtlich der Wendepunkt: Danach triiben
sich die Aussichten sukzessive ein mit +3,1 % fiir 2019
sowie einem weiteren Riickgang beim Wachstum in
den Folgejahren parallel zur Entwicklung des weltwei-
ten Bruttoinlandsprodukts (BIP). Einzig gegen diesen
langfristigen Trend: Deutschland. Dort ist bisher
sowohl beim Boom als auch beim Geschiftsklima in
der Branche noch (fast) alles eitel Sonnenschein.

Die weltweite Baubranche hat allerdings zuneh-
mend Probleme. Das Wachstum kiihlt sich mit +3,0 %
nach 10 Jahren langsam etwas ab in 2019 (2018: +3,5
%). Die Zahlungsmoral ist zudem deutlich schlechter
als in Deutschland: Rechnungen in der Baubranche
werden im globalen Schnitt erst nach rund 85 Tagen
bezahlt (Deutschland: 51 Tage). Eine insgesamt global
restriktivere Geldpolitik als in den letzten Jahren
sowie héhere Zinsen sind ebenfalls keine rosigen
Aussichten. Auch die Verlangsamung des chinesi-
schen Wirtschaftswachstums macht sich bemerkbar.
Den gigantischen Wachstumsraten in den Schwel-
lenldndern wird ein Abschwung folgen, der auf einer
allgemeinen Instabilitét fufit. Dadurch sind auch viele
Bau- und Infrastrukturprojekte gefihrdet. M
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MAUT

Betreibergesellschaft bleibt im
Eigentum des Bundes

Der Bund iibernimmt dau-
erhaft den Lkw-Mautbetrieb
und erhebt die Lkw-Maut in
Zukunft selbst.

Der Vertrag mit der Mautbe-
treibergesellschaft Toll Collect
war am 31. August 2018 aus-
gelaufen. Der Bund hatte die
Gesellschaft deshalb zunéchst
iibergangsweise {ibernommen
und europaweit seit 2016 nach
einem neuen Betreiber fiir das
Mautsystem gesucht.
Grundlage war eine vorldufige
Wirtschaftlichkeitsunter-
suchung der Beratungsge-
sellschaft KPMG AG. Diese
kam zu dem Ergebnis, dass
der Betrieb des Mautsys-
tems durch einen Privaten
wirtschaftlicher ist als der
Eigenbetrieb durch den Bund.
Nach dem Durchbruch im
jahrelangen Mautstreit, der

erfolgreichen Ausweitung der
Lkw-Maut auf alle Bundes-
strafien und der Ubernahme
der Toll Collect GmbH durch
den Bund im September 2018,
hatten sich die Rahmenbedin-
gungen fiir das Vergabeverfah-
ren erheblich geéndert. Unter
anderem sind die noch 2016
angenommenen Risiken durch
die Kldrung offener Rechts-
fragen deutlich gesunken.
Auflerdem wurden potenzielle
Synergieeffekte zwischen dem
Lkw-Mautsystem und den
Systemen zur Erhebung und
zur Kontrolle der Infrastruk-
turabgabe untersucht. Die
Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chung wurde deshalb unter
Berticksichtigung dieser neuen
Parameter fortgeschrieben.
Die Neuberechnung der
Wirtschaftlichkeitsuntersu-

,Die vergangenen Monate haben gezeigt,
dass der Bund einen sicheren Mautbetrieb
in Eigenregie gewahrleisten kann.

Andreas Scheuer, Bundesverkehrsminister

Die Lkw-Maut bringt durchschnittlich 7,2 Mrd. Euro Einnahmen im Jahr

chung hat ergeben, dass die
Eigenrealisierung gegeniiber
einer Fremdrealisierung unter
den verdnderten Rahmenbe-
dingungen vorteilhafter ist.
Das bedeutet, dass es unter
den in der Wirtschaftlichkeits-
untersuchung getroffenen
Annahmen fiir den Bund 357
Mio. Euro giinstiger wiére, Toll
Collect in der in dem Verga-
beverfahren vorgesehenen
Vertragslaufzeit von 12 Jahren
selbst zu behalten, als diese an
einen Privaten zu verduflern.
Das Ergebnis war Grundlage
fiir die aktuelle Entscheidung,
das Vergabeverfahren zu stop-
pen und die Maut dauerhaft in
Eigenregie zu betreiben.

Die Bieter wurden iiber die
Entscheidung des Bundes

informiert. Die vergangenen
Monate haben gezeigt, dass
der Bund einen sicheren Maut-
betrieb in Eigenregie gewéhr-
leisten kann. Das System funk-
tioniert. Die Lkw-Maut bringt
durchschnittlich Einnahmen in
Hohe von 7,2 Mrd. Euro in den
Jahren 2018 bis 2022.

Das Bundesverkehrsministe-
rium hat sich zum Ziel gesetzt,
alle fiir die Entscheidung
relevanten Dokumente trans-
parent zu verdffentlichen.
Personenbezogene Daten

und zu schiitzende Daten von
Drittunternehmen wurden
geschwirzt.

Web-Wegweiser:
www.bmvi.de/
Lkw-Mautbetrieb

»

BADEN-WURTTEMBERG

Strafdenbau 2018 erneut

auf Rekordniveau

Die Straflenbauverwaltung
Baden-Wiirttemberg hat im
Jahr 2018 fiir Autobahnen,
Bundes- und Landesstrafien
die Rekordsumme von 1,5
Mrd. Euro ausgegeben. Bei
den Bundesfernstrafien wurde
in Baden-Wiirttemberg im
vergangenen Jahr mit 1,2 Mrd.

Euro so viel Geld umgesetzt
wie noch nie. Das waren

fast 300 Mio. Euro mehr als

im Vorjahr. Neben den vom
Bund am Jahresanfang bereit
gestellten Mitteln wurden
zusitzlich 70 Mio. Euro {iber
den ldnderiibergreifenden
Mittelausgleich abgerufen. Der

Anteil der Ausgaben fiir die
Erhaltung der Bundesfernstra-
flen lag bei 415 Mio. Euro.

Die Gesamtausgaben fiir Lan-
desstrafien lagen 2018 bei 335
Mio. Euro und damit 22 Mio.
Euro hoher als 2017. Allein in
den Erhalt von Landesstrafien
flossen 120 Mio. Euro. Damit
wurden gut 25 Mio. Euro mehr
als im Vorjahr in die Erhaltung
investiert.

»Solche Ergebnisse sind ohne
sehr engagierte Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeiter in der

Strafenbauverwaltung nicht
denkbar. Sie helfen mit ihrer
Arbeit, dass sich die hoch
belastete Verkehrsinfrastruk-
tur in einer der wirtschafts-
stirksten Regionen Europas
spiirbar verbessert“, betonte
Verkehrsminister Winfried
Hermann. Die Landesregie-
rung wird deshalb auch ihr
diesjdhriges Stellenaufwuchs-
programm in der Strafien-
bauverwaltung mit einem
Stellenaufbau von 50 Stellen
fortfiihren.
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Foto: Toll Collect



HESSEN

Koalition bekennt sich zu guten Strafden

Der Ende Dezember verab-
schiedete Koalitionsvertrag
von CDU und Griine steht
unter dem Motto ,,Aufbruch
im Wandel durch Haltung,
Orientierung und Zusammen-
arbeit*.

Im Abschnitt ,Fiir gute
Strafien“ ist festgeschrieben,
dass am Prinzip Sanierung
vor Neubau festgehalten und
die erfolgreiche Sanierungsof-
fensive im Landesstrafienbau
fortgeschrieben wird. Fiir
letzteres wird erneut eine Pri-

oritdtenliste erstellt. Dariiber
hinaus soll auch in den Aus-

und Neubau von Landes- und
Umgehungsstraflen investiert
werden. Die Sanierungsmittel
fiir Landesstraflen sollen bis

zum Ende der Legislaturperi-

ode auf 170 Mio. Euro steigen.

Auch bei den Autobahnen
gilt der Grundsatz Erhalt vor
Neubau. Vorrangig wird sich
der dringend notwendigen
Sanierung der Briicken der A
45 sowie der Ertiichtigungen
der Autobahnkreuze an A 3

und A 5 gewidmet. Die MaR3-
nahmen A 44 und A 49 sowie
Riederwaldtunnel (A 66/A 661)
sollen fertiggestellt werden.
Um Staus zu vermeiden,
sollen die Verkehrsstréme
besser gesteuert werden.

Zur Entlastung sollen auch
beitragen, dass Anfangs- und
Enddaten von Baustellen
intensiver kommuniziert; das
gute verkehrsiibergreifende
Stau- und Baustellenmanage-
ment von Hessen Mobil beibe-
halten und weitergefiihrt und

Politik & Markte

die temporire Freigabe von
Standstreifen auf Autobahnen
weiter ausgebaut werden.

LWir setzen weiter-
hin auf Baustellen-
management und
tempordren Sei-
tenstreifenfreigabe .

Tarek Al-Wazir, Hessens
Wirtschafts- und Verkehrsmi-
nister

NRW

Auch 2019 auf Hochtouren

NRW forciert auch 2019 den
Planungs- und Bauhochlauf
von Landesstrafien. Im Haus-
halt 2019 sind fiir den Erhalt
von Landesstralen 175 Mio.
Euro eingeplant. Fiir den Neu-
und Ausbau von Landesstra-
Ren steigt der Etat um 10 Mio.

Euro auf 47 Mio. Euro. Das
Geld ist unter anderem fiir 21

Neu- und Ausbaumafinahmen

vorgesehen sowie fiir 9 Bahn-
iibergangsbeseitigungen.
,Wir fangen bei vielen Maf3-
nahmen wieder von vorne
an®, sagte Verkehrsminister

Hendrik Wiist im Verkehr-
sausschuss. ,,Rot-Griin hatte
die Mehrzahl der Mafinahmen
in 2011 eingefroren. Wir tauen
die Mafinahmen jetzt Schritt
flir Schritt auf und setzen

sie strukturiert um¢, erkldrte
Wilst.

Bei der Umsetzung der Neu-
und Ausbaumafinahmen wird
dhnlich strukturiert vorgehen
wie bei den Bundesfernstrafien.
Das neue Landesstrafienpla-
nungsprogramm strukturiert
die einzelnen Mafinahmen und
setzt Kapazititen effizient ein.

NIEDERSACHSEN

Mehr Mittel fiir alle Straf’enklassen

Mit der Verabschiedung des
Landeshaushalts 2019 stirkte
Niedersachsen die Infra-
struktur der Landesstrafien
und Radwege. Der bisherige
jahrliche Landesetat von 85
Mio. Euro wurde auf 115 Mio.
aufgestockt. Das ist ein histo-
rischer Hochstwert.
Schwerpunkt ist das auf 4
Jahre angelegte Sonderpro-
gramm Ortsdurchfahrten. Bei
der letzten ZEB im Jahr 2015
wurde eine deutliche Ver-
besserung des Zustands der
niedersdchsischen Landes-
straflen festgestellt. Die 1.600

30

MILLIONEN Euro

mehr als 2018 stehen im
Landesetat zur Verfiigung.
Das sind in diesem Jahr
insgesamt 115 Mio. Euro.

km Ortsdurchfahrten konnten
nicht im gleichen Mafe
profitieren. Mit jeweils 15 Mio.
Euro steht fiir 2019 und 2020
nun die erste Tranche bereit,
mit der 66 Ortsdurchfahrten
im Zuge von Landesstrafien
saniert werden. Ein wichtiges
Auswahlkriterium war eine
kurzfristige Realisierbarkeit.
Die zweite Tranche wird von
der Niedersichsischen Lan-
desbehorde fiir Straflenbau
und Verkehr vorbereitet.

Seit 2018 stehen fiir die
Verbesserung der Verkehrsver-
hiltnisse in den Gemeinden

jahrlich 75 Mio. Euro zur
Verfiigung. 2019 werden alle
férderfihigen, baureifen, von
den Kommunen angemeldeten
Vorhaben gefordert. 98 neue
kommunale Straflenbauvorha-
ben mit Zuschiissen in Hohe
von 22,5 Mio. Euro stehen

im Jahresbauprogramm. Sie
haben insgesamt ein Férdervo-
lumen von {iber 62 Mio. Euro,
verteilt {iber mehrere Jahre.
Die Gesamtkosten liegen bei
iiber 118 Mio. Euro. Bereits
laufende Vorhaben sollen in
diesem Jahr mit 52,5 Mio. Euro
bezuschusst werden.
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SAARLAND

Investitionen auf Rekordniveau

Mit Ausgaben von 119,1 Mio.
Euro ist das Volumen der
Investitionen in die Strecken-
netze des Saarlandes und des
Bundes im Vergleich zum
Vorjahr erneut gestiegen.
Dabei hat der Landesbetrieb
fiir Straflenbau (LfS) an und
auf seinen Landstraf3en 2018
insgesamt 33,4 Mio. Euro
investiert. Diese Gesamt-
ausgaben umfassen iiber das
Investitionsprogramm ,,Gute
Straflen“ (21,3 Mio. Euro) hin-
aus alle Neu-, Um- und Aus-
baumafinahmen einschlieflich
Lirm- und Umweltschutz
sowie alle kleineren Instand-
setzungsmafinahmen. Damit
wurde der Investitionsrahmen
des Jahres 2017 um 4,3 Mio.

Euro iibertroffen.

Allein in der klassischen
Erhaltung wurden 5,3 Mio.
Euro mehr auf die Landstra-
flen gebracht als 2017. Gleich-
zeitig waren die Investitionen
in die Bundesfernstrafien mit
85,7 Mio. Euro erneut aufler-
gewohnlich hoch. 65 Mio.
Euro davon - tiber 15 Mio.
Euro mehr als 2017 - wurden
fiir die Erhaltung ausgegeben
und damit so viel Geld in das
Autobahnnetz investiert wie
nie zuvor im Saarland. In Bau
und Unterhaltung von Radwe-
gen investierte das Land im
Vorjahr fast 2 Mio. Euro.
Dennoch gab der LfS zum
Jahresende 7,3 Mio. Euro der
verfiigbaren Baumittel des

. ,Die 4 Mio. Euro

: zurickgegebene
Erhaltungsmittel
entsprechen 3,8
% der insgesamt
umgesetzten
Bundesmit-
tel. Wir haben
also 96 % des
Budgets ausge-
geben.“

Werner Nauerz, amtie-
render Leiter des Landes-
betrieb fiir Strafsenbau
(LfS) des Saarlandes

Bundes zuriick. Zum einen
wurde in der Baustellenkoor-
dination die Schmerzgrenze
der Belastung der Ver-
kehrsteilnehmer, Anlieger,
Industrie- und Gewerbe sowie
des kompletten Straflennet-
zes erreicht. Zum anderen
waren die Auftréige von der
Bauwirtschaft einfach nicht
umzusetzen. Bei dem Betrag
von 3,3 Mio. Euro handelt

es sich um projektbezogene
Mittel, die der LfS fiir das Jahr
2018 erhalten, aber im Verlauf
des Jahres nicht bendtigt hat.
Diese Gelder sind dem Saar-
land nicht verloren gegangen.
Sie werden auf Anforderung
bedarfsorientiert wieder zuge-
wiesen. Die Umsatzrekorde
wurden trotz stagnierender,
in einigen Fachbereichen gar
riickldufiger Personalbestinde
erzielt.

BADEN-WURTTEMBERG

Kommunen kénnen eigenstandig
Straf3en planen und bauen

Baden-Wiirttemberg erdffnet
Kommunen die Moglichkeit,
eigenstindig Strafien zu
planen und zu bauen und so
Mafinahmen schneller umzu-
setzen.

Die neue Verwaltungsvor-
schrift ,,vwV Finanzierungsbe-
teiligung Straflen“ ermdglicht
es Dritten in eigener Regie
Landes- und Bundesstrafien
zu planen und Landesstrafien
zu bauen. Hintergrund der
Regelung ist, dass aufgrund
anstehender prioritédrer
Bauprojekte nicht alle Bau-
mafinahmen zeitnah von der
Straflenbauverwaltung geplant
und umgesetzt werden kon-
nen. Unterstiitzt werden die
Kommunen von den Regie-
rungsprasidien durch eine
enge Abstimmung nach den

Vorgaben eines Betreuungs-
konzepts. Planungsziel ist die
Erlangung des Baurechts/Plan-
feststellungsbeschlusses.

Das Konzept ist jedoch nicht
neu. Am 31. Dezember 2016 ist
die ,,vwV Finanzierungsbetei-
ligung Strafien“ vom 18. Juni
2009 abgelaufen. Mit einigen
inhaltlichen Anderungen
wurde die Verwaltungsvor-
schrift neu gefasst. Der grofite
Unterschied zur Verwal-
tungsvorschrift aus dem Jahr
2009 besteht darin, dass zum
Beispiel Kommunen oder
Zweckverbidnde die Planung
von Landesstrafienbaumaf3-
nahmen vollstédndig bis zum
rechtskriftigen Planfeststel-
lungsbeschluss iibernehmen
konnen, wenn sie die Kosten
hierfiir vollstdndig tragen.

RHEINLAND-PFALZ

Rheinland-Pfalz hat so viele
Bundesmittel verbaut wie
noch nie. Der Landesbetrieb
Mobilitét setzte im Bundes-
fernstrafienbau 444,4 Mio.
Euro um - das sind 40 Mio.
Euro mehr als im Vorjahr.
»2Mein Ziel war es, dass wir
alle Kréfte mobilisieren,

um die in 2018 erneut stark
gestiegenen Bundesmittel
fiir unser Land zu nutzen.
Das ist uns gelungen®, so
Verkehrsminister Dr. Volker
Wissing.

Nach der Mittelbereitstel-
lung des Bundes hitte das
Land im Jahr 2018 bis zu 450
Mio. Euro ausgeben diirfen.
Die Differenz liegt somit bei
unter 1,5 %. Da die Ausga-
benentwicklung wesentlich
von der Witterung, den

Rekordumsatz beim
Bundesfernstrafdenbau

Kapazitdten der Bauwirt-
schaft und der Rechnungs-
stellung der Baufirmen
abhidngt, sind Abweichungen
iiblich, die bis zu 5 % des
Zielwertes betragen.

Von den verbauten 444,4
Mio. Euro flossen 112,3 Mio.
Euro in Neubauprojekte.

In den Erhalt von Strafien
wurden 297,3 Mio. Euro und
in den Um- und Ausbau von
Verkehrswegen 30,1 Mio.
Euro investiert. 4,7 Mio.
Euro wurden fiir Radwege
ausgegeben.

Der LBM hat damit im Ver-
gleich zu 2015 mit seinerzeit
337,1 Mio. Euro, also in 3
Jahren, seinen Umsatz im
Bundesfernstraflenbau um
107 Mio. Euro und damit um
32 % gesteigert.
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AUSBILDUNG

Die besten
Azubis 2018

Zum 13. Mal wurden vom Deut-
schen Industrie- und Handels-
kammertag die bundesbesten
IHK-Azubis geehrt. Insgesamt
wurden von Bundesprésident
Frank-Walter Steinmeier 213
Bundesbeste in 205 Ausbil-
dungsberufen geehrte. Grund
fiir die Ungleichheit ist, dass
auch zwei Beste mit exakt
gleicher Punktzahl bei den
Priifungsergebnissen gab,
darunter bei den Verfahrens-
mechanikern in der Steine- und
Erdenindustrie, Fachrichtung
Asphalttechnik.

Daniel Antkowiak, einer der beiden
Bundesbesten Asphalt-Verfah-
rensmechanikern, lernte bei der

Deutschen Asphalt in Leuna

Die beiden Bundesbesten
Asphalt-Verfahrensmecha-
niker sind Daniel Antkowiak
und Till Friedrich. Antkowiak
lernte bei der Deutschen
Asphalt in Leuna, Fried-

rich bei den Hohenloher
Asphalt-Mischwerke GmbH &

Der zweite Bundesbeste As-
phalt-Verfahrensmechaniker Till
Friedrich kommt von den Hohen-
loher Asphalt-Mischwerke

Co. KG in Bretzfeld. Stras-
sen.NRW bildete den besten
Baustoffpriifer aus: Dominik
Jagermann. Manuel Krstiski
war Jahrgangsbester bei den
Straflenbauer und lernte dies
bei der Kemna Bau in Bad
Salzuflen. Bester Baugerite-

Politik & Markte

Der bundesbeste Baustoffpriifer
im Jahr 2018 Dominik Jdgermann
wurde von Straflen.NRW ausge-
bildet

fiihrer ist Toni Freiheit, der
bei der Strabag AG in Bebra
ausgebildet wurde. Die Gebr.
Gropengiefier GmbH in
Walften haben mit Konstantin
Miiller den besten Aufberei-
tungsmechaniker Sand und
Kies in ihren Reihen.

EUROPAISCHER ASPHALTVERBAND

Veranderungen in der Geschiftsfiihrung der EAPA

Breixo Gémez-Meijide agiert seit
Oktober 2018 als Technischer
Direktor

Egbert Beuving schied zum Jah-
reswechsel aus der Geschéfts-
fiihrung der EAPA aus. Seit
Jahresbeginn bekleidet Carsten
Karcher den Posten des EAPA
Generalsekretirs. Er wird unter-
stiitzt von Breixo Gomez-Mei-
jide, der seit Oktober 2018 als
Technischer Direktor bei der
EAPA agiert.

Carsten Karcher iibernimmt
damit die Aufgaben, die bisher
Egbert Beuving innehatte: die
generellen EAPA Aktivitdten,

Carsten Karcher bekleidet seit
Jahresbeginn den Posten des
Generalsekretdrs

das EAPA Sekretariat, die
Leitung der General Coun-

cil Assembly, des Executive
Committee und der Direc-
tors” Group. Seine bisherigen
Aktivitdten auf den Gebiet von
Health, Safety and Environment
wird er weiterfiihren.

Breixo Gomez-Meijide leitet
nun auch das Technical Com-
mittee. Er wird am Prozess der
europédischen Standardisierung
im Rahmen von CEN mitwir-
ken, fiir die Mitglieder Mate-

Egbert Beuving ist aus der Ge-
schéftsfithrung ausgeschieden,
aber mit Sonderaufgaben betraut

rialien zusammenstellen und
Veranstaltungen organisieren.
Der gebiirtige Spanier Breixo
Gomez-Meijide studierte an
der University of A Coruila
Bauingenieurwesen, das er 2009
mit einem Master beendete.
Nach Aufenthalten in Singapur,
Italien und Grof3britannien
wurde ihm 2015 der Doktortitel
verliehen. Seine Arbeit mit der
hochstmdglichen Benotung
HExcellent — Cum Laude”
brachte ihm die Auszeichnung

Fotos: EAPA/mai/EAPA

»Doctorate Extraordinary
Award*“ der Universitdt von A
Corufia ein. Anschlieffend war
er wissenschaftlicher Mitarbei-
ter am Transportation Enginee-
ring Centre in Nottingham
(GB). Seine wissenschaftliche
Expertise konzentrierte sich auf
Langlebigkeit von Infrastruktur
ohne negative Auswirkungen.
So war Gémez-Meijide beteiligt
am Projekt ,,Healroad*, bei dem
durch Metallfasern im Asphalt
und Induktion auftretende
Risse geheilt werden kdnnen.
Rund 40 wissenschaftliche Ver-
offentlichungen tragen seinen
Namen und er verdffentlichte
ein Buch.

Egbert Beuving wird die EAPA
weiterhin unterstiitzen, jedoch
in einem reduzierten Umfang.
Auf jeden Fall bleibt er Leiter
des Organisationskomitee fiir
den kommenden E&E Kongress
2020 bis dieses seine Aufgaben
beendet hat. Um Wissen und
Erfahrungen weiterzugeben
wird Beuving auch fiir vor-
aussichtlich weitere 2 Jahre
Chairman/Convenor des CEN
TC227 WG1.

Asphalt & Bitumen 01/2019
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Die Strabag bringt u.a. die Asphaltmischanlage in Hamburg Peute ein

Ein neuer Riese im Norden

Seit Jahresbeginn agiert die Nordwestdeutsche Mischwerke (NWM)
GmbH & Co. KG mit insgesamt 13 Anlagen im Nordwesten Deutschlands.

Die Deutsche Asphalt GmbH,
eine Tochtergesellschaft der
Strabag AG, und die Johann
Bunte Bauunternehmung
GmbH & Co. KG haben zum
Jahresbeginn das Gemein-
schaftsunternehmen Nord-
westdeutsche Mischwerke
(NWM) GmbH & Co. KG
gegriindet. Beide Unterneh-
men sind paritétisch an der
NWM mit Sitz in Ahlhorn
beteiligt.

Eingebracht wurden
Beschiftigte und Maschinen
von insgesamt 13 Asphalt-
mischwerken in Nieder-
sachsen, Hamburg und
Schleswig-Holstein.

Es sind dies die bishe-
rigen Bunte-Standorte in
Winsen, Georgsheil-Aurich,
Papenburg, Kampe, Ahlhorn,
Emsbiiren, Bramsche-Engter,
Getmold und Halle sowie die 4
Werke der Deutschen Asphalt
in Miihbrook, Siisel-Bujendorf,
Hamburg-Peute und Wilhelm-
shaven. Die personelle Beset-

MILLIONEN Tonnen
betrdgt die Kapazitdt der
zur NWM zusammenge-
schlossenen Asphaltmi-
schwerke

zung an den 13 Mischanlagen
und Verwaltungsstandorten
bleibt durch den Zusammen-
schluss unveridndert. Das
Gemeinschaftsunternehmen
mit insgesamt 70 Beschiftig-
ten kommt auf eine Jahrespro-
duktion von deutlich mehr als
1 Mio. t Asphaltmischgut.
,Mit dem Zusammen-
schluss erreichen beide Part-

Foto: Strabag

ner gleich 2 wichtige Ziele:
Zum einen profitieren sie bei
ihren Straflenbauaktivitdten
in der Region von einer nach-
haltig verbesserten Versor-
gung mit Asphaltmischgut.
Zum anderen erhoht sich die
Auslastung der gemeinsam
betriebenen Asphaltmisch-
anlagen®, erkldrten Werner
Eistert, Geschiftsfiihrer
der Deutschen Asphalt
GmbH, und Rainer Kolthoff,
Kaufminnischer Leiter bei
der Johann Bunte Bauunter-
nehmung GmbH & Co. KG.
Die EU-Kommission hat das
Vorhaben bereits wettbe-
werbsrechtlich genehmigt.
»Asphalt & Bitumen*
hatte die beteiligten Unter-
nehmen um ein Interview
geben, um weitere Details
und die kurz- wie langfris-
tigen Ziele zu erfragen. Die
Geschiftsfithrungen von
Johann Bunte Bauunter-
nehmung GmbH & Co. KG
und der Deutschen Asphalt
GmbH haben sich darauf
verstdndigt, grundsétzlich
keine Medien-Anfragen zum
geplanten Joint-Venture zu
beantworten, die iiber den
veroffentlichten Inhalt der
Pressemitteilung hinausge-
hen.
MAIKE SUTOR-FIEDLER Il

Wird Teil der NMW: die Asphaltmischanlage Ahlhorn von Bunte
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Wird um eine weitere Anlage erweitert: die Teeraufbereitung im Rotterdamer Hafen

Foto: Reko

Zweite Anlage fiir Teeraufbereitung
ist 2020 fertig

Im Rotterdamer Hafengebiet hat das Unternehmen Reko mit dem Bau einer neuen thermischen
Reinigungsanlage begonnen, die jahrlich 1,2 Mio. t teerhaltiges Asphaltgranulat und Dachpappe in
Primarrohstoffe, Strom und Warme umwandelt.

Die Realisierung dieses Projekts ist mit
einer Investition von 125 Mio. Euro ver-
bunden.

Die Recycling Kombinatie Reko B.V.
stellt Sand, Kies und Fiillstoffe aus mine-
ralischen Reststoffen her. Als Rohstoff
verwendet das Unternehmen teerhaltigen
Stralenaufbruch sowie Dachpappe. 2006
wurde die erste thermische Reinigungsan-
lage in Betrieb genommen. Seitdem ver-
arbeitet diese miihelos 600.000 t. In den
letzten 12 Jahren hat diese Anlage bereits
7,2 Mio. t sauberen Sand und Kies fiir die
niederldndische Bauindustrie produziert.

Wihrend des Verarbeitungsprozesses
wird der Asphalt in einem Drehtrommelo-
fen bei 1.000 °C thermisch gereinigt, was
bedeutet, dass alle im Asphalt enthalte-
nen Schadstoffe im Drehrohr vollstindig
verbrennen. So entstehen sauberer Sand,
Kies und Fiillstoff - bereit zur Wiederver-
wendung - sowie heifle Abgase, die tiber
eine Dampfturbine in Strom umgewandelt
werden. Jahrlich werden 30.000 MW
Strom erzeugt, was der gleichen Menge
entspricht, die 7.500 Haushalte jahrlich
verbrauchen.

Die neue Anlage ist wesentlich effi-
zienter. Sie verbraucht nicht nur weniger
Energie, sondern erzeugt auch deutlich
mebhr: flir 50.000 Haushalte. Dariiber
hinaus eignet sich die Anlage dazu, neben
Strom auch Wirme zu liefern.

David Heijkoop, Direktor von Reko,
ergédnzt: ,,Durch die Dimensionierung
unserer Anlage, in Kombination mit der
grof} angelegten Riickgewinnung der frei-
gesetzten Energie, konnen wir die Kosten
fiir unsere Kunden senken. Zusammen
mit der dufierst giinstigen Lage im Rotter-
damer Hafen ergibt dies eine ausgezeich-
nete Ausgangsposition.“

Mit der neuen Anlage wird Reko 1,5
Mio. t sauberen Sand und Kies pro Jahr
liefern kénnen und damit einen grofien
Teil des Bedarfs in den Niederlanden
decken. Die Geologie der Niederlande ist
eine Besondere: Nur im Osten gibt es eine
geringe Menge Sand und Kies im Boden,
allerdings auch eine hohe Bevolkerungs-
dichte. Damit sind die Niederlande
gezwungen, jedes Jahr etwa 20 Mio. t
Sand und Kies aus Deutschland, Belgien,
Norwegen und Irland zu importieren.

Geplant ist die Inbetriebnahme

der neuen Anlage zur Jahresmitte 2020.
Durch die Erweiterung wird sich die Zahl
der Beschiftigten bei Reko von 120 auf
140 erhShen. Fiir die Umsetzung unter-
stiitzt der Hafenbetrieb Rotterdamer das
Unternehmen mit 1 Mio. Euro. Mit der
neuen Anlage verfiigt Reko nach eigenen
Angaben iiber die weltweit grofite Kapa-
zitdt, um diese Art von kontaminierten
Baustoffen vollstidndig zu recyceln. Der
Standort von Reko in Rotterdam verfiigt
iiber eine 530 m lange Kaianlage, so dass
iiber den Wasserweg auch teerhaltigen
Asphalt aus anderen Léndern zur Verar-
beitung angeliefert werden konnen. M

Das Unternehmen

Das Unternehmen Recycling Kombi-
natie Reko hat in den vergangenen 25
Jahren diverse Verfahren entwickelt,
um hochwertige Baustoffe {iber das
Recycling zu gewinnen, die Kies und
Sand ersetzen.

Asphalt & Bitumen 01/2019
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Geplant & Gebaut

Dipl.-Ing. Peter Rode ist Geschiftsfiihrer der Beratungsstelle fiir Gussasphaltanwendung

Foto: bga

Peter Rode

Seit 1997 ist Dipl.-Ing. Peter Rode Geschafts-
fiihrer der bga in Bonn. Er studierte Bauinge-
nieurwesen an der Technischen Hochschule
Darmstadt mit der Vertiefung Verkehrswesen/
Strafienbau. Der 61jdhrige ist seit dem Jahr
2000 von der IHK Bonn/Rhein-Sieg 6ffentlich
bestellter und vereidigter Sachverstandiger fiir
Gussasphalt, Asphaltstraftenbau und Bauwerk-
sabdichtungen mit Asphalt und Bitumenbahnen.

Weitere Informationen: www.gussasphalt.de

Von der Wiederentdeckung

der Langlebigkeit

Im Gesprich mit Peter Rode

MAIKE SUTOR-FIEDLER

ussasphalt zghlt zu den dltesten Deck-

schichten, die auf unseren Strafien

eingesetzt werden. Durch seine Wei-

terentwicklung wurden in den letzten
Jahren wichtige Verdnderungen herbeigefiihrt. Mit
dem Effekt, dass der Baustoff mehr denn je gefragt
ist. Wir sprachen dariiber mit Dipl.-Ing. Peter Rode,
Geschiftsfithrer der Beratungsstelle flir Gussas-
phaltanwendung e.V..

Gussasphalt ist stdrker in den Fokus der
Anwender geriickt. Betrifft das alle Einsatz-
bereiche?

» Peter Rode: Wenn man die Entwicklung der letzten
6 Jahre betrachtet betrifft dies in der Tat alle Ein-
satzbereiche von Gussasphalt. Bei den Deckschichten
im Straflenbau hat sich die Tonnage von 2011 mit
116.000 t bis 2017 mit 239.000 t geradezu verdoppelt.
Aber auch in den anderen Einsatzgebieten, wie den
Gussasphalt-Schutzschichten auf Briicken und den
Gussasphaltestrichen gibt es deutliche Zunahmen.

Bei der vermehrten Nutzung im Straf3en-
bau - gilt dies flaichendeckend?

,»Auch Bun-

deslander mit
jahrelanger
Abstinenz, wie
Bayern oder
Baden-Wiirt-
temberg,
schreiben wie-
der Gussas-
phalt-Deck-
schichten flr
Autobahnen
aus.

Peter Rode

» Peter Rode: Es gibt nach wie vor Bundesldnder
und Stadtstaaten wie z.B. Bremen, in denen keine
Gussasphaltdeckschichten gebaut werden. Aber
erfreulich ist, dass nach vielen Jahren der ,,Gussas-
phaltabstinenz* auch in Bayern und Baden-Wiirt-
temberg wieder Gussasphaltdeckschichten auf
Autobahnen ausgeschrieben und gebaut werden.

Diese gestiegene Akzeptanz fillt ja nicht
vom Himmel - was wurde dafiir getan?

» Peter Rode: Die Renaissance der Gussasphalt-
bauweisen hat mehrere Ursachen. Die Entwicklung
im Straflenbau ist auf viele Gespriche zuriickzufiih-
ren. Bei Veranstaltungen gibt es viele Gelegenhei-
ten, mit Kollegen aus den Landesbauverwaltungen
iber die Gussasphaltbauweise zu diskutieren und
Vorurteile abzubauen. In der Fachpresse wurden
Berichte iiber die Bauweisen verdffentlicht und es
gab mehrere Forschungsprojekte. Auflerdem wurden
neue Bauweisen, wie der ldrmtechnisch optimierte
Gussasphalt, entwickelt, der als Abstreuverfahren B
in der ZTV Asphalt-StB 07/13 beschrieben ist. Damit
konnte man dem Argument entgegentreten, dass
Gussasphaltdeckschichten immer laut sind.
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Auf anderen Einsatzgebieten haben die Prdsens
der bga-Homepage und die Gussasphaltmagazine
den Bekanntheitsgrad verbessert. Viele Planer und
Architekten kommen iiber die Homepage zum ersten
Mal in Kontakt mit Gussasphalt und stellen fest,
dass dieser Baustoff auch im Hochbau sehr vielseitig
eingesetzt werden kann.

Argumente allein reichen ja nicht, héhere
Kapazitdten bei Herstellung und Einbau
miissen folgen. Ist das passiert?

» Peter Rode: Die Mischgutproduktion deckt den
Marktbedarf im Regelfall ab. Da wir aber in Deutsch-
land jedes Jahr wieder die Situation haben, dass in
den erste 3 Monaten im Jahr beim Strafenbau gar
nichts lduft und dann alle gleichzeitig bauen wollen,
gibt es immer mal wieder Engpésse und Verzogerun-
gen. Wenn dann noch eine Raffinerie ausfillt, wie in
letztes Jahr in Siiddeutschland, kommen nicht nur
die Gussasphalthersteller an Grenzen.

Die Einbauer von Gussasphaltestrichen im
Hochbau sind da deutlich flexibler. Da hier die Wit-
terung keine wesentliche Rolle spielt, konnen Gus-
sasphaltestriche das ganze Jahr {iber gebaut werden.

In den letzten Jahren haben mehrere Bauunter-
nehmen eigene Gussasphaltabteilungen gegriindet
und sich dank der guten Auftragslage am Markt eta-
blieren kénnen. Die positive Entwicklung auf dem
Markt hat auch dazu gefiihrt, dass Asphaltmisch-
anlagen, die bislang keinen Gussasphalt geliefert
haben, nun auch Gussasphalt anbieten.

Wo gibt es Engpasse?
» Peter Rode: Engpisse gibt es in einigen Regionen
bei den Sonderabsiebungen fiir den ldrmtechnisch
optimierten Gussasphalt. Hier werden enggestufte
Kornungen 2/3 mm und 2/4 mm bendtigt. Diese
werden aus der Standardkérnung 2/5 mm gewon-
nen, wobei aus einer Tonne 2/5 mm nur ca. 600 kg
der Sonderkdrnung anfallen. Das wird bei einigen
Gesteinsproduzenten als problematisch angesehen,
weil es fiir die Restmenge kein Absatzgebiet gibt.
Da aber die Auftraggeber bereit sind, die hohe-
ren Kosten fiir diesen Abstreusplitt zu tragen, bin
ich zuversichtlich, dass dies zu einem Umdenken bei
den Splittproduzenten fiihrt. Es gibt ja bereits einige
Hersteller die genau diese Splittkérnungen anbieten.
Das war vor 12 Jahren, als die ersten Erprobungs-
strecken mit larmtechnisch optimierten Gussasphalt
gebaut wurden, noch anders. Damals musste der
Abstreusplitt aus Belgien importiert werden.

Was muss unbedingt bei Ausschreibung
und Einbau beachtet werden - oder anders
gefragt, was ist fiir die Gussasphaltbauwei-
se todlich?

»Auftraggeber

sind bereit,
die héheren
Kosten flir die
enggestuften
Kornungen,
die beim
larmtechnisch
optimierten
Gussasphalt
benotigt
werden, zu
tragen. Immer
mehr Splitt-
produzenten
bieten diese
deshalb nun
auch an.“

Peter Rode

Geplant & Gebaut

» Peter Rode: Wasser in der Unterlage! Seit jeher
ist bekannt, dass beim Einbau von Gussasphalt auf
einer feuchten Unterlage zwangsldufig Blasen ent-
stehen. In fritheren Zeiten, in denen der Gussas-
phalt noch mit einer Gummiradwalze durchgeknetet
wurde - wobei die Blasen aufgedriickt wurden - war
das weniger problematisch. Heute will man, gerade
bei den lirmtechnisch optimierten Gussasphaltdeck-
schichten, auf einen Walzeneinsatz verzichten, weil
beim Walzen die Lirmreduzierung verringert wird.

Daher ist es extrem wichtig, die Randbedin-
gungen fiir den Deckschichteinbau zu planen und
einzuhalten. Wenn dichte Binderschichten einge-
baut werden und diese nicht wochenlang offen der
Witterung ausgesetzt sind, gibt es normalerweise
keine Probleme mit Blasenbildungen.

Im Straflenbau wird argumentiert, dass
Gussasphalt giinstiger und wirtschaftlicher
als andere Deckschichten ist. Kbnnen Sie
das belegen?

» Peter Rode: Es gibt mehrere Studien, die unab-
héngig voneinander zu dem Schluss kommen, das
Gussasphalt-Deckschichten oder Abdichtungen in
Verbindung mit Gussasphalt auf Briicken und Park-
bauten die wirtschaftlichste Alternative darstellen.
Das ist schlicht auf die lange Nutzungsdauer zuriick-
zufiihren. Richtig gebaut konnen Gussasphaltdeck-
schichten nachweislich bis zu 40 Jahre genutzt
werden. Diese lange Nutzungsdauer erreicht keine
andere Asphaltbauweise. Wenn man die Life-cyc-
le-Kosten bei verschiedenen Bauweisen vergleicht,
kommt man immer zum Schluss, dass die Gussas-
phaltdeckschichten die wirtschaftlichsten sind.

Gussasphalt war die erste Mischgutsorte,
bei der die Temperaturabsenkung ange-
wendet wurde, werden musste. Mittlerwei-
le werden weitere Sorten mit niedrigeren
Temperaturen hergestellt. Wie sehen Sie
diesen Trend aufgrund der Erfahrungen?
» Peter Rode: Die freiwillige Branchenl6sung, die
Verarbeitungstemperaturen fiir Gussasphalt auf
230 °C zu begrenzen, resultiert aus der Erkenntnis,
dass bei dieser Temperatur die Dampf- und Aero-
sol-Emissionen so niedrig sind wie bei der Walzas-
phaltverarbeitung. Ziel der Mafinahme ist es, die
Arbeitnehmer vor Beldstigungen wie Augentrinen
und einem Kratzen im Hals zu schiitzen. Dabei ist
noch einmal hervorzugehen, dass die Emissionen,
die bei der Heifiverarbeitung von bitumenhalti-
gen Baustoffen freigesetzt werden, nicht zu einer
Gesundheitsbeeintrachtigung fiithren. Das ist durch
zahlreiche Studien bewiesen.

Technisch gesehen ist die Temperaturreduzie-
rung nur insofern sinnvoll, dass durch niedrige »
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KOSTENVERGLEICH UBER DIE LEBENSDAUER

MISCHGUT-
UND EINBAUKOSTEN
in Euro
SMA 241.000
MA 377.000

Gesamtersparnis bei der Verwendung von Gussasphalt

INSTANDHALTUNGS- UND SUMME VERHALTNIS
INSTANDSETZUNGSKOSTEN
in Euro in Euro in %
900.400 1.141.400 100
45.350 422.350 37
718.050. 63

Quelle: Masterarbeit ,,Studie zur Nachhaltigkeit von hochbelasteten Gussasphaltdeckschichten auf Bundesfernstraflen®, Alexander Lubach, Berlin 2017
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Vergleich von Asphaltdeckschichten aus SMA und MA

Verarbeitungstemperaturen das Bitumen weniger
beansprucht wird. Fiir die Verarbeitung von Hand
bedeutet eine Temperaturabsenkung eine héhere
Anstrengung fiir die Verarbeiter, da das Material ein-
fach steifer ist und damit schwieriger zu verarbeiten.

Es gibt, von verschiedenen Seiten Bestrebun-
gen, die Temperaturen weiter abzusenken. Einer-
seits von Seiten der Bitumenindustrie, die mit einer
Obergrenze von 200 °C fiir Straflenbaubitumen die
Verantwortung an den Mischguthersteller und -ver-
arbeiter weitergibt. Andererseits auch von Seiten
der Arbeitsmedizin und Toxikologen, die aus Tier-
versuchen eine potenzielle Gesundheitsgefdhrdung
vermuten.

Hier ist noch sehr viel Austausch notwendig,
um diese Personenkreise aus ihrem Elfenbeinturm
zu locken und ihnen die Konsequenzen im Arbeits-
leben nahezubringen.

Wie steht es um den Aspekt der Lairmredu-

zierung mit Gussasphaltbelagen?

» Peter Rode: Mit der heute in der ZTV Asphalt
beschriebenen Ausfithrung mit dem Oberflichenbe-
arbeitungsverfahren B kann eine Larmreduzierung
von 2 dB(A) sicher erzielt werden. Damit ist eine
Gussasphaltdeckschicht nicht lauter als eine SMA-

. — SMn
5 30

. ,Richtig gebaut

konnen
Gussasphalt-
deckschichten
nachweislich
bis zu 40
Jahre genutzt
werden.

Diese lange
Nutzungs-
dauer erreicht
keine andere
Asphaltbau-
weise. “

Peter Rode

oder Asphaltbeton-Deckschicht. Der Arbeitskreis
Gussasphalt in der FGSV-Arbeitsgruppe Asphaltbau-
weisen ist derzeit damit beschiftigt, die Erfahrun-
gen der Landesbaubehdrden mit den lirmtechnisch
optimierten Gussasphalt-Deckschichten, die in den
letzten 10 Jahren gebaut wurden, auszuwerten. Hier-
aus konnen sich neue Erkenntnisse iiber die Qualitit
der Abstreusplitte und der Einbauverfahren ergeben.

Weiterhin wird im AK Gussasphalt nach wei-
teren Moglichkeiten gesucht, die ldrmtechnische
Optimierung von Gussasphalt-Deckschichten noch
zu verbessern. Hierbei werden spezielle Verfahren
zur Oberflichenbehandlung in Testfldchen erprobt
und {iber alle Aspekte beim Einbau diskutiert. Erste
Ergebnisse lassen vermuten, dass weitere 1 bis 2
dB(A) mdglich sein konnen.

K6nnen Sie noch zwei, drei Beispiele
nennen, wo sich Gussasphalt besonders
eignet?

» Peter Rode: Gussasphalt wird dort, wo eine
dichte, undurchldssige Nutz- oder Deckschicht
gefordert ist, immer die erste Wahl sein. Unter Deck-
schichten aus Offenporigem Asphalt wird Guss-
asphalt als dichte Zwischenschicht eingebaut. Auch
damit der notwendige Ersatz der PA-Deckschicht
nach 7 bis 10 Jahren einfacher von statten geht.

Auch in dem grofien Bereich des Gewdsser-
schutzes ist Gussasphalt eine gute Wahl. Ob bei den
LAU-Anlagen - also Anlagen zum Lagern, Abfiillen,
Umschlagen - oder zunehmend auch in der Land-
wirtschaft in Gérfuttersilos oder in Stallanlagen, ist
Gussasphalt oft der Problemlgser.

Auch der in Deutschland seit Jahrzehnten
bekannte und bewghrte Einsatz von Gussasphalt
auf Briickenbauwerken wird bei den anstehenden
Briickensanierungen ein wichtiger Marktanteil blei-
ben. Das diese Abdichtungen auf Briickenbauwerken
langfristig immer die wirtschaftlichste Variante ist,
hat sich bis nach China rumgesprochen. Die Jahres-
tagung der Internationalen Gussasphalt-Vereinigung
(IMAA) 2018 hat in Chongqging im Herzen Chinas
stattgefunden und hier gibt es wegen der vielen
Briicken ein riesiges Potenzial. M
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2018 wurde Gussasphalt auf einer Lange von 6,5 km in Fahrtrichtung Bad Wiinnenberg eingebaut

Aus einem (GUss

2019 wird die letzte Liicke der A 33 geschlossen. Damit wird die eher
regionale Autobahn zum Mittelteil einer neuen Nordwest-Stidost-Achse.

STEFAN EHLERT UND UDO MATTIGKEIT

iir die damit einhergehende zu erwartende
Verkehrszunahme werden bestehende
Abschnitte der A 33 fit gemacht.

Die A 33 beginnt &stlich von Osna-
briick. Nach 8 km kreuzt sie die A 30, verlduft
weiter in siidlicher Richtung bis zur Landesgrenze
zwischen Niedersachsen und Nordrhein-Westfalen,
wo sie bisher nach 3 km endet. Zwischen Borgholz-
hausen und Bielefeld besteht eine letzte Liicke von
12,6 km Linge. Die insgesamt 133 km lange Auto-
bahn verbindet den ostwestfilischen Raum mit den
Nordseehifen, den Niederlanden und tiber die A 44
mit den hessischen, sichsischen und thiiringischen
Wirtschaftsrdumen.

Wenn die letzte Liicke geschlossen wird, rech-
net Straflen.NRW fiir den Abschnitt zwischen Bie-
lefeld und Bad Wiinnenberg mit einem erhdhten
Verkehrsaufkommen. Denn siidlich von Bielefeld
kreuzt die A 33 auch die A 2, kurz vor Bad Wiinnen-
berg die A 44. Deshalb wird die Fahrbahn Stiick fiir

46

KILOMETER lang ist
die gesamte Strecke,
die in 7 Abschnitten
saniert wird.

Stiick auf einer gesamten Linge von 46 km saniert.
Und zwar grundhaft. Und mit Gussasphalt.

Der derzeitige Sanierungsabschnitt

Die Fahrbahnsanierung von Bielefeld bis Bad
Wiinnenberg liegt im Zustdndigkeitsbereich der
Straflen. NRW-Autobahnniederlassung Hamm. Der
Abschnitt von der Anschlussstelle Sennelager bis zur
Anschlussstelle Stuckenbrock-Senne wurde in den
Jahren 2014 und 2015 grundhaft erneuert. Auf dem
Abschnitt zwischen den Anschlussstellen Borchen
und Paderborn-Zentrum laufen seit Frithjahr 2017
die Arbeiten. Ende 2019 soll hier der Verkehr iiber
eine neue Asphaltfliche rollen. Die Kosten belau-
fen sich auf 30 Mio. Euro und werden vom Bund
getragen.

Die Baumafinahme zwischen den Anschluss-
stellen Borchen und Paderborn-Zentrum ist in 2
Abschnitte eingeteilt. Fiir jede Richtungsfahrbahn
einer. Begonnen wurde in Fahrtrichtung Wiin- »
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Fotos: Karl Pollmann GmbH

Die A 33

Planungen einer Schnellstrafie zwischen Osnabriick und Bielefeld mit Wei-
terflihrung zur heutigen A 44 (Dortmund-Kassel) sind bereits in Karten aus
dem Jahr 1937 zu erkennen. Anfang der 1960er Jahre gab es schliellich erste
konkrete Planungen als Ersatzbundesstrafie 68 (EB 68). 1971 wurden die
Vorhaben zu einem Streckenzug zusammengefasst unter der Bezeichnung

»A 218“. 1975 erhielt das Projekt die neue Bezeichnung ,,A 33“ In den dann
folgenden Gesetzten zum BundesfernstraRenausbau wurde die Dringlichkeit
der Abschnitte immer mal wieder unterschiedlich eingestuft. Ab den 1980er
Jahren wurden 17 Abschnitte gebaut. Geplant ist, die A 33 nach Norden hin
zur verldngern und ab 2021 einen Liickenschluss zur A 1 herzustellen.

” SRl > % L

Insgesamt wurden auf einer Gesamtflache von 125.000 m? Gussasphalt verlegt

nenberg. Diese Fahrtrichtung ist bereits fertigge-
stellt, sodass nunmehr die Fahrbahn in Fahrtrich-
tung Bielefeld erneuert wird.

Weil die A 33 in diesem Streckenabschnitt je
Fahrtrichtung nur eine Fahrbahnbreite von 10 bis
10,25 m aufweist, kdnnen aufgrund der beengten
Verhiltnisse wihrend der Baudurchfiithrung nicht
alle 4 Fahrstreifen zur Verfiigung gestellt werden.
Wihrend der Verkehr bei der Sanierung der Fahr-
bahn in Fahrtrichtung Wiinnenberg noch in einer
Verkehrsfiihrung 3+o gefithrt wurde (2 Ersatz-
fahrbahnen in Fahrtrichtung Bielefeld und eine in
Fahrtrichtung Wiinnenberg) wird in der jetzigen
Bauphase der Verkehr in einer 2+0 Verkehrsfiihrung
(je Fahrtrichtung eine Ersatzfahrbahn) am Baufeld
vorbei geleitet. Fiir die Verkehrsteilnehmer hat das
durchaus Vorteile: Durch die Beschrinkung auf
jeweils einen Behelfsfahrstreifen je Fahrtrichtung
ist die Fahrspur breiter. Das erhoht Fahrkomfort und
Sicherheit und erleichtert auch die Arbeit des Win-
terdienstes. Die Umstellung der Verkehrsfiihrung
hat nach ersten Erkenntnissen nicht dazu gefiihrt,
dass sich mehr Staus bilden.

Saniert werden kann die Fahrbahn so jeweils
iiber die gesamte Breite. Weil in diesem Abschnitt 3
Talbriicken mit einer Gesamtldnge von 1,5 km liegen
und es keinen Wechsel in der Deckschichtart geben
sollte, fiel die Wahl beim Asphaltmischgut fiir die
Deckschicht auf Gussasphalt. Zudem verspricht sich
Strassen.NRW eine hohe Verformungsbestindigkeit
und damit einhergehend eine lange Nutzungsdauer.
Diese Eigenschaften hatte der zuvor vorhandene
Gussasphalt bereits bewiesen.

Aufgrund der zu geringen Aufbaudicke wurde
und wird der Oberbau komplett - also neben Trag-,
Binder- und Deckschicht auch die vorhandene Frost-
schutzschicht - erneuert. Die neue Frostschutz-
schicht o/45 weist eine Dicke von 36 cm auf. Da die
3 Talbriicken und die zahlreichen Anschlussstellen-
bauwerke Zwangspunkte in der Gradiente darstellen,
muss teilweise sogar das Planum vertieft ausgekof-
fert werden.

Bei den Briicken werden die Kappen, die
Abdichtung sowie die Schutz- und Deckschicht
erneuert. Auflerdem werden vorhandene Lirm-
schutzwinde abgebrochen und erneuert sowie an
weiteren Stellen neu errichtet.

Hinzu kommen die komplette Erneuerung der
Schutz- und Leitsysteme, der Schilderbriicken und
teilweise auch der Kleinbeschilderung sowie der
Ersatz der Messstellen fiir die Verkehrsdatenerfas-
sung (Radio Data System - RDS).

Das Mischgut und dessen Einbau
Beim verwendeten Mischgut im ersten Bauabschnitt
fiir die Asphaltdeckschicht handelte es sich um einen
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MA 8 S. Als Gesteinskornungen diente Diabas-Splitt,
Diabas-Brechsand, Natursand und Kalksteinfiiller.
Der Bindemittelanteil lag bei 7,9 M.-%. Als Binde-
mittel wurde ein 20/30 NV verwendet. Es kam also
ein viskosititsverdndernder Zusatz zum Einsatz, wie
es bei Gussasphalt iiblich ist, um die Ddmpfe und
Aerosole aus dem Bitumen zu reduzieren und so die
maximal zuldssige Einbautemperatur von 230 °C
zielsicher einzuhalten. Die Gussasphaltdeckschicht
wurde im ersten Bauabschnitt 3 cm dick eingebaut
und mit einem Splitt der Lieferkdrnung 2/4 mm
abgestreut.

Bei der Asphaltbinderschicht handelt es sich
um einen AC 22 B S in 9 cm Schichtdicke, der mit
einem polymermodifizierten Bitumen 25/55-55 A
(4,3 M.-%) hergestellt wurde. Wie bei Straflen. NRW
tiblich, enthielt die Ausschreibung keine Begrenzung
der Asphaltgranulatzugabe fiir die Asphaltbinder-
und Asphalttragschicht. Der Auftragnehmer nutzte
sowohl fiir die Asphaltbinder- als auch fiir die
Asphalttragschicht jeweils 30 M.-% Asphaltgranu-
latzugabe. Bei der 22 cm dicken Asphalttragschicht
handelt es sich um einen AC 32 T S, der mit einem
Standardbitumen 50/70 (3,8 M.-%) hergestellt wurde.

Der Zeitpunkt des Einbaus der Asphaltdeck-
schicht aus Gussasphalt verschob sich in ein Zeit-
fenster mit ungiinstigen Temperaturbedingungen.
Daher wurde nach dem Einbau der Asphaltbinder-
schicht die Oberfliche mit einem Fldchenheizgerit
erwédrmt, um eine Verbesserung der Einbaurandbe-
dingungen zu erzielen. Der Gussasphalt wurde von
der Deutag West im Mischwerk Erwitte hergestellt.
Die Asphalte fiir Asphaltbinder- und Asphalttrag-
schicht lieferte die Deutsche Asphalt vom Standort
Paderborn.

Der Einbau des Gussasphaltes erfolgte auf
der Fahrtrichtung Wiinnenberg innerhalb von 8
Arbeitstagen. Eingebaut wurde der Gussasphalt
durch die Firma Max Bogl GmbH, die im Auftrag
des Hauptauftragnehmers Karl Pollmann GmbH aus
Beckum agierte. Der Gussasphalt wurde iiber die
gesamte Fahrbahnbreite ohne Langsnaht iiber ca.

DIE BAUABSCHNITTE DER SANIERUNG

Zur Verbesserung der Einbaurandbedingungen, wurde die Oberfldche der Asphaltbinder-

schicht vor dem Deckschichteinbau aufgeheizt

3

TAGE dauerte der
Einbau des Guss-
asphaltes im ersten
Bauabschnitt zwi-
schen Borchen und
Paderborn-Zentrum.

9 m eingebaut. Zum Einsatz kam dabei eine Guss-
asphalteinbaubohle vom Typ GEB 14500 der AGT
GmbH aus Seevetal, die Einbaubreiten zwischen 3
und fast 15 m bewiltigen kann.

Wenn die Bauarbeiten auf der Richtungsfahr-
bahn Bielefeld beginnen, wird in gleicher Weise
verfahren, wie im ersten Bauabschnitt. Schlieflich
hat man im ersten Bauabschnitt gute Erfahrungen
gemacht, denn die Fahrbahn ist wie gewiinscht, aus
einem Guss. M

Anschriften der Autoren:
Dipl.-Ing. Stefan Ehlert
Landesbetrieb StraRenbau NRW
Betriebssitz Gelsenkirchen

Referat Bau, Abteilung StrafRenbau
Wildenbruchplatz 1

45888 Gelsenkirchen
stefan.ehlert@strassen.nrw.de

Dipl.-Ing. Udo Mattigkeit
Landesbetrieb Straflenbau NRW
Niederlassung Hamm
Otto-Krafft-Platz 8

59065 Hamm
udo.mattigkeit@strassen.nrw.de

STRECKE

Autobahnkreuz Wiinneberg bis Borchen

Borchen bis Paderborn-Zentrum

Paderborn-Zentrum bis Paderborn-Schloss Neuhaus
Paderborn- Schloss Neuhaus bis Paderborn-Sennelager
Paderborn-Sennelager bis Stuckenbrock-Senne
Stuckenbrock-Senne bis Stuckenbrock

Stuckenbrock bis Autobahnkreuz Bielefeld

DAUER

Mitte 2019 bis Ende 2020
2017 bis Mitte 2019
Anfang 2021 bis Ende 2022
2021 bis 2023

seit 2015 unter Verkehr
2020 bis 2021

2021 bis 2023
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Abbildung: VM Baden-Wiirttemberg
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BIM in der Strafienerhaltung

Planungsgenauigkeit, Termin- und Kostensicherheit, das verspricht
Building Information Modeling. Baden-Wiirttemberg setzte ein weiteres

Pilotprojekt um.

VERA SCHMIDT UND ROBERT ZIMMERMANN

auprojekte im ,Building Infor-

mation Modeling“ kurz BIM,

auszufithren, ist im Hochbau

bereits immer hiufiger Realitdt.
Dabei wird das Bauprojekt zuerst virtuell
als digitales dreidimensionales Bauwerks-
modell erzeugt. Anhand dessen werden alle
Arbeitsschritte des Bauprojekts abgleitet,
bevor es umgesetzt wird.

Durch die Digitalisierung kénnen alle
Projektbeteiligten vor, wihrend sowie nach
der Bauzeit auf die Daten des Bauwerksmo-
dells zugreifen. Die synchronisierte Daten-
basis ermdglicht es, Informationen schneller
und einfacher weiterzuleiten. Auswirkungen,
die durch Anderungen entstehen, sind fiir
alle Beteiligten unmittelbar sichtbar und
nachvollziehbar. Dadurch werden Fehler
in der Planung vermieden, was eine hohere
Planungssicherheit und einen schonenderen
Umgang mit Ressourcen ermoglicht. Zusétz-
lich lassen sich Termine und Kosten besser
steuern und {iberwachen. Dies fiihrt zu einer
effizienteren Realisierung von Bauprojekten.

Zukiinftig stellt sich die Frage, wie
BIM auch in der Straflenerhaltung umge-
setzt werden kann. In der Straflenerhaltung
besteht der Unterschied zu BIM-Projekten
im Hochbau bzw. beim Neubau von Strafien
darin, dass bereits ein Ist-Zustand vorge-
geben ist. Es ist daher grundlegend, diesen
Ist-Zustand im Vorfeld so genau und aus-
fiihrlich wie mdglich zu erheben. Erst dann
kann auf Grundlage der Bestandsdaten eine
effiziente Erhaltungsmafinahme im Sinne
des BIM durchgefiihrt werden.

Grundlagen

Das Land Baden-Wiirttemberg, vertreten
durch das Ministerium fiir Verkehr, mdchte
bei der Umsetzung von BIM in der Strafie-
nerhaltung (BIM SE) eine Vorreiterrolle
einnehmen. Erstmals wurde deshalb die
Erhaltungsmafinahme einer Landesstrafie
als Pilotprojekt in BIM SE ausgefiihrt. Ziel
war es, neue Erfahrungen in der Umset-
zung von Straflenerhaltungsmafinahmen
als BIM SE zu sammeln. Daraus werden
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Abbildung 1: Lageplan Pilotprojekt L 1151

Konsequenzen fiir den organisatorischen
und technischen Bereich abgeleitet. Diese
optimieren die Planung und Ausfiihrung
kiinftiger Straflenerhaltungsmafinahmen.

Zur Erprobung wurde dafiir die Lan-
desstrafle 1151 zwischen Reichenbach und
Schlichten (bei Esslingen) als Erhaltungs-
mafinahme ausgewghlt. Diese war bereits im
Zuge einer Sffentlichen Ausschreibung im
herkdmmlichen Wettbewerb vergeben wor-
den. Die Umsetzung als BIM SE wurde erst
nachtréglich vereinbart. Fiir die technische
Durchfiihrung des BIM SE wurde die Strabag
AG beauftragt, die bereits den Zuschlag im
Zuge der offentlichen Ausschreibung der
Baumafinahme erhalten hatte.

Die Baustrecke teilt sich in 2 Bauab-
schnitte: Abschnitt 1 erstreckt sich mit
1,1 km von Lichtenwald-Hegenlohe nach
Lichtenwald-Thomashardt. Der zweite
Teil (Abschnitt 2) verlduft 2,0 km zwischen
Lichtenwald-Thomashardt und Schlichten
(Abbildung 1).

Bei der Umsetzung von BIM in der
Straflenerhaltung ist als erster Arbeitsschritt
die Digitalisierung des Bestandes durch
Bestandserfassungssysteme notwendig.

Auf Grundlage dieser ermittelten Daten
erfolgt die Modellierung des Ist-Zustandes
der Strafie als digitales 3D-Modell. Anhand
dessen wird in einem weiteren Schritt der
Bestand bewertet, ein Sanierungskonzept
generiert und im Anschluss daran ein Leis-
tungsverzeichnis erstellt.

Abschlieflend erfolgt die Transfor-
mation in ein 5D-Modell. Dabei wird das
3D-Modell des Baukdrpers mit den Dimen-
sionen Zeit und Kosten verkniipft.

Zur Verdeutlichung dieser Prozesse
werden in den folgenden Abschnitten die
genannten Arbeitsschritte am Beispiel der
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Abbildung: VM Baden-Wiirttemberg

Einsatz von Profilfrasen bei der Sanierung der L 1151 zwischen Reichenbach und Schlichten in Baden-Wiirttemberg

Erhaltungsmafinahme Pilotprojekt L 1151 im
Detail dargelegt.

Digitalisierung des Bestandes

Zur digitalen Erfassung des Ist-Zustandes
des Baukdrpers als ersten Arbeitsschritt
kamen beim Pilotprojekt L 1151 mehrere
Erfassungsmethoden zum Einsatz. So
konnten die unterschiedlichen Erfassungs-
systeme im Hinblick auf die Erfassungsge-
nauigkeiten verglichen werden.

Drohnenflug
Zum einen wurde die Oberfldche der Trasse
mit einer Drohne beflogen und aufgenom-
men. Basierend auf diesen georeferenzier-
ten Luftbildern, auch Orthophotos genannt,
werden 3D-Punktwolken, wie in Abbildung
2 erkennbar, erzeugt. Die Genauigkeit der
Punktwolke hingt stark von der Topogra-
phie und den Lichtverhiltnissen ab.

So erschweren z.B. Schatten von einzel-

nen Bidumen oder Wolken die Aufnahme. Die

Abbildung 2: Visualisierung der L 1151 nach Datenaufbereitung der Drohnenaufnahme

Foto: Strabag AG

Messtoleranz der Hohenbestimmung liegt
im Bereich von 1 bis 10 cm. Nur bei idea-
len Verhéltnissen kann daher die erzeugte
Punktwolke auch zur Planung herangezogen
werden. Fiir die Visualisierung der Strecke
ist die Aufnahme jedoch ausreichend.

Einziges Manko bei der Visualisie-
rung ist die Vogelperspektive. Biume oder
dhnliches verdecken einzelne Bereiche der
Strafie, die so nicht aufgenommen werden
konnen und als ,,weifler Fleck* bei der Visua-
lisierung erscheinen.

Mobile Mapping

Als weitere Erfassungsmethode wurde die
Bestandsoberfldche mittels ,,Mobile Map-
ping System“ vermessen. Bei diesem Sys-
tem wird mit einem Fahrzeug im flieSenden
Verkehr mittels 360°-Kameras, mehreren
GNSS-Antennen sowie Laserscannern die
Straflendecke bzw. das Umfeld erfasst. Hie-
raus ergeben sich, wie auch bei der Beflie-
gung mit der Drohne, georeferenzierte Pas-
spunkte (3D-Punktwolke).

Beim Mobile Mapping System werden
360°-Bilder erstellt und die Straflenoberfld-
che mittels Laser gescannt. Dadurch wird
auch bei der Aufnahme in Waldern oder »
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Abbildung 3: Mobile Mapping

Alleen die gesamte Strafie visuell darge-
stellt (360°-Kameras) und digital erfasst
(Laserscanner). Nur Sichthindernisse wie
Pkw, Mauern etc. kénnen die Messungen
storen.

Die Bestandstrasse kann durch die
Aufnahme von allen Beteiligten digital am
Computer abgefahren werden. Die Prozess-
beteiligten konnen so jederzeit einen visu-
ellen Eindruck der Bestandstrasse erlangen.
Abbildung 3 zeigt die visualisierte Befahrung
einer Straf3e.

Abbildung 4: Das Georadarmessgerédt wird mit einem einfachen Quad
wihrend des laufenden Strafienverkehrs gezogen

Tachymetrische Vermessung

Zusitzlich zu Drohnenaufnahmen und
Mobil Mapping wurde die Fahrbahn mittels
einer konventionellen tachymetrischen Ver-
messung aufgenommen.

Durch die tachymetrische Aufnahme
der Fahrbahn konnten die aus den Drohnen
und Mobil Mapping gewonnen Daten auf
Erfassungsgenauigkeit tiberpriift werden.
Dabei lag die Hohengenauigkeit im Ver-
gleich Tachymeter zur Drohne bei rund 7
mm (Mittelwert). Beim Vergleich tachy-

metrische Aufnahme zum Mobile Mapping
ergab sich ein Mittelwert von unter 1 mm.
Zu beachten ist, dass einzelne Ausreifler
von bis zu 10 cm (max. Abweichungen) bei
der Drohne und bis zu 4 cm (max. Abwei-
chungen) beim Mobile Mapping vorkom-
men kdénnen.

Auf Grund der Notwendigkeit, dass
Festpunkte aufgenommen werden miis-
sen, konnen BIM SE Mafinahmen nicht
ohne begleitende tachymetrische Aufnahme
umgesetzt werden.

Abbildungen: VM Baden-Wiirttemberg

Abbildung 5: Georadar-Flachenscan. Die Dicken der Asphaltschich-

ten werden in unterschiedlichen Farbstufen dargestellt
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Abbildung 6: 3D-Modell mit Volumenkdper der Trasse

Digitale Erfassung

Nach der Vermessung der Fahrbahnfldche ist
es erforderlich, den Aufbau der vorhandenen
Asphaltschichten auch digital zu erfassen.

Dazu wurde zum einen die Baustrecke
mit einem Georadarmessgerdt (Abbildung 4)
gescannt. So kann der bestehende Asphalt-
aufbau der Strafie, wie auf Abbildung 5 dar-
gestellt, ermittelt werden.

Das Georadarmessgerit wird einfach
mit einem handelsiiblichen Quad gezogen.
Deshalb wird eine Sperrung des Strecken-
abschnitts wihrend dieses Prozesses nicht
notwendig.

Zusitzlich wurden Bohrkerne entnom-
men. Beim konventionellen Straflenbau wer-
den Bohrkerne genutzt, um Erkenntnisse
tiber den Bestandsstrafienaufbau und even-
tuelle Schadstoftbelastungen zu erlangen.
Beim BIM SE dienen diese auflerdem zur
Kalibrierung des Georadars, der Untersu-
chung von Unstetigkeiten der Radarauf-
zeichnung sowie der Plausibilisierung der
Messergebnisse.

Die aufgenommene 3D-Punktwolke
in Verbindung mit der Aufnahme der
Asphaltschichten durch das Georadar bzw.
der Bohrkerne bieten die Datengrundlage
zur Modellierung des Ist-Zustand des
Baukorpers.

Modellierung des Ist-Zustandes

Der gesamte Erhaltungsabschnitt wird als
Volumenkdrper mittels der Software ,,iTWO
civil“ der Firma RIB Software AG abgebildet.
Dafiir werden die ermittelten Bestandsda-
ten der Strafle in die Software eingearbeitet.
Die Vermessungsdaten der Strafie liefern die
Informationen zum Verlauf, zur Breite und
zur Hohenlage. Die Ergebnisse der Geora-
darmessung und die Bohrkerne ermoglichen
es hingegen, die Stédrke des Straenaufbaus
darzustellen.

Zur Visualisierung des Bauvorhabens
wurde die Software ,,Autodesk Maya“ ver-
wendet. Fiir das Zusammenfiigen der ein-
zelnen Bilder wurde eine ,,Adobe Creative
Cloud“ genutzt.

Eine Plattform, um das Gesamtmodell
dazustellen, existiert bisher nicht.

Die Trassendarstellung und die Uber-
mittlung von Bestandsdaten innerhalb der
Software bieten zum jetzigen Zeitpunkt des-
halb keine vollkommen ausgereifte Losung.

Diese Erkenntnis betrifft allerdings
simtliche BIM Projekte, unabhéingig ob
im Hoch-, Tief- oder Strafienbau. Alle Pro-
jektbeteiligten haben dieses Problem bereits
erkannt und werden in absehbarer Zukunft
Losungen hierzu prasentieren.

Bewertung des Bestands und Erstellen
eines Sanierungskonzepts

Im Prozess von BIM SE wird die Substanz
der Strale anhand des 3D-Bestandsmodells,
der optischen Begutachtung der Bestands-
oberflache sowie der Ergebnisse der Bohr-
kernuntersuchung bewertet. Daraus resul-
tiert, in welche Tiefe die Asphaltbefestigung
abgetragen werden muss. Zudem kann fest-
gelegt werden, welche Schichtdicken neu
aufzubauen sind.

Anhand dieser Ergebnisse werden virtu-
ell mehrere Sanierungsvorschlége erarbeitet,
die gegeneinander abzuwégen sind. Basie-
rend auf dem gewdhlten Sanierungskonzept
wird anhand des 3D-Bestandsmodells die
neue Geometrie der Straflenoberfliche
(Gradiente, Querneigungen) optimiert.
Dabei werden Fahrdynamik, Entwésserung
sowie sonstige Zwangspunkte bewertet. Im
Unterschied zu konventionellen Erhaltungs-
mafinahmen wird das Ausgleichsdeckenbuch
als 3D-Modell in der Software dargestellt.

Beim Pilotprojekt wurde so die neue
Straflenoberfliche der Trasse mit Asphalt-
schichtdicken (Deck- und Binderschicht)
als Volumenkorper in ,,iTWO civil“ gene-
riert. So kdnnen etwaige Planungsfehler vor
Umsetzung der Baumafinahme erkannt und
vermieden werden. Durch diese Methode »
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konnten digital Bereiche definiert werden,
bei denen nach Abfrisen der Bestandsdeck-
und Bestandsbinderschicht kein ausreichen-
der Straflenaufbau (Tragschicht) mehr vor-
handen ist. Die Datengrundlage liefern die
Schichtdickenmessungen des Georadars in
Verbindung mit dem generierten Decken-
buch. Beim Pilotprojekt stellte sich heraus,
dass es Schwierigkeiten bei der Umsetzung
dieser Methode gab. Nicht an jeder Stelle
war ein zu geringer Restfahrbahnaufbau
vorzufinden. Die endgiiltige Uberpriifung
des Systems hat noch nicht stattgefunden,
so dass die Fehlerquelle nicht abschlieflend
gekldrt ist.

Zuweisung von Attributen
Vor der Baudurchfithrung werden den Volu-
menkdrpern in der Software ,,iTWO civil“
sogenannte Attribute zugeordnet. Attri-
bute sind Eigenschaften wie beispielsweise
Asphaltart, Bindemittel und Schichtdicke
kombiniert mit Tétigkeiten. Tétigkeiten
kénnen in der Strafenerhaltung beispiels-
weise ,,Asphalt ausbauen® bzw. , Asphalt
einbauen“ sein. Dies ist beispielhaft in
Abbildung 6 dargestellt.

Durch die genaue Zuweisung von Attri-
buten fiir die einzelnen Volumenkoérper

sind die Arbeitsschritte und die dazugeho-
rigen Massen genau bestimmbar. So wird
beispielsweise bestimmt, wie viel Asphalt-
deckschicht auszubauen ist oder wie viel
Kubikmeter Asphaltdeckschicht wieder ein-
gebaut werden miissen. Durch einen Export
aus ,,iTWO civil“ in ,RIB iTWO“ {iber die
CPI-Schnittstelle entsteht ein Leistungsver-
zeichnis inklusive der Massenermittlung.

Beim Pilotprojekt L 1151 bestand bereits
durch die offentliche Ausschreibung ein
bepreistes Leistungsverzeichnis. Daher
wurde dieser Arbeitsschritt nur fiktiv und
exemplarisch durchgefiihrt.

4D- und 5D-Modellierung

Durch die modellbasierten Leistungsver-
zeichnisse lassen sich bei BIM SE Projekten
in Zukunft die Kosten anhand Kalkulations-
bausteinen der verschiedenen Positionen
(Volumenkdrper mit Attributen) bestim-
men. Die digitale Verkniipfung des 3D-Mo-
dells mit der Dimension Kosten und Zeit
ergibt dabei ein 5D-Modell.

Aus dem Leistungsverzeichnis bzw. der
Massenermittlung wird, durch das Zuwei-
sen von Stundenansitzen fiir die einzelnen
Vorgidnge, die Bauzeit ermittelt. So wird
anhand des 5D-Modells in der Software

"‘ w e Smutation [Whet-rid-favb L cssbait aulRibEiles FraEDADocurments\VE PreZD BIM -Entimickhung Exfi2
Y| su | ekt 3efeacht
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»RIBiTWO“ der Bauzeitenplan erstellt aus
dem wiederum eine Termin-Kosten-Simu-
lation (Abbildung 7) generiert wird. Dieses
vollumfassende Modell ermoglicht es dem
Bauherrn bzw. der bauausfiihrenden Firma,
das Budget iiber die Zeit und den Baufort-
schritt einzusehen und zu tiberwachen.
Mit dem 5D-Modell stehen abschlie-
Rend den Projektbeteiligten alle Informa-
tionen zu Planung, Kosten und Terminen
des Bauprojektes digital zur Verfligung.

BIM SE in der Bauphase

Basierend auf dem 5D-Modell mit seinen
Attributen der einzelnen Volumenkdr-
per wurde die Mafinahme in der Praxis
umgesetzt.

Bei der Bauausfithrung kommt es gele-
gentlich zu Plandnderungen. Muss der Bauab-
lauf wihrend der Bauphase angepasst werden,
kann das Modell online aktualisiert werden.
Dies betrifft vor allem die Massenermittlung
und die in deren Abhéngigkeit stehende Bau-
zeitterminplanung. So kénnen alle Beteiligten
agil auf den neuen Bauablauf reagieren. Damit
ist sichergestellt, dass ressourcenschonend
und zeitgerecht gebaut wird.

Bei der Bauausfithrung des Pilotprojek-
tes wurden keine Anderungen in der Bauaus-
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Abbildung 7: Termin-Kosten-Simulation des Pilotprojektes L 1151

Abbildung: VM Baden-Wiirttemberg
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fithrung vorgenommen, sodass der Bauzei-
tenplan eingehalten werden konnte und eine
Aktualisierung des 4D- und des sD-Models
nicht notwendig wurde. Die Anwendbarkeit
der Aktualisierung des Models muss daher
bei zukiinftigen Projekten {iberpriift werden.

Resiimee und Ausblick

Durch BIM SE wird eine standardisierte
Planung und Baudurchfiihrung in der Stra-
fenerhaltung angestrebt. Eine genauere
und umfangreiche Bestandsaufnahme fiihrt
dazu, dass zwischen Planung und Bauaus-
fiihrung geringere Abweichungen bestehen.
Nachtréige kénnen so vermieden werden.
Dies ermdglicht ein besseres Miteinander
von Auftraggeber und Auftragnehmer. Die
Auftraggeber kdnnen dadurch entlastet und
Ressourcen eingespart werden.

Die umfangreiche Bestandsaufnahme
verlangt unter anderem den Einsatz von
Drohnen oder die Aufnahme der Trasse
mittels Mobil Mapping. Um die gewiinschte
Erfassungsgenauigkeit zu erreichen, ist
unterstiitzend die tachymetrische Vermes-
sung einzusetzen, da andernfalls prézisiere
Messgerite notwendige wéren, deren Kosten
den Nutzen um ein Vielfaches iibersteigen
wiirden.

Um beim BIM SE Pilotprojekt weitere
Bestandsdaten der Trasse zu erhalten, wird
der Schichtenaufbau der Strafie mittels
eines Georadars aufgenommen. Aus die-
sen Daten werden Stellen ermittelt, die
eine Minderschichtdicke aufweisen. Die
Aufnahme der Trasse mit dem Geora-
dar ermoglicht es, die Schichtstérken der
Trasse genauer als bei der konventionel-
len Bestandserfassung aufzunehmen. Sie
ersetzt jedoch nicht die Entnahme von
Bohrkernen. Zum einen sind diese not-
wendig, um das Georadar zu kalibrieren,
zum anderen um Auskunft iiber eventuell
belastetes Material zu erlangen.

Durch die genannten Bestandserfas-
sungsmafinahmen konnte ein 3D-Model
der Straflen erstellt werden. Die Massen
des Leistungsverzeichnisses konnten
dadurch genauer als bei der konventionellen
Bestandserfassung definiert werden.

Die Erstellung des 5D-Models ermdg-
licht zudem, baubegleitend die Kosten
und die Bauzeit zu iiberpriifen und damit
zu iiberwachen. Auch die Abrechnung der
Baumafinahme kann anhand des Ortho-
photos durchgefiihrt werden. Wie bereits

dargelegt, existiert bisher keine Plattform,
die es ermdglicht, auf ein Gesamtmodell
zuzugreifen, auf der alle Daten eingespeist
und bearbeitet werden kdnnen. Dies stellt
jedoch bei BIM-Projekten in allen Branchen
ein Problem dar und betrifft nicht allein den
Strafienbau.

Durch die im Vergleich zu konven-
tionellen Straflenerhaltungsmafinahmen
umfangreichere Bestandserfassung der
Trasse und die Erzeugung von 3- bzw.
5D-Modellen ergeben sich zusitzliche
Kosten. Diesen stehen Einsparungen durch
Planungs-, Termin- und Kostensicherheit
gegeniiber.

Im Rahmen des Pilotprojektes konn-
ten die Kostensteigerungen und das Ein-
sparpotenzial nicht beziffert werden. Eine
abschlieflende Aussage dariiber, ob Kos-
tensteigerungen auftreten oder im Gegen-
zug Einsparungen mdglich sind, kann erst
getroffen werden, wenn weitere Strafener-
haltungsmafinahmen als BIM SE Mafinah-
men umgesetzt werden.

Die Durchfiihrung von Pilotprojekten
ermdglicht es, Erfahrungen zu sammeln,
Schwierigkeiten zu erkennen und Lésungen
zu generieren.

Dabei stellte das BIM SE Pilotprojekt
L 1151 ein Novum dar, da sowohl die Pla-
nung, als auch die Ausfithrung in BIM SE
erfolgte. Auf Grund dessen wurde das
Pilotprojekt im Rahmen des Symposiums
des BIM-Cluster Hessen mit dem BIM-
Award 2018 in der Kategorie ,,Ausfithrung
ausgezeichnet.

Durch die Planungsgenauigkeit, Ter-
min- und Kostensicherheit in Kombina-
tion mit der bendtigten Agilitdt stellt BMI
SE eine Methode zur Verfiigung, die in
Zukunft den Weg in die Straflenerhaltung
finden wird. M
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Projekt erhalt
BIM-Award

Das Projekt BIM SE ist beim 2. Hessi-
schen BIM-Symposium mit dem BIM-
Award in der Kategorie Bauausfiihrung
ausgezeichnet worden. Der Preis des
BIM-Cluster-Hessen e.V. ging an die
Strabag-Direktion Baden-Wiirttemberg
sowie an das Kompetenzzentrum BIM
im Verkehrswegebau und die Zentrale
Technik in Stuttgart. In Koopera-

tion mit dem Verkehrsministerium
Baden-Wiirttemberg entwickelten

die beteiligten Einheiten der Stra-
bag-Gruppe dabei ein BIM-basiertes
System fiir Planung und Vergabe von
Strafdenerhaltungsarbeiten auf Basis
von Rahmenvertrdgen.

Das Bestandsmodell wird aus
einem Mobile Mapping System, Droh-
nenaufnahmen und Georadar-Daten
abgeleitet. Die Neuplanung der Strafie
wird in der Ausfiihrung direkt als
Modell auf die Strafe gebracht und die
neue Oberfldche mit 3D-Frédsen plan-
parallel aus dem Altbestand gefrast.
Digitale Logistik und Walzensteuerung
beim Asphalteinbau erméglichen
eine Sanierung mit gleichmafigem
Schichteneinbau und digitaler Qua-
litatskontrolle als Garanten fiir hohe
Lebensdauer. Zum Abschluss wird der
Endzustand mit Drohnen-Aufnahmen
als ,,As-built-Modell“ dokumentiert.

Mit diesem Verfahren besitzt der
Eigentlimer der Strafie langfristig,
etwa bei der ndchsten Erhaltungsmaf3-
nahme, exakte Unterlagen dariiber, was
friiher einmal in den bestehenden Stra-
Renkdrper eingebaut worden ist. Das
ermoglicht zu jedem Zeitpunkt eine
technisch wesentlich prazisere Planung
mit hoher Zeit- und Kostensicherheit.
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Um den digitalen Wandel aktiv zu gestalten und kiinftig noch effizienter zu arbeiten, setzt der Mittelstdndler mehr und mehr

auf digitale Werkzeuge

Strafienbau mit digitalen Assistenten

Wolff & Miiller sanierte die Fahrbahndecke auf der A 81 und nutzte dabei Drohnenbilder,

3D-Steuerung und ein mobile Echtzeitsystem.

Anfang Oktober 2018 bis zum Jahresende erneu- Mit einer Drohne
ert Wolff & Miiller auf 6 km Linge die Fahrbahn- 7 .
decke auf der A 81 zwischen der Kochhartgraben- bekommen wir
briicke und der Anschlussstelle Rottenburg in alle relevanten
Fahrtrichtung Singen. Dabei sorgte das Bauunter- Daten der Gelan-
nehmen nicht nur fiir einen neuen Stralenbelag, deoberfliche und
sondern erhdhte gleichzeitig die Querneigung der ) )
Strafie auf 2,5 %, um die Oberflichenentwisse- das viel detail-
rung zu gewdhrleisten. Seitdem kann Wasser, das lierte als bei der

auf d]i)e. Strafle gelangt, bess?r abla}ufen. . . herkémmlichen
ie gesamten Bauarbeiten gingen in zwei

Phasen vonstatten: Erst wurde die linke, dann Vermessu ng -

die rechte Seite der Fahrbahn saniert. Zur Unter-

stlitzung nutzte das Unternehmen digitale Werk- ~ Hagen Stiefel, Oberbau-
zeuge. Beispielsweise iibernahm eine Drohne die leiter

Vermessung. Das mobile Planungs- und Echtzeit-
system ,,BPO Asphalt“ vernetzte alle, die an der
Prozesskette des Asphalts beteiligt waren. Hinzu
kam die vollautomatische 3D-Steuerung des
Asphaltfertigers.

Drohne als Vermessungshelfer
Um Hohe und Form des Baugeldndes exakt zu
erfassen, setzte Wolff & Miiller eine Drohne
ein. Sie nimmt wihrend ihres Fluges mehrere
hundert Bilder auf, aus denen eine Software eine
3D-Punktwolke, also eine digitale Sammlung von
Messpunkten, generiert. ,Damit bekommen wir
alle relevanten Daten der Geldndeoberfliche und
das viel detaillierter als bei der herkémmlichen
Vermessung“, erkldrt Oberbauleiter Hagen Stiefel.
YAuf dieser Basis konnen wir die Strafle mit ihrem
neuen Querneigungswinkel ganz genau planen
und umsetzen.“

Mobil und effizient mit ,,BPO Asphalt*

Mit dem mobilen Planungs- und Echtzeitsystem
,»BPO Asphalt“ der Firma Volz Consulting kam
ein weiteres digitales Werkzeug zum Einsatz. Das
System vernetzt die Asphaltmischanlage mit dem
Lkw und der Baustelle und richtet alle Abldufe
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konsequent auf die im Bauprozess wichtigste
Maschine aus: den Straflenfertiger. Sein Materi-
albedarf bestimmt, wie viel Asphalt die Asphalt-
mischanlagen in welcher Zeit produzieren und
wie viele Lkw wie oft fahren miissen, um den
Asphalt zur Baustelle zu transportieren.

Das Bauteam kann die Abldufe mobil per App
auf dem Smartphone oder dem Tablet steuern
und damit schnell auf aktuelle Gegebenheiten wie
Wetter oder Verkehr reagieren. Schon in der Pla-
nungsphase unterstiitzt das System den Bauleiter.
Er kann alle ben&tigten Parameter wie Voraufmafy

Mit Unterstiitzung einer 3D-Steuerung fiir den
Fertiger wird die Straf3e profil- und spurgenau

Ein Echtzeitsystem richtet alle Abldufe konsequent auf die wichtigste Maschine aus: den

StraRenfertiger

LWir wissen
ortsunabhdngig
zu jeder Zeit,
wie viel Tonnen
Asphalt sich
auf dem Weg
zur Baustelle
befinden, welche
Mengen bereits
verbaut sind und
wie viel material
noch produziert
werden muss.“

Derya Haspel, Bauleiterin

Geplant & Gebaut

und Geometrie der Baustelle oder Entfernung zu
den Asphaltmischanlagen in das System eingeben
und die gesamte Planung auch auf dem Tablet
erledigen.

»Der ortsunabhingige Zugriff und das ver-
netzte Arbeiten optimieren die Kommunikation
zwischen der Baustelle und der Mischanlage. Das
erspart uns eine Menge Zeit“, erklidrt Baulei-
terin Derya Haspel. Die Taktplanung und alle
notwendigen Unterlagen wie Ablaufpléne oder
Mischgutbestellung erstellt das System anhand
der eingegebenen Parameter dann automatisch
und in Echtzeit. Und auch die Dokumentation der
Prozesse auf der Baustelle iibernimmt BPO.

Innovativer Asphalteinbau

Fiir den eigentlichen Asphalteinbau verwendete
Wolff & Miiller eine vollautomatische 3D-Steue-
rung, die den Straflenfertiger lenkt. Die Steuerung
nutzt die digitalen Vermessungsdaten und fiihrt
den Fertiger auf dieser Basis auf der geplan-

ten Trasse entlang. Dabei wurden die geplante
Einbauhdhe sowie Langs- und Querneigung der
Strafie automatisch beriicksichtigt und direkt
umgesetzt. ,,So kdnnen wir die Strafie profil- und
spurgenau realisieren und das sehr schnell und
wirtschaftlich®, erklédrt der Oberbauleiter Hagen
Stiefel. M
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A7

Verkehrsfreigabe und noch
10 Jahre lang viel zu tun

Der Ausbau der A 7 im Norden
ist fertig: Nach einer Bau-

zeit von 4 Jahren rollt der
Verkehr zwischen Hamburg
und dem Autobahndrei-

eck Bordesholm seit Mitte
Dezember auf 60 km 6streifig.
Im Zuge dessen wurden auch
63 Briickenbauwerke neu
erstellt oder saniert, 12 km
Larmschutzwinde und 15 km
Liarmschutzwille errichtet
sowie 6 km ldarmmindernder
Asphalt eingebaut. Fiir nach-
haltigen Natur- und Umwelt-
schutz wurden unter anderem
2 Griinbriicken sowie 500 m
Fledermausiiberflughilfen
errichtet.

Die Projektgesellschaft Via
Solutions Nord war 2014 mit
dem Projekt beauftragt wor-
den und hatte unter Regie der
Deges im November desselben
Jahres mit dem Bau begon-
nen. Die Projektgesellschaft
ist neben dem Bau auch fiir
den Betrieb und die Erhaltung
der Strecke bis zum Jahr 2044
verantwortlich, denn der Aus-
bau wurde im Rahmen eines
landeriibergreifenden Projekts
in Offentlich-Privater Part-

nerschaft realisiert. Die reinen
Baukosten fiir den Ausbau
wurden mit 600 Mio. Euro
angegeben. Die Gesamtkosten
flir Bau, Erhalt, Betrieb und
Finanzierung belaufen sich auf
1,5 Mrd. Euro.

Derzeit besteht noch bei der
Anschlussstelle Neumiins-
ter-Siid auf einer Linge von

3 km eine eingeschréinkte
Verkehrsfiihrung, um Restar-
beiten zu erledigen. Diese
Engstelle soll noch vor dem
Osterreiseverkehr beseitigt
sein.

Der siidlichste Bauabschnitt
von der Landesgrenze Schles-
wig-Holsteins und Hamburgs
bis zum Autobahndreieck
Hamburg-Nordwest inklusive
des ,,Deckel Schnelsen® wird
bis Dezember 2019 von der
Projektgesellschaft fertigge-
stellt.

Mitte Dezember hat die
Hamburger Planfeststel-
lungsbehorde die 6-/8-strei-
fige Erweiterung der A 7 im
Abschnitt Altona zwischen
den Anschlussstellen Ham-
burg-Othmarschen und
Hamburg-Volkspark geneh-

Zusammen mit dem Parlamentarischen Staatssekretédr im Bundesver-

kehrsministerium, Enak Ferlemann, gaben Schleswig-Holsteins Minister-

président Daniel Glinther, Verkehrsminister Dr. Bernd Buchholz, Martin
Huber von der Hamburger Verkehrsbehdrde sowie Deges-Geschaftsfiih-
rer Dirk Brandenburger und Alexander Hofmann von der Projektgesell-
schaft Via Solutions Nord (VSN) den Streckenabschnitt frei

migt. Das von Senat und
Biirgerschaft beschlossene
Vorhaben zeichnet sich neben
der Engpassbeseitigung ins-
besondere durch den 2,2 km
langen Lirmschutztunnel aus.
Der ,,Deckel Altona“ bietet auf
seiner Oberfldche Platz fiir
eine Offentliche Parkanlage
und Kleingérten.

Nachdem die beiden weiteren
A7-Abschnitte Schnelsen und
Stellingen bereits in Teilen
fertig gestellt sind, wird mit
der Zulassung des Vorhabens
der dritte und letzte Abschnitt
des A 7 Ausbaus nérdlich der
Elbe fiir den Bau freigegeben.

Der Ausbau und die Sanie-
rung der A 7 in Hamburg und
Schleswig-Holstein werden
noch mindestens 10 Jahre dau-
ern. Nach dem Bau des Lirm-
schutzdeckels in Hamburg-Al-
tona folgen die Verbreiterung
der Autobahn siidlich des
Elbtunnels auf 8 Spuren und
der Neubau der Rader Hoch-
briicke tiber den Nord-Ost-
see-Kanal bei Rendsburg. Fiir
letztere soll in diesem Jahr
das Planfeststellungsverfah-
ren eingeleitet werden. Der
erste Teil des Neubaus muss
bis 2026 stehen, weil die alte
Briicke marode ist.

A8

6streifiger Ausbau startet

Sobald es die Witterung
zulisst, starten in diesem Jahr
die Arbeiten zum 3streifi-

gen Ausbau der A 8 auf der
Richtungsfahrbahn Miinchen
im Bauabschnitt 1 zwischen
Dornstadt und Ulm-Nord. Um
diese Arbeiten zu ermdgli-
chen, werden die Verkehre
beider Fahrtrichtungen auf der
im Vorfeld provisorisch ver-

breiterten Richtungsfahrbahn
Stuttgart gebiindelt. Auf dieser
provisorischen Fahrbahn
stehen in beiden Fahrtrich-
tungen jeweils 2 Fahrstreifen
zur Verfiigung. Die bisherige
Fahrbahn der Fahrtrichtung
Miinchen ist dann verkehrsfrei
und kann ausgebaut werden.
Die Bauarbeiten sind bis Mitte
des Jahres 2020 terminiert.

A33

Frei Fahrt bei Halle

Der 5,4 km Abschnitt der A 33
zwischen den Anschlussstellen
Kiinsebeck und Halle wurde
Mitte Januar fiir den Verkehr
freigegeben.

15 Briicken, 185.000 m?
Asphaltfldche, 550.000 m?
Bodenbewegung, 9.250 m
Larmschutzanlagen, 4 Regen-
riickhaltebecken, 277 km Ent-
wisserungsleitungen, 38 km

Fahrbahnmarkierung schlugen
schlussendlich mit 6o Mio.
Euro Baukosten zu Buche.
Auch die mit 7o m Lénge

iiber der A33-Fahrbahn grofite
Griinbriicke am Postweg in
Halle gehort zu den Bauleis-
tungen. Allein diese Briicke
hat 4 Mio. Euro gekostet. Ende
dieses Jahres soll die gesamte
A 33 fertig werden.
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A 21

Sanierung
abgeschlossen

Rechtzeitig zum Vorweih-
nachts-Ansturm wurde ein

20 km langes Teilstiick in
Fahrtrichtung Kiel nach gut
32 Monaten Bauzeit wieder
fiir den Verkehr freigegeben.
Wihrend die Sanierung der
Strecke in Richtung Kiel
nahezu reibungslos verlaufen
war, hatte es in der Gegenrich-
tung Verzdgerungen gegeben
- unter anderem deshalb, weil
sich auf Ausschreibungen
keine Firmen gemeldet oder
sich spdter vor der Vergabe-

Foto: LBV.SH

Der Landtagsabgeordneten Tim Brockmann, LBV.SH-Chef Torsten Conradt

und Verkehrsminister Dr. Bernd Buchholz helfen bei der Freigabe der A 21

kammer gegenseitig beklagt
hatten.

Insgesamt belaufen sich die
Kosten fiir die komplette
Sanierung auf 46 Mio. Euro.

Durch die Wiederverwendung
von Baustoffen, insbesondere
des alten Asphalts, wurde eine
Recyclingquote von mehr als
85 % erreicht.

A 281

Spatenstich fiir die Weserquerung

Anfang Januar erfolgte der
symbolische erste Spatenstich
fiir den Bauabschnitt 4 der
Autobahn-Eckverbindung A
281. Mit diesem Bauabschnitt
soll bis 2024 der Anschluss
der A 281 an die A 27 realisiert
werden. Herzstiick des etwa 4,9
km langen Trassenabschnitts
ist ein neuer Wesertunnel.
Zunéchst werden im Tras-
senbereich des Bauabschnitts

Beim Spatenstich dabei (v.l.n.r.): Bremens Biirgermeister Carsten Sieling,

Abbruch- und Rodungsarbei-
ten durchgefiihrt und die Lei-
tungen der Ver- und Entsorger
verlegt. Zudem gilt es, Boden-
belastungen und Kampfmittel
fachgerecht zu entsorgen und
eine Briicke neu herzustellen,
um die Erschlieffung des Bau-
feldes organisieren zu konnen.
Anschlieflend kann mit dem
Bau des Wesertunnels begon-
nen werden.

Dirk Brandenburger (Geschaftsfiihrer Deges), Staatssekretar

Enak Ferlemann (BVMI), Bremens Verkehrssenator Joachim Lohse

Die Kosten fiir den Bauab-
schnitt sind mit 345 Mio. Euro
veranschlagt, die fast vollstin-
dig vom Bund getragen wer-
den. Bremen beteiligt sich mit
1 Mio. Euro an den Baukosten,
um den Tunnel stiddtebaulich
vertrdglicher in den Bestand
einzubinden.

Die Autobahn-Eckverbindung
A 281 schlieit in Kombination
mit der A 1 und der A 27 den
Autobahnring um Bremen.
Mit ihrer Realisierung ist

eine deutliche Verkehrsver-
besserung fiir den gesamten
nordwestdeutschen Raum

zu erwarten. Vier der sechs
Bauabschnitte wurden zwi-
schen 1995 und 2014 bereits
fiir den Verkehr freigegeben.
Der Bauabschnitt 2/2 zwi-
schen Neuenlander Ring und
Kattenturmer Heerstrafie wird
in den kommenden Jahren
realisiert werden, sodass die
Autobahn-Eckverbindung A
281 voraussichtlich im Jahr
2024 vollendet wird.

A3

Temporadrer
Seitenstreifen

125.000 Fahrzeuge, davon
knapp 10 % Lkw, sind téglich
auf der A 3 zwischen dem
Autobahnkreuz Hilden und
der Anschlussstelle Mettmann
unterwegs. Regelmdflig kommt
es zu Staus.

Mit einer temporiren Sei-
tenstreifenfreigabe und einer
Streckenbeeinflussungsanlage
soll der Verkehr stérungsfreier
flieflen. Dieses Vorhaben
wurde nun umgesetzt. So
stehen seit Mitte Dezember
dem Verkehr zwischen Hilden
und Mettmann in den Spitzen-
stunden vier Fahrstreifen zur
Verfligung.

Auch fiir eine temporére Sei-
tenstreifenfreigabe sind zum
Teil erhebliche Vorarbeiten
notwendig. Sie miissen baulich
ertiichtigt und verbreitert
werden, um den Verkehr
aufnehmen zu kénnen. Brii-
cken miissen moglicherweise
verstdrkt und neue Aus- und
Einfahrspuren zu Parkplitzen
gebaut werden.

In einem Abstand von etwa 1
km wurden zwischen Hilden
und Mettmann neben dem
Seitenstreifen zusitzliche
Nothaltebuchten eingerichtet,
um wihrend der Freigabe
dieser Fahrspur ein gefahr-
loses Anhalten im Notfall zu
ermoglichen.

Die Freigabe des Seitenstrei-
fens wird mit Hilfe von 38
Videokameras durch die
Operatoren in der Strafien.
NRW-Verkehrszentrale in
Leverkusen gesteuert.

Die Gesamtkosten der tele-
matischen Anlagen auf der A 3
zwischen dem Autobahnkreuz
Hilden und der Anschluss-
stelle Mettmann betragen 6
Mio. Euro.
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A 26

Planfeststellungsbeschluss fiir
den letzten Abschnitt

Ende Dezember erging der
Planfeststellungsbeschluss
fiir den Bauabschnitt 4 des
Neubaus der A 26 (West).
Klagen gegen den Beschluss
vom August 2018 waren keine
eingegangen. Im Verfahren,
in dem am Ende zahllose
Einwendungen und Stel-
lungnahmen zu bewdltigen
waren, wurden die Planungen
entsprechend den Ergebnissen
der offentlichen Beteiligung
mehrfach gedndert und ins-
besondere um umfangreiche

Umwelt- und Naturschutz-
mafinahmen erginzt.

Der Streckenverlauf ist so
gewdhlt, dass einerseits der
Moorgiirtel und das Vogel-
schutzgebiet siidlich der A 26
und andererseits die Wohnbe-
volkerung und landwirtschaft-
liche Nutzung, insbesondere
der Obstanbau nordlich der

A 26, so wenig wie moglich
beeintréichtigt werden.

Als letztes Teilstiick in
Richtung Hamburg stellt der
4. Bauabschnitt der A 26 die

Geplant & Gebaut

Abbildung: NLSV

2
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So sehen die Planungen fiir den Abschnitt aus

Verbindung zwischen der
Anschlussstelle Neu Wulm-
storf und der A 7 her. Dieser
Abschnitt ist unterteilt in ein
800 m langes Teilstiick auf
niedersdchsischem und ein 7,9
km langes Teilstiick auf Ham-
burger Gebiet. Derzeit wird
von einer Freigabe Ende 2023/
Anfang 2024 ausgegangen.

Die A 26 bietet dann eine
verbesserte Anbindung des

Siiderelberaums an die grofien
Nord-Siid-Verbindungen A
1und A 7 sowie eine direkte
Verbindung der Héfen an
Nord- und Ostsee. Sie soll
auch die Straflenverbindung
stidlich der Elbe entlasten.
Niedersachsen ist derzeit
dabei, den 3. Bauabschnitt
baulich umzusetzen und
strebt eine Freigabe Ende
2021/Anfang 2022 an.

A6

Entlastung kommt etwas spadter

Ein Teilstiick der Dauerbau-
stelle auf der A 6 ist fertig. Die
Fahrbahn in Richtung Heil-
bronn ist seit Ende Dezember
bis zur Anschlussstelle Schwa-
bach-Siid befahrbar. Somit
stehen in diese Richtung
wieder 3 Fahrspuren zur Ver-
fiigung. Aufgrund des guten
Wetters sowie gebiindelter

Anstrengung aller Beteiligten
konnten die letzten Bauliicken
geschlossen. Die Fahrtrich-
tung Niirnberg verbleibt auf
gesamter Linge in der Baustel-
lenverkehrsfiihrung.

Im Sommer war noch geplant,
iiber den Winter die gesamte
Fahrbahn Richtung Heilbronn
freigeben zu kdnnen, ehe im

Friihjahr die Arbeiten fortge-
setzt werden. Probleme beim
Bau einer Briicke iiber die
Autobahn verhinderten dies
allerdings.

Ab Mitte Februar werden
beide Fahrtrichtungen mittels
2spuriger Baustellenver-
kehrsfiihrung auf die Fahr-
bahn Heilbronn verlegt. Dann

sollen die siidlichen Hilften
von 2 Briicken gebaut sowie
der larmmindernde Asphalt
zwischen den Anschlussstellen
Roth und Schwabach-Siid,
zunéchst auf der Fahrbahn
Niirnberg, anschlieflend auf
der Fahrbahn Heilbronn, auf-
gebracht werden. Dies soll bis
Mitte 2020 dauern.

A9

Erhaltungsarbeiten

Seit dem Jahreswechsel laufen auf der Westseite
der A 9 zwischen der Anschlussstelle Langenbruck
und dem Autobahndreieck Holledau Rodungsarbei-
ten. Sie dienen der Vorbereitung der anstehenden
grundhaften Erneuerung der Autobahn. Ab Mitte
2019 werden vorbereitende Arbeiten am Rand und
neben der Autobahn durchgefiihrt. Dabei werden
unter anderem Leitungen verlegt und Provisorien
fiir die spétere Verkehrsfiihrung errichtet. Es ist
geplant, von November 2019 bis November 2020
die Fahrbahn in Fahrtrichtung Niirnberg und von
November 2020 bis November 2021 die Fahrbahn in
Fahrtrichtung Miinchen grundhaft zu erneuern.

®
bauingenieur @ .de

content for constructors

«Interessante Jobangebote
finde ich im Stellenmarkt
von bauingenieur24”

Thomas Buchmann
Bauingenieur

Berufsportal mit Stellenmarkt
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PN
i

Asphalt & Bitumen 01/2019

33



Geplant & Gebaut

A 643

Planfeststel-
lungsverfahren
eingeleitet

Der rheinland-pfilzische
Landesbetrieb Mobilitit

hat die Unterlagen fiir den
6streifigen Ausbau der A 643
zwischen Mainz-Mombach
und Mainz-Gonsenheim an
die zustdndige Genehmigungs-
behorde iibergeben. Damit
kann das Planfeststellungsver-
fahren starten. Die Erstellung
war wegen des Naturschutz-
gebietes ,,Mainzer Sand“ sehr
umfangreich, moglichst wenig
Fliche dieses Naturschutzge-
biets soll beansprucht werden.

Abbildung: Verkehrsministerium Rheinland-Pfalz

Mainz

AT 40 |

" Autobahndreieck (AD) |

An dem 2,2 km langen Abschnitt wird wohl 7 Jahre lang gebaut

Die Offenlage der Pline und
Gutachten fiir den Ausbau der
A 643 ist fiir das 2. Quartal
2019 vorgesehen. Sofern der
fiir 2021 erwartete Planfest-

stellungsbeschluss nicht
binnen eines Monats beklagt
wird, besteht Baurecht und es
kann mit der Ausschreibung
begonnen werden.

A 20

Weiterbau gestoppt

Das Bundesverwaltungs-
gericht in Leipzig hat den
Planfeststellungsbeschluss des
Verkehrsministeriums Schles-
wig-Holstein fiir den Neu-

bau der A 20 im Abschnitt 4
(Autobahnkreuz A 7/A 20 bis B
206 westlich Wittenborn) vom
27. April 2017 fiir rechtswidrig
und nicht vollziehbar erklart.
Das Bundesverwaltungs-
gericht hat auf die Klagen
zweier Naturschutzverbinde
einzelne Fehler festgestellt.
Einer betrifft das Verbot, den

Zustand der von einem Vorha-
ben betroffenen Oberfldchen-
und Grundwasserkorper zu
verschlechtern. Ein Fachbei-
trag der Beklagten blieb in
Systematik und Priifungstiefe
erheblich hinter den rechtli-
chen Anforderungen zuriick.
Weitere Méngel beziehen

sich auf nachteilige Auswir-
kungen des Vorhabens auf

das europaweit bedeutsame
Fledermaus-Habitat ,,Segeber-
ger Kalkberghdhlen, die einer
FFH-Vertréglichkeitspriifung

bedurft hétten. Ferner hétte
dem Hinweis auf Brutplitze
einer geschiitzten Eulenart
(Schleiereule) ndher nachge-
gangen werden miissen.

Die festgestellten Fehler
beriihren nicht die Grundla-
gen der Planfeststellung, die
unbeanstandet geblieben ist.
Sie rechtfertigen daher nicht
die Aufhebung des Planfest-
stellungsbeschlusses, sondern
nur die Feststellung seiner
Rechtswidrigkeit und Nicht-
vollziehbarkeit.

A30

Feierliche
Freigabe

Mit der Fertigstellung der

A 30 - der Nordumgehung
Bad Oeynhausen - fielen die
letzten 9 Ampeln zwischen
Rotterdam und Warschau

weg. Im Dezember wurde das
9,5 km lange Teilstiick der
wichtigen Ost-West-Achse
zwischen dem Kreuz Léhne
und der Anschlussstelle Bad
Oeynhausen Nord feierlich
freigegeben. Eine Entlastung
fiir die Kurstadt und weniger
Zeitverlust fiir den iiberregio-
nalen Verkehr - diese beiden
Ziele werden mit dem Liicken-
schluss erreicht. Insgesamt
hat der Bund in diese Mafinah-
men mehr als 230 Mio. Euro
investiert.

Fiir den Bau der Nordumge-
hung Bad Oeynhausen wurde
viel bewegt: 1,4 Mio. m3Boden,
soviel wie in 100.000 Lkw-La-
dungen passt. Allein 17.000
Lkw-Ladungen Schotter liegen
unter den Fahrbahnen. Die
neu gebaute Straflenflache -
dazu gehoren auch 10 km ver-
legte Ortliche Straflen sowie 2
km neu gebaute B 61 - umfasst
53 Fufiballfelder (367.000 m?).
Wer so viel baut, muss die
entsprechenden Eingriffe in
Natur und Landschaft ausglei-
chen. 137 ha Ausgleichsflichen
wurden gestaltet.

A 31

Endspurt bei Bottrop

Die Baustelle auf der A 31
zwischen den Anschlussstel-
len Bottrop und Kirchhellen
befindet sich im Endspurt. Seit
Anfang April 2018 wird der 5,5
km lange Abschnitt saniert.
Bis Ende Februar ist die

letzte Bauphase 5 geplant. Es
miissen noch 2 neue Verkehrs-
zeichenbriicken mit Funda-
mentarbeiten hergestellt, die
Mittelstreifeniiberfahrten und
Nothaltebuchten zuriickge-
baut und insgesamt 9.600 m

neue Schutzplanken montiert
werden. Die restlichen Arbei-
ten werden dann im Rahmen
von Tagesbaustelle erledigt.
Straflen.NRW investiert hier
15 Mio. Euro aus Bundesmit-
teln.

Ende Dezember stand zwi-
schen den Anschlussstellen
Dorsten und Schermbeck in
Richtung Emden nur noch
eine eingeengte Fahrspur zur
Verfligung, um akute Fahr-
bahnschiden zu beheben.
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W mieten

Pema wird 2019 sein Angebot an Tank-Aufliegern

fiir den Bitumentransport ausbauen.

er Nutzfahrzeugvermieter hat dafiir

bereits 10 weitere Trailer spezifiziert

und beauftragt. Lieferant ist die Feld-

binder Spezialfahrzeuge GmbH, die auch
in der Vergangenheit den grofiten Teil der Bitumen-
tanker fiir Pema produziert hat. Mit Kdssbohrer ist
ein weiterer namhafter Hersteller an Bord.

Bei den von Pema vermieteten Tankfahrzeugen
fiir den Bitumentransport handelt es sich ausnahms-
los um Einkammer-Tankwagen. Deren Edelstahl-
tanks sind mit einer 100 mm starken Schicht aus
Glas- beziehungsweise Mineralwolle isoliert. So
wird gewihrleistet, dass auch bei kalter Witterung
Transporte iiber mehrere 100 km machbar sind,
ohne dass die Bitumentemperatur den kritischen
Wert von etwa 150 °C unterschreitet. Wahrend die
Feldbinder-Anhénger vom Typ TSA 30.3-1 BIT {iber
ein Fassungsvermogen von 30.000 | verfiigen, las-
sen sich die Késsbohrer Bitumentanker vom Typ
K-STS32 mit 32.000 | befiillen.

Die Spezial-Auflieger gehdren bereits seit 2003
zum Angebot der Pema, deren Fuhrpark mehr als
18.000 Einheiten umfasst. ,,Tank-Auflieger fiir den
Bitumentransport sind eine interessante Nische,
in der wir einige Stammkunden mit individuel-
len Leistungspaketen bedienen,“ erkldrt Matthias
Wiegand, der bei Pema den Vertrieb der Tank- und
Silofahrzeuge verantwortet. Das Mietangebot an
Bitumentankern ist nach wie vor sehr begrenzt,
so dass die Kunden ,,ihre Fahrzeuge am liebsten
gar nicht mehr aus der Hand geben“ so Wiegand
weiter. Manche Spediteure wiirden die Fahrzeuge
wihrend der Wintermonate abmelden und auf dem
eigenen Betriebshof abstellen, damit sie zum Start

1976

GEGRUNDET, darf
sich das Unterneh-
men, das heute 450
Mitarbeiter beschaf-
tigt, als Pionier der
Nutzfahrzeug-Vermie-
ter bezeichnen. Das
Service-Netz besteht
aus Uber 25 eigenen
Standorten in 10 euro-
paischen Landern. Das
Unternehmen fiihrt 6
der 7 grofRen Lkw-Mar-
ken im Sortiment,
wobei der Schwer-
punkt auf MAN und
Volvo Trucks liegt. Bei
den Aufliegern reicht
das Spektrum vom
Tautliner, Giber Kihl-
bis hin zu Silo- und
Tankfahrzeugen.

Pema vermietet
Bitumentanker
von Feldbinder
und Kédssbohrer

Foto: Pema

der nichsten Saison sofort einsatzbereit seien. In
diesen Fillen kommt Pema seinen Stammkunden
mit glinstigen Winter-Raten entgegen.

Mebhr als nur Miete
Vermietet werden die Trailer in der Regel inklusive
weitgehenden Serviceleistungen. Dieser Full-Service
umfasst neben der Wartung auch sémtliche Repa-
raturen, gesetzliche Priifungen, die Mautabrech-
nung sowie einen 24-Stunden Werkstatt-Service.
Auf Wunsch konnen der Reifenservice und diverse
Schutzprodukte zur Abdeckung von Risiken und
Telematik-Dienstleistungen hinzugebucht werden.

Tank-Auflieger fiir den Bitumentransport
bleiben 5 bis 6 Jahre im Pema-Fuhrpark, bevor
sie verkauft werden. Pema bietet gepflegte Pre-
mium-Fahrzeuge, die in den eigenen Werkstétten
regelmédflig und nachweisbar durch fachkundiges
Personal gewartet werden. Vor dem Verkauf an
Endkunden werden die Fahrzeuge technisch und
optisch aufbereitet. Durch die Zugehorigkeit zur
Gefa-Bank kdnnen auch Fragen zu Finanzierungs-
und Leasingmdglichkeiten schnell geklart werden.

Durch flexible und modulare Vertragsldsun-
gen konnen Kunden das jeweils passende Konzept
fiir ihre Bediirfnisse auswihlen. Neben den Ser-
vice-Dienstleistungen gehdren beispielsweise auch
die Lieferung der Fahrzeuge im eigenen Corporate
Design dazu. Erginzt werden diese Leistungen
durch das herstellerunabhéngige Portal fiir Truck-
und Trailer-Telematik, welche die Datenintegration
verschiedener Systeme ermdglicht.

Das eigene Werkstattnetz zhlt zu den weiteren
Leistungsmerkmalen des Nutzfahrzeugvermieters.
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Uber das eigene Call Center mit einer 24-Stun-
den-Service-Hotline ist Pema immer zu erreichen.

Nicht nur Tankfahrzeuge
Ebenso wie in der Vermietung bietet Pema auch
beim Verkauf von Fahrzeugen einen breit gefé-
cherten Service. Dieser umfasst das Beschaffen
von Uberfiihrungskennzeichen sowie das Erledi-
gen sdmtlicher Exportformalitdten. Die optionale
Gebrauchtwagengarantie rundet das Dienstleis-
tungs-Paket ab. Zurzeit bietet Pema an seinen Stand-
orten in Deutschland, Didnemark, Polen, Tschechien,
Schweden und der Schweiz rund 8oo Fahrzeuge an.
Besonders Spezialfahrzeuge wie Tank- und Silo-
auflieger erfreuen sich weiterhin einer sehr hohen
Nachfrage. Die Vermarktung von Gebrauchtfahr-
zeugen ist ein wichtiger Teil des Geschéftsmodells.
Zudem koénnen Kunden von der Kooperation
mit Volvo Trucks und Renault Trucks profitieren,
da sie auch deren 141 bundesweite Service-Stiitz-
punkten nutzen kénnen. M

Web-Wegweiser:
pema.eu

»

. ,Tank-Auflie-

ger fur den
Bitumentrans-
port sind eine
interessante
Nische, in

der wir einige
Stammbkun-
den mit indi-
viduellen Leis-
tungspaketen
bedienen.

Matthias Wiegand,
bei Pema verantwort-
lich flir den Vertrieb
der Tank- und
Silofahrzeuge

Bitumen & Zugaben

Pema-Akademie

Mit der hauseigenen Akademie ist Pema

auch in der Aus- und Weiterbildung aktiv. Die
Akademie bietet unter anderem die 5 Ausbil-
dungs-Module gemaf} Berufskraftfahrer-Quali-
fikationsgesetz (BKrFQG).

Auflerdem kdnnen Gabelstapler- und
Gefahrgutfahrer-Ausbildungen, eine Fahrten-
schreiberschulung gemaf} der EU-Verordnung
Nr. 165/2014 sowie eine Ladungssiche-
rungs-Schulung gebucht werden. Zuletzt
wurde das Angebot um den ,,Fachkundelehr-
gang gefahrlicher Abfall“ erweitert.

Diese Kurse werden in aktuell 17
deutschen Stadten und auf Anfrage auch
als Inhouse-Schulung angeboten. Uber das
Kursangebot hinaus hilft die Akademie auch
beim Uberwachen filliger Fristen fir alle
notwendigen Fahrerqualifikationen. Auf diese
Weise werden keine Termine {ibersehen und
Bufigelder vermieden.

Eine zentrale Plattform

BASF biindelt die Entwicklungs- und Vermarktungsaktivitdten bei den Produkten zur

Asphaltmodifizierung

Materialsparend, belastbar,
lange haltbar und leicht
zu reparieren - die Liste
der Anforderungen an die
Fahrbahn von morgen ist
lang. Grof3e Aufgaben also,
die kiinftig auf Straflenbauun-
ternehmen zukommen. Um
umfassende Losungen fiir
die Herstellung von Asphalt
und Bitumen bereitzustellen,
biindelt BASF seit Beginn des
Jahres die Entwicklungs- und
Vermarktungsaktivititen in
der Region EMEA in einer
zentralen Plattform.

,»,Die Transportleistung
im Straflengiiterverkehr in
Europa wird kiinftig noch
deutlich zunehmen, Nachhal-
tigkeit ist daher ein zentrales

Thema im Bereich Infrastruk-
tur. Deshalb arbeiten wir an
neuen Losungen fiir Kun-
denbediirfnisse wie lingere
Haltbarkeit und verbesserte
Instandhaltung sowie Ener-
gie- und CO,-Einsparung*,
erldutert Christoph Hansen,
Leiter der Geschiftseinheit
Dispersions & Resins Europe,
bei der die zentrale Plattform
angesiedelt wird.

YAdditive fiir Bitumen und
Asphalt leisten einen grofien
Beitrag, wenn es darum geht
Straflenbeldge leistungsfihiger
und nachhaltiger zu gestalten.
Aber keine Asphaltrezeptur
gleicht der anderen: Ein starker
Fokus liegt deshalb auf der
Entwicklung von mafigeschnei-

derten, lokalen Losungen fiir
Kundenanforderungen. Auf
diesen Austausch freue ich
mich schon sehr“, erklirte Dr.
Mario Sandor, Leiter der neuen
Asphalt-Plattform EMEA.

Das aktuelle BASF-Port-
folio umfasst Asphalt-Modifi-
zierer der markengeschiitzten
Produkte unter dem Namen
Butonal, die kiinftig von BASF
und BTC, der europdischen
Vertriebsgesellschaft von
BASF, vermarktet werden. Die
hochwertigen Polymerdisper-
sionen basierend auf Styrol-
butadien-Kautschuk (SBR)
werden vor allem fiir Asphalt-
emulsionen eingesetzt und
machen diese beispielsweise
besonders bestdndig. M

Foto: BASF

Ein Fokus

liegt auf der
Entwicklung
von mafdge-
schneiderten
Ldsungen.“

Dr. Mario Sandor,
Leiter der neuen
Asphalt-Plattform
EMEA.
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g Fah
Urspriinglich fiir die Kautgcl-t
industrie entwickelt, kommt "
Additive Vestenamer zunehmend
im gummimodifizierten Asphalt
zum Einsatz

Prozessadditiv und Altreifen

Autoreifen gehoren auf die Straf3e? Stimmt schon. Aber seit bereits
2 Jahrzehnten finden sie sich auch immer hédufiger in der Strafde.

oglich wird das durch recy-

celte Altreifen und Vestena-

mer, ein markengeschiitz-

tes Prozesshilfsmittel von
Evonik Industries fiir die Gummi- und
Bauindustrie.

Fiir die &ffentliche Hand bleibt die
Qualitdt und Langlebigkeit von Strafien ein
essenzielles Thema. Ein sich klar abzeich-
nender Bedarf an Hochleistungsbaustoffen
fiir Strafien zur Vermeidung von Spurrinnen
und Rissen - und damit zur Einsparung von
Instandhaltungskosten - riickt verstérkt ins
offentliche Bewusstsein. Gleichzeitig sind
die Rohstoffkosten fiir Asphalt, im spezi-
ellen fiir Stoffe zur Asphaltmodifikation,
deutlich gestiegen und stehen im Wider-
spruch zum angestrebten Ziel des kosten-
glinstigen Straflenbaus. Alternativideen
miissen her.

)

TONNEN CO, werden eingespart,
wenn 1t Gummimehl verwendet und
nicht deponiert wird.

Einen nachhaltigen und zugleich kosteneffizi-
enten Ansatz fiir Straflenbau verfolgt Evonik.
Mit dem Zusatz von Vestenamet, einem Pro-
zessadditiv fiir die Gummiindustrie, ermog-
licht das Spezialchemieunternehmen Gummi-
mehl aus Altreifen zu einem gummihaltigen
Asphalt zu verarbeiten. Der wiedergewonnene
Werkstoff wird Straflenbaubitumen oder Stra-
enbauasphalten beigemischt, um die Quali-
tét zu verbessern und die Dauerhaftigkeit von
Strafienbeldgen zu verldngern.

Im Friihjahr 2013 wurden gummimo-
difizierte Bitumen und Asphaltarten durch
die FGSV in das deutsche Regelwerk fiir
Straflenbau aufgenommen.

Langere Haltbarkeit, weniger Larm

In den USA nutzt man gummihaltige Asphalt-
mischungen bereits seit vielen Jahrzehnten.
Langzeitstudien haben dort eine deutliche
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Verbesserung der Langlebigkeit bewiesen.
»Seit einigen Jahren wichst auch in Europa
der Markt fiir elastomermodifizierten, also
gummihaltigen, Straflenbelag®, sagt Frank
Lindner, Senior Business Manager fiir Ves-
tenamer. ,,Die positiven Eigenschaften sind
offensichtlich, denn die Rissanfilligkeit der
Strafendecke, Spurrinnen- und Schlagloch-
bildung werden erheblich vermindert - und
die Nutzungsdauer damit verldngert.“

Das Gummimehl wird zudem hiufig
fiir Offenporigen Asphalt eingesetzt. In
wissenschaftlichen Studien wurde nach-
gewiesen, dass der Einsatz von hdéheren
Gummimehlanteilen im Straflenbelag eine
Lirmminderung um 1 bis 2 dB(A) erzielen
kann. Bereits eine Reduzierung um 3 dB(A)
wird wie eine Halbierung des Verkehrsauf-
kommens empfunden.

Altreifen sinnvoll und effizient
nutzen

Okologisch sinnvoll ist die Nutzung von Alt-
reifen allemal: ,Mit der Wiederverwendung
gebrauchter Autoreifen werden wertvolle
Ressourcen gesichert*, sagt Thomas Engen-
horst, Manager Sustainability Strategy im
Segment Resource Efficiency von Evonik.
»,Die Reifen werden nicht als Abfall klassi-
fiziert, sondern sind immer noch Wertstoff,
der zum Beispiel auch nicht deponiert wer-
den darf. Somit entfillt die Entsorgungs-
frage: Statt die Reifen zu verbrennen,
haben sie einen weiteren Lebensabschnitt
im Straflenverkehr vor sich - wenn auch
nicht PS-getrieben auf der Strafle, sondern
als Elastomer bzw. Gummimehl in der
Straflendecke.“

Vestenamer

Das Additiv wurde Ende der 1970er Jahre
als Prozesshilfsmittel fiir die Kautschuk-
industrie entwickelt. Das im Chemiepark
Marl hergestellte Polyoctenamer [6st
eine Reihe unterschiedlicher Herausfor-
derungen bei der Compoundierung und
Verarbeitung von Gummi. Seine Stdrken
liegen auch heute noch in den positiven
Eigenschaften bei der Wechselwirkung
mit anderen Kautschuken. Das Produkt
wird neben dem Reifenmarkt in Gummiar-
tikeln wie Schlduchen, Kupplungsbeldgen,

. ,Seit einigen Jahren

. wachst auch in Europa
der Markt fur elasto-
mermodifizierten,
also gummihaltigen,
StrafRenbelag.“

Frank Lindner, Senior Business
Manager fiir Vestenamer

Walzengummierungen oder Formteilen
eingesetzt.

Da sich die StraRenbaubehérden seit
Langem nach einem verbesserten und
langlebigeren Material umschauen, hat
sich das Geschaftsgebiet High Perfor-
mance Polymers von Evonik vor 10 Jahren
intensiv der Forschungsarbeit auf diesem
Gebiet gewidmet. Seitdem ist das mar-
kengeschiitzte Additiv auch zunehmend
das verbindende Element der Wahl im
gummimodifizierten Asphalt.

Bitumen & Zugaben

Im Rahmen einer Versuchsstrecke in
Paderborn wurde 2012 auf der Detmolder
Strafle der Strafienbelag erneuert und dabei
die Ziele der EU-Abfallrichtlinie verfolgt. 50
% des neuen Asphaltmischgutes bestand aus
dem Asphaltgranulat der alten Fahrbahn.
Die Erstellung der neuen Mischgutrezeptur
erfolgte unter Verwendung von Gummimehl
und Vestenamer. Je 100 m Fahrbahn wurden
so 8o Altreifen zu einer elastomermodifi-
zierten Straflendecke verarbeitet und das
Recycling des alten Asphaltes umgesetzt.

Eine saubere Sache

Uber die Okobilanz gibt eine Studie des
anerkannten Priifinstituts ifeu, Institut fiir
Energie- und Umweltforschung Heidelberg,
Auskunft: Pro Tonne eingesetztes Gummi-
mehl werden demnach bei der Wiederver-
wertung 2,7 t CO, eingespart, die sonst bei
der Verbrennung entstehen wiirden.

Der Einsatz von Vestenamer ist in
vielerlei Hinsicht eine saubere Sache: Die
Emission von fliichtigen und schwerfliichti-
gen Verbindungen, darunter Kohlenwasser-
stoffe und Schwefelverbindungen, fallen laut
Hersteller bei gummihaltiger Straflendecke
geringer aus als bei herkémmlichen, poly-
mermodifizierten Asphaltarten.

Dariiber hinaus reduziert das Prozess-
additiv von Evonik die Migration orga-
nischer Verbindungen, die durch Regen
ausgewaschen werden und ins Grundwas-
ser gelangen. Damit fiihrt der Einsatz von
Vestenamer zu einer geringeren Gesamt-
belastung des Grundwassers, wie eine von
Evonik in Auftrag gegebene Studie der Fabes
Forschungs-GmbH belegt. M

G
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Vom Dach auf die Strafde

Die Skandinavier machen es seit Jahren vor, nun ist
das Verfahren zum Recycling von Dachpappe auch in
Deutschland angekommen.
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Aufbereitung von Dachpappe, die bis zu 55 % Bitumen enthdlt
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Die Dachpappe Recycling Deutschland GmbH,
eine Tochter der ddnischen Enviso Group, ist
bereits mit drei Standorten in Deutschland ver-
treten und will mit ihrem patentierten Verfahren
auch in die Asphaltherstellung in Deutschland
einsteigen.

Das Produkt

Ob Hausanbau oder Flachdach des Wohnhau-
ses, ob Garagendach, Gartenhaus oder kleiner
Schuppen: Dachpappen werden héufig als
Didmmung oder Abdeckung verwendet und haben
nur eine begrenzte Lebensdauer. Beim Wechsel
fallt meist eine enorme Menge Abfall an, die es
fachgerecht zu entsorgen gilt - was zum Teil mit
erheblichen Kosten fiir den Entsorger verbunden
ist. Bisher wurde diese Dachpappe auf Deponien
verbracht oder verbrannt. Eine aus Skandinavien
stammende Methode macht es nun méglich,
Dachpappe zu recyceln - ein Verfahren, von dem
nicht nur die privaten Entsorger, sondern auch
die Umwelt profitiert und vor allem: die Asphal-
tindustrie.

Patentiert hat das Verfahren das ebenfalls
zur Enviso Group gehorende ddnische Unter-
nehmen Tarpaper Recycling 2006. Als eines der
ersten Unternehmen weltweit haben die Dinen
systematisch ein Verfahren fiir das Recycling
von Dachpappenabfall eingefiihrt. Die Tarpa-
per Recycling verfiigt {iber Niederlassungen in
Dinemark (seit 2006), Schweden (seit 2011) und
Finnland (seit 2014). 2016 ging die Enviso Group
mit diesem Verfahren auch auf den deutschen
Markt: Es wurden Niederlassungen in Eberswalde
(Brandenburg), Erfurt (Thiiringen) und Volkstorf
(Niedersachsen) gegriindet. Weitere sollen in den
kommenden Jahren folgen.

Der Bitumen-Gehalt von Dachpappe liegt
bei 55 %. Bei dem Raffinationsverfahren wird die
bitumenreiche Dachpappe in ein Granulat, das
so genannte ,,Bitumen-Mix“, umgewandelt - ein
Rohstoff, der zu 100 % recycelbar. Laut Leis-
tungserkldrung verfiigt der BitumenMix {iber eine
Partikelgréfie von 0/16, einen Erweichungspunkt
Ring und Kugel < 102 °C und eine Penetration von
> 8 (1/10 mm).

Der unter Zugabe von recyceltem Dach-
pappenabfall hergestellte Asphalt kann in allen
Asphaltschichten fiir Straflen verwendet werden
und entspricht in puncto Qualitit dem ohne
Zugabe von Bitumen-Mix hergestellten Asphalt.

Okologische und wirtschaftliche Vorteile
Die wirtschaftlichen und Skologischen Vorteile
liegen auf der Hand: Asphalthersteller erzielen
erhebliche Einsparungen. Bei einem Produktions-

Bitumen & Zugaben

Das Produkt mit dem Namen ,,BitumenMix

. Wir sind

. Uberzeugt,
dass sich
unser Verfah-
ren auch in
Deutschland
durchsetzen
wird.

Paulo Nielsen,
Country Manager fiir
Dachpappe Recycling
in Deutschland

volumen von 100.000 t Asphalt im Jahr beschert
die Zugabe von 2 % Bitumen aus BitumenMix den
Asphaltherstellern potenzielle Einsparungen in
Hohe von 400.000 bis 500.000 Euro jahrlich.

Auch die Umwelt profitiert: Im Vergleich zur
herkémmlichen Behandlung von Dachpappenab-
fall im Zuge der Entsorgung werden pro Tonne
Asphalt, der mit Dachpappengranulat hergestellt
wird, 60 kg CO, eingespart. Bei der Herstellung
von 100.000 t Asphalt summiert sich dies auf
6.000t CO,.

Das Verfahren leistet damit einen erhebli-
chen Beitrag zu einer nachhaltigen Abfall- und
Kreislaufwirtschaft. Und schlieflich hat auch
der Entsorger etwas davon: Die Kosten fiir die
Entsorgung der Dachpappe durch Dachpap-
penrecycling liegen im Allgemeinen unter den
iiblichen Entsorgungskosten von Deponien und
Verbrennungsanlagen.

In einem griinen Markt

Der Déne Paulo Nielsen ist Country Manager fiir
Dachpappe Recycling in Deutschland. Nach dem
groflen Erfolg des Dachpappen-Recyclings in
Skandinavien sieht er nun auch grofe Potenziale
fiir den deutschen Markt: ,Wir sind iiberzeugt,
dass sich unser Verfahren auch in Deutschland
durchsetzen wird. Uns ist bewusst, dass es einiger
Uberzeugungsarbeit bedarf, um etablierte Struk-
turen in diesem Markt aufzubrechen, aber die
wirtschaftlichen Vorteile fiir die Asphaltindustrie
und die positiven Umweltauswirkungen sprechen
fiir sich. Wir wollen mit dieser Positionierung in
Deutschland langfristig weiter wachsen.“ M
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Ausgangsmaterial fiir hochwertige Splitte: Heif3e Schlacke

wird ins Schlackebeet gegossen

30 Jahre gelebte
Vertriebspartnerschaft

Die Rickflihrung von Nebenprodukten in den Produktionskreislauf ist ein wichtiger Aspekt
einer nachhaltigen Industrie. Das gilt auch im Straf3enbau.

Genau darauf hat sich das Hambur-

ger Unternehmen HRV (Hanseatische
Recyclingprodukt - Vertriebsgesellschaft
mbH) spezialisiert und vertreibt mit sei-
nem Vertriebspartner Storimpex wieder-
aufbereitete Wertstoffe aus der Stahlher-
stellung fiir den Strafienbau.

Bei der Stahlproduktion entsteht
Schlacke. 200.000 t Schlacke {ibernimmt
die 1987 gegriindete HRV (Hanseatische
Recyclingprodukt Vertriebsgesellschaft
mbH), eine 100%ige Tochter der Arce-
lorMittal Hamburg GmbH, jahrlich als
Nebenprodukte des Elektrolichtbo-
genofens direkt aus dem Hamburger
Stahlwerk.

Viel Schlacke, die schon von der
Konsistenz her eine weitere Bestimmung
vermuten ldsst: eine Wiederaufbereitung
fiir den Straflenbau. Dafiir wird die bei der
Stahlproduktion entstehende Schlacke
aufgebrochen und zu Split und Schotter
verarbeitet. Insbesondere die Schlacke
aus dem Lichtbogenofen des Hamburger
Werkes von ArcelorMittal weist optimale
physikalische und technische Eigenschaf-
ten auf, die im Stralenbau besonders fiir
hohe Belastungen benotigt werden.

So liefert Storimpex Material fiir
die Start- und Landebahn von Flugh&-
fen, beispielsweise fiir den Hamburger
Flughafen. Auch die A 7 besteht aus dem
Material. Kunden wie Eurogate Hamburg
oder der Umschlaghafen im Hambur-
ger Hafen {iberzeugte ebenso die hohe
Qualitdt der Produkte: So wurden 85.000
t Splitte und Schlacke fiir ein Bauprojekt
geliefert — und die Fléche hélt seit {iber 10
Jahren. , Die Container, die im Hamburger
Hafen auf Lkw verladen werden, wiegen
25 t - pro Container, versteht sich. Auf
einer Logistikflache steht aber nicht nur
ein Lkw. Da stehen Dutzende“, erldutert
Storimpex-Geschéftsfithrer Ulf Schaller.

Der Geschiftsfiihrer freut sich, dass
er in HRV einen Lieferanten gefunden
hat, ,,der genau auf die Anforderungen der
Kunden eingehen kann. Je nach Verwen-
dung werden spezifische Eigenschaften
von den Geschéftspartnern gefordert.“ So
ist beispielsweise der Asphalt in Kreisver-
kehren besonders hohen Belastungen aus-
gesetzt. Gut, wenn dann der schlackeba-
sierte Asphalt von HRV eine bis zu einem
Drittel hohere Belastbarkeit im Vergleich
zu anderen Materialien aufweist.

Foto: HVR

Eigenschaften von HVR
In einem Umkreis von bis zu 100 km
beliefert Storimpex Asphaltmischwerke
fiir den Straflenbau mit Gesteinskdrnun-
gen aus HRV Schlacke. Die Wiederver-
wendung der Schlacke schont nicht nur
natiirliche Vorkommen, sondern ist auch
deutlich kostengiinstiger. Zudem besticht
es durch seine sehr lange Haltbarkeit
sowie seine gute Affinitdt zum Bitumen.
Um die Qualitét der Produkte jeder-
zeit zu 100 % zu gewidhrleisten, tiberwacht
und zertifiziert die asphaltlabor GmbH
& Co. KG als unabhingiges Priifinstitut
regelmiflig die Produkte von HRV - und
das fiir den gesamten StrafSenoberbau:
Also von den ungebundenen Schichten
bis zur abschlieflenden Asphaltdeck-
schicht. Dabei werden unter anderem die
Frostsicherheit, der Widerstand gegen
Schlagzertriimmerung und die Affinitét
gepriift. Auch beim Polierwiderstand, so
Thomas Lobach vom asphalt labor, erfiillt
die Schlacke die hochsten Anforderungen.
Auch Offenporige Asphalte kdnnten des-
halb mit der Schlacke hergestellt werden.
Dazu befinden sich zurzeit Produkte aus
Schlacke in der Testphase. M
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Seit August letzten Jahres agieren alle 800 Mitarbeiter vom neuen Benninghovenwerk in Wittlich aus

Die ersten Anlagen sind raus

Im Herbst verliefien die ersten Asphaltmischanlagen das nagelneue Werk
von Benninghoven in Wittlich

MAIKE SUTOR-FIEDLER

s war die gréfite Investition der
Wirtgen Group iiberhaupt. Denn
insgesamt kostete der Neubau des
Benninghovenwerkes auf der
griilnen Wiese 130 Mio. Euro. Bei Vogele
waren es mit 70 Mio. Euro etwas mehr als
die Hilfte. Dabei ist das Werksgeldnde am
neuen Benninghovenstandort in Wittlich
mit 31 ha sogar 9 ha kleiner als das des Fer-
tigerherstellers. Das hat vor allem mit den
Ausmafien fiir der Fertigung zu tun.

Vor dem Umzug

Keine 2 Jahre, genaugenommen ein Jahr
und 11 Monate, vergingen vom Spatenstich
bis zum Einzug. Damit wurden die beiden
Produktionsstandorte Miilheim an der Mosel
und Wittlich, die historisch gewachsen
waren, zusammengefiihrt. Das zweite Werks-
geldnde von Benninghoven in Wittlich war
1990 notwendig geworden, weil die Kapaziti-
ten in Miilheim an die Grenzen stieflen. Eine
bauliche Erweiterung in Miilheim war und

bleibt aufgrund der Topographie ein Unding
und auch in Wittlich wéren nur kleine Aus-
baumafinahmen realisierbar. Zwischen den
beiden Produktionsstitten mussten Anlagen-
teile hin- und hergefahren werden. Eine
schlanke Produktion ist aber unumggnglich,
wenn man weiter wachsen will.

Von entscheidender Bedeutung fiir die
Standortwabhl fiir ein neues Werk war die
Nihe zu den bestehenden. Erklértes Ziel war
nicht nur, die Arbeitsplétze der qualifizier-
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Das ,,symbolische Bandschneiden* zur Einweihungsfeier (v.l.n.r.): Dr. Heinrich Steins (Geschiftsfiihrer), Oliver Fich (Betriebsleiter), Joachim Ro-
denkirch (Stadtbiirgermeister Wittlich), Samual R. Allen (Chairman John Deere), Dr. Volker Wissing (rheinland-pfalzischer Ministers fiir Wirtschaft,
Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau) und Domenic Ruccolo (CEO der Wirtgen Group)

(W] BENNINGHOVEN

Auf 5 Etagen und 12.000 m? kommt das neue
Verwaltungsgebdude

Die Dimensionen sind grofiziigig auf die
Komponenten abgestimmt, die Produktion auf

FlieRfertigung umgestellt

ten Belegschaft zu erhalten, sondern auch : Trotz durchaus widriger Wetterbedin-
perspektivisch neue Stellen zu schaffen und ~ : - : © gungen im Winter 2017 wurde der Zeitplan
somit mittel- und langfristig zu wachsen. : . eingehalten. Die ersten, die ins neue Werk
Der Spatenstich fiir den Bau des neuen umzogen, waren die 62 Auszubildenden,
Stammwerks - das 6 km vom Autobahnkreuz denen nun ein modernes Ausbildungszen-
Wittlich der A 1 an der B 50 (die Verlénge- trum, bestehend aus einem eigenen Schu-
rung der A 60) und damit verkehrsgiinstig lungsraum und zwei Ausbildungswerk-
liegt - fiel am 31. August 2016. Zuerst galt es, stétten, geschaffen wurde. Bis zum 30. Juli
ebene und tragfihige Flichen fiir die 60.000 folgten alle 8oo Mitarbeiter.
m? grofle Produktions- und Logistikhalle,

das 12.000 m?2 grofle Zentralgebdude mit ) ) Mit dem Umzug
Biiros sowie die Verkehrswege herzustel- ,,VVI r haben nun die kom- © Mit dem Neubau und der Konzentration
len. Dazu wurde das Geldnde komplett : p|ette Ferti gung u nter : der gesamten Produktion an einem Ort -

von der Vorfertigung bis zur Endmontage
- bestand die Chance, die Produktionspro-

neu modelliert. Der Hohenunterschied lag

urspriinglich bei bis zu 9 m. Zum Ausgleich einem Dach » SO dass wir

mussten 400.000 m* Boden abtragenund  :  SChneller und effizienter i esse zu optimierten. Bei Benninghoven
an anderen Stellen neu eingebracht werden. pro duzieren kOonnen* hief3 dies: Umstieg von der Standplatz- auf
125.00 t Kalk-Zement-Gemisch wurden zur ~ : ¢ eine Fliefifertigung bei den Kernkomponen-
Stabilisierung in den Boden eingebracht. . Dr. Heinrich Steins, Geschiftsfih-  ©  ten. Oder neudeutsch: Lean Management.

Mit der Grundstein am 11. April 2017~ : rer der Benninghoven GmbH & Co KG :  Neben diesen Anpassungen unabdingbar
starteten die Arbeiten fiir den zweiten Bau- ©  war die Uberarbeitung der Datenverar-
abschnitt, den Hochbau. Ein halbes Jahr  : beitung. Die basiert nun auf SAP. Deren
spéter wurde Richtfest gefeiert. : . Einfiihrung ist fiir jedes Unternehmen »
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Sie waren die ersten, die ihre Riume bezogen: fiir die {iber 60 Azubis wurde ein eigenes Ausbildungszentrum geschaffen

eine grofle Herausforderung, da die abzubil-
denden Prozesse in keinem Unternehmen
gleich sind.

Weiterhin werden alle Kernkomponen-
ten, vom Stahlbau bis zu den immer komple-
xer werdenden Steuerungssystemen, selbst
entwickelt und gefertigt. Nun aber fliefit von
der Vorfertigung bis zum Versand alles in
einem Prozess durch.

Das Gros der Maschinen und Anlagen
wurden neu angeschaftt. Darunter eine neue
Pulverbeschichtungsanlage. Solche Anlagen
finden sich auch in den anderen Werken der
Wirtgen Group. Nicht nur, dass man hier
gute Erfahrungen gemacht hat: auf Losemit-
tel wie in einer Lackiererei kann nun fast
vollsténdig verzichtet werden.

Uberhaupt: ,,Das neue Werk ist auf
Langlebigkeit und Nachhaltigkeit ausgelegt*,
erldutert Peter Hefler, Projektmanager Bau-
wesen der Wirtgen Group, der schon vier
Werksneubauten der Group begleitet hat.
Oberste Prioritét bei der Planung wurden
neben dem Emissionsschutz auf Arbeits-
komfort und gutes Arbeitsklima gerichtet.

Dazu gehort das Schichtliiftungssystem
der 46.000 m? grofien Fertigungshalle. Es
vereint Energierlickgewinnung, Abluftrei-
nigung und Frischluftaufbereitung in einem
System und sorgt so fiir saubere und gut
temperierte Luft. Die aus der Halle abge-
saugte Warmluft wird {iber Filter gereinigt.
Die aus der Warmluft generierte Energie
wird wieder in den Luftkreislauf zugefiihrt.
Im Sommer werden wihrend der Nacht
die Arbeitsplitze durch das Einblasen von
Auflenluft auf eine angenehme Temperatur
heruntergekiihlt. Die Prozesswérme, die an
der Pulverbeschichtungsanlage entsteht,
wird umverteilt: zum Wédrmen der Halle.
Ist es dort warm genug, wird die Luft durch
kiihlere ersetzt. Die an den Schweifpldtzen
entstehenden Schweifirauche werden auto-
matisch abgesaugt, in dem sie durch Ein-
blasen sauberer Luft verdringt werden.
Damit sind auch die Mitarbeiter besser vor
Expositionen geschiitzt.

Im sstockigen Biirogebdude senkt
ein intelligentes Beleuchtungssystem die
Energiekosten. Die schon geringen Strom

Alle Kernkomponenten werden weiterhin selbst entwickelt und gefertigt

verbrauchenden LED-Leuchten sind mit
Prisenzmeldern ausgestattet. Ist niemand
im Biiro, geht das Licht aus. Die Klimaanlage
schaltet sich aus, sobald ein Fenster gedffnet
wird. Scheint zu viel Sonne, fahren automa-
tisch Jalousien herunter, so dass sich das
Gebdude nicht auftheizt.

Nach dem Umzug
HEntscheidend ist letztendlich, dass wir mit
unserer neuen Fertigungsstétte dem Kunden
ein qualitativ hochwertiges Produkt liefern
kénnen. Nur so kénnen wir in Zukunft wach-
sen‘, so Dr. Heinrich Steins, Geschiftsfiih-
rer der Benninghoven GmbH & Co. KG. Mit
iiber 8oo Mitarbeitern im In- und Ausland
erfolgt alles, von der Planung bis zur Mon-
tage, aus einer Hand. Dazu beitragen wird,
neben einer Produktion mit hoher Prizi-
sion, dass man dabei ist, die Komponenten
weiter so zu optimieren, dass sie modular
kombinierbarer werden. Davon wird Ben-
ninghoven auf der bauma sicherlich weitere
Schritte verdeutlichen.

Mit der ersten Ausbaustufe des Wer-
kes wird eine Kapazitdtserhohung um 100
% erwartet. Oder anders ausgedriickt: allein
mit Benninghovenanlagen kénnte dann in
Deutschland innerhalb von 3 Jahren jede
Asphaltmischanlage durch eine neue ersetzt
werden. Das ist aber rein rechnerisch, denn
Benninghoven soll vor allem auf3erhalb Euro-
pas wachsen. Auch dazu wird es langfristig
notwendig werden, andere Konzepte und
somit auch neue Anlagentypen zu entwickeln.
Je modularer sich Kunden diese zusammen-
stellen konnen, desto besser. Mit dem Bau
des derzeit groften und modernsten Werkes
fiir die Produktion von Asphaltmischanlagen
hat Benninghoven die Grundlagen gelegt.
Grofziigig sind auch die Kapazititen, diese
kann erhoht werden, das Unternehmen mit-
tel- und langfristig wachsen. M
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Nicht nur die
Isolierung
zahlt

Interessante Neuigkeiten
bringt der Asphaltmulden-
hersteller Amtec mit seinem
Partner CMT aus Schweden,
um der thermischen und
mechanischen Entmischung
beim Asphalttransport
entgegenzuwirken.

Untersuchungen zeigten, dass viele Fuh-
runternehmen fiir die Temperaturhaltung
ungeeignete Dachsysteme oder Rollplanen
einsetzen. Um die Vorgaben des BMVI zu
gewihrleisten, kann sicher nur ein absolut
wind-, und wasserdichtes Dach-Systemen
die Anforderung erreichen. Da niitzt die
beste Isolierung nichts, wenn Schlag-
wasser die Oberflache auskiihlt oder der
Fahrtwind durch Bindemitteloxidation

an der Asphaltoberfliche Verkrustungen
produziert.

In Schweden liegen dazu gute Ergeb-
nisse mit den Faltsystemen von Fliptop
und dem CMT Thermotop-Systemen
(Folie und Festdach) vor. Beide Dachsys-
teme schlieflen die Muldenéffnung sozusa-
gen hermetisch gegen Aufleneinfliisse ab.

Mechanischen Entmischungen
entgegenwirken
Beim Befiillen des Lkw an der Asphalt-

ey

Der neue CMT Kipper-Aufbau mit Frontpresse

zum gleichen Effekt. Am Ende zeigt sich
die Entmischung durch Streifenbildung

beim Einbau.

Um der mechanischen Entmischung
besser vorzubeugen, ist es ratsam,
Teilladungen an der Asphaltmischanlage

Maschine & Technik

vorzunehmen. Die beste Reihenfolge
dabei: vorne-hinten-mitte. Damit wird
eine kompaktere Ladeform erzielt, mit
dem Ergebnis, dass eine Entmischung
vermieden wird und die Warmehaltung
verbessert. M

mischanlage fithrt das Abrollen von

Grofikérnungsanteilen zur Entmischung.

Dieses Phidnomen ist vor allem bei Kas-

tenmulden stark ausgeprégt. Ursdchlich

dafiir ist die steile Kegelbildung (Abbil- Abbildung 1: Kastenmulde mit Standardbela- Abbildung 2: Rundmulde mit schwedischem
dung 1). Rundmulden fiillen sich in der dung bei der es zum Abrolleffekt von Grob- Beladungsmuster bei der es zu weniger Ent-
Mischanlage gleichméfiger durch die kornanteilen an den Flanken kommt, so dass mischung der Grobkornanteile beim Befiillen
Seitenstiitze und bilden nur flache Fiill- Feinanteile beim Entladen in den Aufienberei- kommt. Die Verteilung der Ladung ergibt einen
kegel aus (Abbildung 2). Unterbrochene chen fehlen. Die steilen Schiittkegel ziehen eine  flacheren Schiittkegel und die kompakte Befiil-
Fiillprozesse auf einen Ladepunkt fiihren gréfiere Oberflichenauskiihlung nach sich lung ermdglicht eine bessere Wirmehaltung
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Siloanlage, die mit ,,Silotop“-Filtern und Silosicherheitsequipment ausgestattet ist

Es liegt etwas in der Luft

Beim Verarbeiten von trockenen Schiittglitern entsteht im Innern von Lagerbehaltern oft ein
staubiges und teilweise explosionsgefahrliches Gemisch.

Es ist unstrittig, dass die vor
allem bei der Befiillung der
Silos entstehenden Stdube eine
potenzielle Gefahr fiir Mitar-
beiter und Umwelt darstellen.
Wird z.B. das Produkt
von einem Tankfahrzeug mit
Druckluft in ein Silo eingebla-
sen, entwickelt sich im Innern
neben einer Wolke mit feins-
tem Staub ein Uberdruck, der
das Silo zum Bersten bringen
kann. Um das zu verhindern,
haben sich Siloentstaubungsfil-
ter bewihrt, die den Uberdruck
in die Atmosphére entweichen
lassen, den Staub jedoch aus
dem Luftstrom abscheiden.

Hohe Leistung
Der Entstaubungsfilter mit
der Bezeichnung ,,Silotop*

MILLIGRAMM je Nm?
betragt die Staubemission
beim Einsatz der Filter.
Das liegt deutlich unter
den derzeitigen gesetzli-
chen Anforderungen.

von WAM ist seit Jahrzehnten
der am hdufigsten eingesetzte
Entstaubungsfilter fiir Bau-
stoffanlagen. Bei ihm sind in
einem Edelstahlgehduse sind
die Filterelemente vertikal
montiert. Sein Nachfolger
»Silotop Zero“ ist in zwei Ver-
sionen am Markt erhiltlich.
Trotz reduzierter Filterfliche
auf 14 m2 kann dieser mit
1.600 Nm?3/h eine nahezu iden-
tische Luftmenge aufnehmen
wie der Vorgdnger mit 24 m2.
Die zweite Version mit einer
Filterfliche von 24 m? bewil-
tigt iber 2.000 Nm?/h.

Dieser Entwicklungs-
fortschritt ist dem Einsatz
der Nanotechnologie bei
der Herstellung der neuen
Filtermedien zu verdanken.

Ausgestattet mit dem ,,Abso-
lute“-Filtervlies macht der
Entstaubungsfilter Baustoff-
anlagen umweltfreundlicher,
indem er die Staubemissionen
auf unter 1 mg/Nm?3 reduziert.
Ein Wert, der die aktuellen
gesetzlichen Anforderungen
deutlich unterschreitet und
damit Investitionssicherheit
bietet.

Einfache Wartung

Um ein Zusetzen der Filter-
elemente zu verhindern,
miissen diese in regelméfiigen
Abreinigungszyklen vom Staub
befreit werden. Nur so ist die
Funktionalitdt der Filter-
elemente gewdhrleistet. Dies
kann auf mechanischen Weg
durch Vibration geschehen,
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Hochleistungs-Abreinigungsrchre
mit elliptischen Disen

[

In die Wetternaube integriertes warlungsfreies

Druckluft-Abreinigungssystem
oder, wie im Fall des Silotop, 1
pneumatisch durch Injektion Elementhalteplatte mit
von Druckluftstéfien in die Seraversoiss 2T gNecl integriertem Schutzgitter

Austausch der Fillerelements

Filterelemente. Dadurch fallen
die sich ablésenden Partikel
aus den Filterelementen
zuriick in den Lagerbehilter.

Wetterhaube mit

Einfache und sichere Gasdruckdampler

Die Konstruktion des Staubemissionskontralle

Druckluft-Abreinigungssys-
tems, das in die aufklappbare

Wetterschutzhaube des Aufbau des zers POLYPLEAT®-Fiterglemente

Entstaubungsfilters integ- ,Silotop Zero® ;’;'r;:*:g;i";: :;i‘:n“;f:“e“

riert ist, arbeitet mit einem mit 14 m? ; Verhalinis von Filterfiache zu

Luftverbrauch von lediglich Filterfliche s ehvilmsivolwre

1,8 Nm3/h. Das spart durch

den reduzierten Druckluftver-

brauch auch Betriebskosten. an Silos oder deren Zubehor rungssystem KCS an, wel- komponente gilt das Uber-Un-

Bis zu 50 % jdhrlich sind wihrend des Befiillvorgangs ches Druckverdnderungen terdruckventil, welches bei

moglich. auftreten, gilt es, das Silo vor im Siloinneren iiberwacht auflergewohnlichen Druckver-
Uberdruck zu schiitzen. und ein Uberfiillen des Silos hiltnissen fiir einen Ausgleich

Zusdtzliche Sicherheit WAM bietet hierzu das verhindert. sorgt, um Beschiddigungen zu

Da sich die meisten Schiden umfassende Uberfiillsiche- Als letzte Sicherungs- vermeiden. M

Jetzt anmelden auf www.vdbug.de! VDBUM
N, _ m WILLINGEN 19.-22.2.2019

AT AT

¢ Uber 50 qualifizierte Fachvortrige mit

VAT

I6sungsorientierten Prasentationen
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¢ 1200 Fach- und Fiithrungskréfte
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Das lon-Dust-Shield, dasals Zu-
satzausriistung angeboten wird,
befindet sich in einem blauen

Gehduse auf dem Férdérband

Feinstaubbindung bei Frisen

Dank Absaugungen ist die grof3e Gesundheitsgefahr durch Staube beim
Frasen gebannt. Aber eine kleine Gefahr ist geblieben — Feinstaub.

MAIKE SUTOR-FIEDLER

omag hat fiir die Frésen der

1-Meter-Klasse ein System ent-

wickelt, das Feinstaub dort auf-

nimmt, wo er beim Frésen ent-
steht und gleichzeitig bindet. Das System
ist serienreif.

In staubiger Umgebung zu arbeiten,
ist je nach Staub, gesundheitsgefdhrdend.
Die BG Bau widmet sich diesem Thema seit
langem. Die allererste Branchenldsung zur
Staubminimierung am Bau, die verabschie-
det wurde, war jene fiir Kaltfrdsen.

Denn beim Fridsen von Asphaltfld-
chen treten unweigerlich Stdube auf. Sind

Feinstaub

Oder wissenschaftlich exakt A-Staub:

Mit jedem Atemzug saugt ein erwachse-
ner Mensch etwa einen halben Liter Luft
ein. Sie stromt durch die Luftrohre in die
Lunge, fillt die Lungenbldschen und wird
dann wieder ausgeatmet. Die Luft bringt
neben Sauerstoff auch Schadstoffe, Pol-
len und Feinstaub in den K&rper. Letztere
haben einen Durchmesser von bis zu 10
Mikrometern, das sind 0,001 cm, etwa ein
Zehntel des Durchmessers eines Haares.

sie lediglich einatembar, spricht man von
E-Staub. Beim Feinstaub, oder exakter
ausgedriickt bei alveolengidngen Stduben
handelt es sich um Stiube, die bis in die
Lungenblédschen, den Alveolen, gelangen
konnen. Sie werden kurz A-Staub genannt.
Wird Asphalt gefrist, bei dem Gesteins-
kérnungen eingesetzt wurden, die Quarz
enthalten, entsteht auch Quarzfeinstaub.
Fiir A-Staub wurde der Arbeitsplatzgrenz-
wert in Deutschland bei 1,25 mg/m? Luft
festgelegt, fiir E-Staub bei 10 mg/m?, fiir
Quarzfeinstaub 0,05 mg/m3. Im Mérz 2018
hat die Berufsgenossenschaft fiir Kleinfréisen

Stellt man sich das menschliche Haar als
eine 2 m dicke S&ule vor, waren diese
Feinstaubpartikel so grof® wie ein Fufiball.
Je kleiner die Schwebeteilchen sind,
desto leichter kénnen sie in die tiefsten
Verdstelungen der Lunge eindringen.
Ultrafeine Teilchen (unter 0,1 Mikrome-
ter) schaffen es, aus den Lungenblaschen
ins Blut und damit Gberall in den Kérper
zu gelangen. Als gesichert gilt: Uberall
dort, wo sich besonders viel Feinstaub in

und auch fiir Grofifrdsen neue Expositions-
beschreibungen verabschiedet. In beiden
Fdllen wird geschlussfolgert, dass im Freien
ohne weitere Schutzmafinahmen gearbeitet
werden kann.

Bei Kleinfrdsen, also jene bis zu 1 m
Arbeitsbreite, liegen die Staubbelastungen
(Tabelle 1) tiber den Grenzwerten - aber sie
werden selten iiber einen gesamten Arbeitstag
benutzt, so dass die Exposition nur kurzwei-
lig ist.

In Groffrdsen werden seit Anfang des
Jahrtausends leistungsfiahige Staub-Absau-
gungen eingesetzt.

der Luft konzentriert, ist die Zahl todlich
verlaufender Schlaganfille, Herzleiden
und Atemwegserkrankungen wie Asthma
erhdht. Auch Lungenkrebs scheint gefor-
dert zu werden, da an der Oberfliche
der Staubpartikel haufig krebserregende
Substanzen haften. Modellrechnungen
des Umweltbundesamtes ergaben, dass
in Deutschland jahrlich 45.000 Menschen
vorzeitig sterben, weil ihre Atemluft mit
Feinstaub belastet ist.
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Der Frésstaub wird {iber das Abwurf-
band in 4 bis 5 m Hohe in die Luft geblasen.
Feinstaub hat die Eigenschaft, lange in der
Luft zu bleiben und nur langsam zu Boden
zu sinken. Personen, die deutlich spéter an
der Baustelle vorbei kommen, sind diesem
Feinstaub also ausgesetzt.

Grundsitzlich sind bei allen Frdsen
von Bomag die Querschnitte der Staubab-
saugung doppelt so grofd wie herkdmmlich.
Dadurch hat man mehr Luftvolumen bei
geringerer Stromungsgeschwindigkeit, die
in einen Ventilator abgefiihrt wird. Das fiihrt
zu drei hilfreichen Nebeneffekten: es wird
nichts Grobes mitgerissen, die Lebensdauer
des Ventilators erhoht sich und das System
ist leiser.

Mehr als 80 Prozent
Auf der bauma 2016 stellte Bomag ein
System vor, das iiber die bereits durch die
Staubabsaugung erfiillten Richtwerte hin-
aus geht. Mit dem zusétzlichen ,,Ion-Dust-
Shield“ werden auch Feinstdube aufgenom-
men. Seit der Intermat im Mai letzten Jahres
steht dieses Systems fiir die Fridsentypen der
1-Meter-Klasse (BM 1000/35) zur Verfligung.
Dabei wird es sicherlich nicht bleiben, aber
es ist jene Maschine, die vor allem bei stdd-
tischen Mafinahmen zum Einsatz kommt.
Entwickelt wurde das System gemein-
sam mit niederldndischen Unternehmen
Environmental Nano Solutions (ENS Europe
B.V.), das sich die Entwicklung von Produkt-
16sungen zur Bekdmpfung der Feinstaubpro-
blematik auf die Fahne geschrieben hat.
Ob eine Frése mit der Ion-Dust-Shield-
Techonologie ausgestattet ist, erkennt man
an einem blauen Gehduse auf dem Forder-
band. Hier findet die Bindung der feinen
Staubteilchen durch Ionisierung statt. Die
Staubpartikel, die am Ubergang vom Fréiskas-
ten auf das Férderband abgesaugt werden,
werden durch ein elektrisches Feld beférdert
und laden sich elektrisch positiv auf. Eine
Elektrode zieht diese positiven Teilchen an.
Die feinen und ultrafeinen Teilchen lagern
sich aneinander an und werden gréfier, es
entsteht Grobstaub, der nicht mehr einge-
atmet werden kann. Dieser Grobstaub wird
zusammen mit dem Frésgut {iber das Forder-
band auf den Lkw ausgetragen. Die fiir die
Ionisierung notwendige Energie ist gering

A
Staubanteil [%]
100-
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A-STAUB/E-STAUB

50+

Mehr als

-80 %

ION DUST SHIELD

OHNE

MIT Zeit [s] >

Der Feinstaub-Ausstof reduziert sich mit dem Einsatz des Systems nachgewiesenermafien um mehr

als 80 %

[] Feinstaub (PMes & PMx) ] Positiv ionisiert [+ Grobstaub g Grabstaub veridebt

Feinstaub, der durch das Frédsen entsteht, wird in einem Geh&duse auf dem F6rderband elektrosta-

tisch aufgeladen, verklumpt und als unschédlicher Grobstaub wieder ausgeworfen

TABELLE 1: MESSUNGEN DER BG

BANDBREITE DER MESSWERTE |95%-WERT

Kleinfrdsen

A-Staub unter 0,14 und maximal 1,90 1,53

E-Staub unter 0,25 und maximal 3,14 2,70
Grof¥frasen

A-Staub Bediener minimal 0,065 und maximal 0,85 0,58

A-Staub Bodenmann minimal 0,09 und maximal 0,57 0,55

A-Staub Fahrerstand minimal 0,12 und maximal 0,97 0,89

E-Staub Bandkopf minimal 0,78 und maximal 8,67 -

und einen Filter, der einer gewissen Wartung
bedarf, braucht es auch nicht.

Die Wirkungsweise der Ion-Dust-
Shield- Technologie hat das Institut fiir
Gefahrstoff-Forschung der Bergbau-BG an
der Ruhr-Universitit Bochum untersucht.
Gemessen wurde die Exposition sowohl
beim Frédsenfahrer als auch am Abwurf-
band. Jeweils 2 Stunden lang mit und ohne
Ion-Dust-Shield. Es wurde ermittelt, dass

mit dieser Methode mehr als 8o % des
Feinstaubs beseitigt werden kdnnen.
Bomag bietet diese Losung derzeit als
einziger Hersteller. Und sorgt dafiir, dass
die Expositionen nicht nur fiir das Baustel-
lenpersonal nachweislich sinken. Schluss-
folgern ldsst sich ndmlich, dass generell
weniger Feinstaub in die Luft imitiert wird.
Mit der Ion-Dust-Shield-Technologie wird
also die Gesundheit vieler geschiitzt. M
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Fotos: Kriickemeyer GmbH

Beim Fiihren oder Warten von Baumaschinen entstehen immer wieder geféhrliche Situationen aufgrund eines rutschigen Untergrunds

Sichere Bodenbeldge in Baumaschinen

Safety-Walk ist ein selbstklebender Antirutschbelag mit rauer Oberfldche. Angebracht auf Tritt-
stegen oder anderen begehbaren Oberfldchen tragt er zur Vermeidung von Betriebsunfallen bei.

Viele der oft lebensgefdhrlichen Arbeitsunfille,

die in Deutschland noch immer an der Tagesord-
nung sind, werden durch Stolpern, Ausrutschen

und Stiirze verursacht. Das selbstklebende Safe-
ty-Walk der Kriickemeyer GmbH kann als Trittsi-
cherung und Fuflbodenbelag zu einer deutlichen
Erhdhung der Arbeitssicherheit beitragen. :

Der Hersteller verspricht eine ausgezeich- S
nete sowie schnell und einfach aufzubringende
Rutschhemmung auf trockenen, glatten, nassen
oder dlverschmierten Boden. Die rutschfeste
Unterlage besteht aus hochwertigen Materialien,
ist extrem belastbar und iiberzeugt durch seine
Langlebigkeit bei dauerhafter Verklebung.

Das grobkdrnige Material ist dabei allerdings
nicht mit Antirutschmatten zu verwechseln, die
zur Ladungssicherung beim Transport verwendet
werden. Die selbstklebenden Antirutschbeldge
dienen ausschliellich dazu, Unfille zu vermei-
den, bei denen Personen zu Schaden kommen
konnten.

Im betrieblichen Alltag gelten beim Ein-
satz von Safety-Walk die technischen Regeln
fiir Arbeitsstétten bei Fuflboden (ASR A 1.5/1,2).
Mit der Rutschhemmbklasse bis zu R13 besitzen

SAFTY-WALK-
Produkte fiir glatte
oder unebene

Flachen in verschiede-
nen Farben und einer
Rutschhemmung der
Klasse R10 oder der
h&chsten Klasse R13
sind verfiigbar.

Safety-Walk-Produkte die maximale Rutschhem-
mung zur Gefahrenvermeidung. Die Rutschhem-
mung erfiillt zudem die rechtlichen Vorgaben der
EWG-Richtlinie 89/391 + DIN 51130.

Gefahren auf Anlagen

und Baumaschinen

Auf Straflenbaumaschinen, Muldenkippern,
Baggern, Mischanlagen oder mobilen Férderbén-
dern, kann die Rutschhemmung lebensgefihrliche
Situationen vermeiden. Denn auf Mischanlagen
und Baumaschinen gibt es viel Fldche, Tritte,
Stege und Plattformen, die im Einsatz oder wenn
Wartungsarbeiten durchgefiihrt werden vom
Personal betreten werden.

Maschinenfiihrer und Wartungspersonal
miissen sich dabei sicher bewegen kénnen. Dazu
muss ein sicherer Einstieg sowie zur Instandhal-
tung und Wartung das sichere Bewegen auf der
Anlage oder dem Fahrzeug gewghrleistet sein.

Ein falscher Schritt auf der glatten, nassen
oder verschmutzten Oberfliche oder ein kurzes
Schwanken, Stolpern oder Ausrutschen kdnnen
zum Sturz fiihren. Die FallhShe ist entsprechend
hoch und ein Sturz lebensgefihrlich.
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Aufgebracht wird Safety-Walk selbstklebend
auf allen Oberfldchen, Trittsteigen, Treppen,
Aufginge, Einstiegen, Plattformen und Leitern.
Also tiberall dort, wo sich Personen bewegen und
aufhalten miissen. Das Antirutschmaterial ist fiir
den sicheren Gang und Stand der Personen not-
wendig, ersetzt allerdings keinen Halt durch ein
Gelédnder. Auch kann es als verformbares Material
auf Riffel- bzw. Trinenbleche zum doppelten Halt
aufgebracht werden.

Verfiigbar sind fiinf verschiedene Safe-
ty-Walk-Produkte fiir glatte oder unebene F13-
chen in verschiedenen Farben und einer Rutsch-
hemmung der Klasse R10 oder der hdchsten
Klasse R13.

Sonderformen fiir schwierige Ecken
Manche Ecken lassen sich nicht mit den her-
kommlichen Maflen des Materials abkleben, fiir
diese problematischen Ecken oder Winkel bietet
der Hersteller Sonderformen an.

Fiir schlammige und stark verschmutzte
Umgebungen kann die grobe Variante ,,Extra
stark“ eingesetzt werden. Dieses extrem feste
Material kann mittels Lasertechnologie auf die
passende Wunschform zugeschnitten werden.
Dabei sind alle Muster und Formen méglich. Die
exakte Form kann dann passgenau, selbstklebend
ausgeriistet, als Trittsicherung aufgeklebt werden.
Sollte fiir den Untergrund der entsprechende
Klebstoff fiir eine Langzeitverklebung nicht
addquat sein, kann das Material auch mit einem
anderen Klebstoff ausgeriistet werden.

Maschine & Technik

. ,Die rutsch-

. feste
Unterlage
ist extrem
belastbar und
Uberzeugt : . oy
dL,I rCh Lang— Der Antirutschbelag ist in verschiedenen Farben und
|eblg|<e|t be| Formen erhiltlich
dauerhafter

Ve r|<|e bu n g,“ Die Kriickemeyer GmbH aus dem nord-

:  rhein-westfilischen Wilnsdorf spezialisierte sich
auf selbstklebende Formstanzteile, Klebebinder
und Schleifmittel. Das mittelstindische Fami-
lienunternehmen unterstiitzt Kunden seit iiber
60 Jahren mit Klebe- und Schleiflésungen, um
Arbeits- und Produktionsprozesse sowie Pro-
dukte effizient zu gestalten. Im Fokus steht die
Losung individueller Anwendungsprobleme. B

Web-Wegweiser:
www.safety-walk.de

»

ROBUST
PREISWERT
OHNE FUNDAMENT

graphite-communic
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BUP

Zu mehr Qualitat mit dem bup

Der Bundesverband unabhén-
giger Institute fiir bautech-
nische Priifungen e.V. (bup
e.V.) lddt am 28. Februar

2019 zur 12. Vortrags- und
Fortbildungsveranstaltung
»Qualitdtssicherung und neue
Regelwerke im Straflenbau“ in
die Fachhochschule Potsdam
ein. 5 Vortrége stehen auf dem
Programm, das um 9:30 Uhr
beginnt.

Neben Beitrédgen zur Beton-
und Pflasterbauweise
dominieren jene zur Asphalt-
bauweisen das Programm. So
hat der bup einen Leitfaden
zur Qualititssicherung im
Straflenbau erarbeitet, der
anlésslich der Veranstaltung
vorgestellt wird. Zudem
werden aktuelle Probleme des
Asphaltstrafienbaus, die aus
Ausschreibungen resultieren

diskutiert. Mit Spannung kann
die Priisentation des Bundes
der Steuerzahler erwartet
werden, die sinnlose Ausgaben
bei der Verkehrsinfrastruktur
thematisiert.

Der Teilnehmerbeitrag betrdgt
50 Euro. Fiir die Teilnahme
wird ein Zertifikat ausgestellt.

Web-Wegweiser:
www.bup.de

»

FGSV

Schulungstermine fiir Laboranten im
Asphaltstraf’enbau

Zum Ausbau der Qualitédts-

sicherung regt der jahrliche

Fortbildungskurs fiir Labo-

ranten im Asphaltstrafienbau

an. Diese werden auch 2019

jeweils in kleineren Gruppen

an regional verteilten Priifstel-
len durchgefiihrt.

Fiir 2019 werden diese The-

men angeboten:

e Anforderungen an und
Klassifizierung von
Asphaltgranulat entspre-
chend den TL AG-StB 09,

¢ Anforderungen an Fiiller
fiir Asphaltmischgut mit
diversen Priifungen (Korn-
groflenverteilung, Hohl-
raumgehalt nach Rigden,
Wasserempfindlichkeit,
Kalziumkarbonatgehalt)

e sowie Anforderungen
und Besonderheiten von:
Diinnen Asphaltdeck-
schichten in Kaltbauweise
(DSK), Diinnen Asphalt-
deckschichten in Heif3bau-
weise (DSH und DSH-V),

Asphaltbinderschichten

gemif H Al ABi.
Jeder Teilnehmer erhdlt eine
Teilnahmebescheinigung der
FGSV. Die Anmeldungen sind
schriftlich bis 3 Wochen vor
Schulungstermin direkt an die
Schulungslabors zu richten.
Die Teilnahmegebiihr betréigt
460 Euro.

Web-Wegweiser:
https://www.fgsv.de/
wissenstransfer

PRAXIS EDV

Stadtetour zur Digitalisierung

Die Praxis EDV-Betriebswirt-
schaft- und Software-Entwick-
lung AG startet eine Techno-
logietour durch Deutschland.
Im Fokus stehen die Moglich-
keiten unter Industrie 4.0 und
BIM in den Rohstoffwerken
und Bau-Betrieben.

Denn immer mehr Daten
werden erfasst, immer mehr
wird die Produktion mit den
Prozessen rund um Logistik

und Einbau automatisiert
miteinander gekoppelt. Die
Integration von Automatisie-
rungsmechanismen nimmt
rasant Fahrt auf.

Mit der Stddtetour ,Let’s
connect“ werden Best-

practices-Beispiele vorgestellt.

Die Teilnahme an der Tagung
ist kostenfrei. Die Veranstal-
tungen dauern jeweils von
10:30 Uhr bis 16 Uhr.

Termine fiir Zulieferwerke/
Produktion sind im Februar
am 5. (Berlin), am 13. (Stutt-
gart) und am 27.(K6In) sowie
im Mérz am 6. (Bremen), am
13. (Miinchen) und am 20.
(Leipzig). Fiir Unternehmen
des Stralen- und Verkehrswe-
gebaus sind einen Tag spiter.

Web-Wegweiser:
www.praxis-edv.de

»
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ASPHALTHERSTELLUNG

min
MHI Naturstein & Baustoffservice
GmbH
Main-Kinzig-Str. 30
63607 Wachtersbach
Tel. +49 6053 6189-0
Fax +49 6053 6189-14

info@aspha-min.com
www.aspha-min.com

Wir liefern aspha-min zur Herstellung von
Niedrigtemperatur-Asphalt oder als Ver-
dichtungshilfe bei schwierigen Einbaubedin-
gungen wie Kalte, Wind, langen Lieferwegen,
Handeinbau oder hochstandfestem Asphalt

EVONIK

KRAFT FUR NEUES

TEGO® Addibit: Haftvermittler,
Emulgatoren, Modifizierer
Evonik Nutrition & Care GmbH
Goldschmidtstrafle 100, 45127 Essen
Telefon 0201 173-2151
www.evonik.com/asphalt
industrial-applications@evonik.com

www.baunetzwerk.biz

Farbiger Asphalt

Faserstoffe

ruthmmann

FIBRES WORLDWIDE

RUTHMANN GmbH
Breite StraRe 92

41836 Hiickelhoven

Tel. 02433 9049-0

Fax 02433 9049-19
info@ruthmann.info
www.ruthmann.info
INNOCELL Faserstoffe
INNODUR Spezialadditive

agphajﬂhst
— = — —\< — —

MHI Naturstein & Baustoffservice
GmbH

Main-Kinzig-Str. 30

63607 Wdchtersbach

Tel. +49 6053 6189-0

Fax +49 6053 6189-14
info@mbhi-nbs.de

www.aspha-plast.de

Wir liefern Reparaturasphalt zur einfachen
und dauerhaften Beseitigung von Schlag-
I16chern und Frostschaden bzw. zur
Herstellung von Anrampungen, Anschliissen
oder kleineren Befestigungen

!HOEMKE

BPS Baustoffpriif- & Handels GmbH
Geseker Str. 31-33

33154 Salzkotten

Tel. 05258 991515

Fax 05258 991510
ralf.schrewe@bps-salzkotten.de
www.asphalteinfaerbung.de

AKTUELLE NEWS
UND WISSENSWERTES
AUS DER BRANCHE:

:- baunectzwerk. biz

HAL
A TOVEN

s

Karl-Heinz Boemke
Volkmaroder Strafte 38
D-38104 Braunschweig

Tel. +49 531-376989 oder 373808
Fax +49 531-374530
info@boemke.eu
www.boemke.eu

BB TSCHRIET. Y
E-PAPER.. NEWS

Kleinanzeigen

NATURSTEIN &
BAUSTOFFSERVICE
GMBH

ZUBEHOR UND VERSCHLEI}

Antriebstechnik

..

MHI Naturstein & Baustoffservice OLI Vibrationstechnik GmbH

G".'bH. . Londoner Strafie 22
Main-Kinzig-Str. 30 65552 Limburg/Lahn
63607 Wachtersbach 555

Tel.: + 49 (0) 6431 971360
Fax: + 49 (0) 6431 9713629
www.olivibra.de und www.olivibra.com

Tel. +49 6053 6189-0
Fax +49 6053 6189-14
info@mbhi-nbs.de
www.mhi-nbs.de

Wir liefern dauerhafte und hochwertige
Naturbaustoffe mit Gestaltungscharakter
rund um den Stralen- und Tiefbau wie
beispielsweise Natursteinpflaster, Granit-
borde oder Gabionenschotter

Schichtdickenmessgerdte und Zubeh

102.000.000
Ergebnisse ...

MIT Mess- und Priiftechnik GmbH
Gostritzer Strafie 63

01217 Dresden

Tel. 0351/8718125

Fax 0351/8718127
info@mit-dresden.de
www.mit-dresden.de

Aktuelle

Qualitdtssicherung, Messtechnik, Messgerite, u/e_ws und
- issens-
Bautiberwachung
wertes
aus der
. Branche
Auf diesem Platz finden Sie
eroffnen sich neue mit einem
Klick auf:

Perspektiven!

Tel. 0511 8550-2611

und -2566 baunectzwerk. biz

[ebnen & bewegen]

PRINT & DIGITAL...
(ETTER . ABO.
v



baunectzwerk.biz

Der tdgliche bauma Newsletter

des Fach-Portals baunetzwerk.biz

wird Sie auch in diesem Jahr wieder mit Highlights
und Hintergrundinformationen versorgen.

Sie mochten noch mit einem
Medium Rectangle oder Banner
vertreten sein?

Dann kontakten Sie uns schnellstmaéglich -
die Platze sind begrenzt und beliebt!

Angelika Tjaden 0511 8550-2611
oder per Mail tjaden@schluetersche.de

Kai Burkhardt 0511 8550-2566
oder per Mail burkhardt@schluetersche.de

Redaktion

David Spoo 05101 8536-196
oder per Mail spoo@redaktion-susa.de
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Treffpunkt
- (bauma

2019 _

... mit einem
taglichen
Newsletter!

Top Sponsoren bauma Newsletter 2019:

LIEBHERR sweycor IRPYI 1T

WIRTGEN
GROUP




MY HRS FUR il
GESCHAFTSREISENDE.

Weil Sie das Beste verdienen.

Ihre My HRS Vorteile:
v HRS Business Tarif - bis zu 30 % spare

v HRS Travel Care - schnelle Hilfe
im Kulanzfall mit 100 % Ruckerstattu

v HRS Smarthotel - entspannt =
mobil einchecken und bezahlen

TESTSIEGER

HOTELPORTALE

GUT (2,3)

t:
9 Portale fur Hotelzimmer

Ausgabe 09/2015
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