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AMMANN ABP HRT ASPHALTMISCHANLAGE

Die ABP HRT (High Recycling Technology) ist optimiert fir die Verwendung von hohen
Anteilen Recyclingasphalt und kann wahlweise mit einem konventionellen, oder Gegenstrom-
Warmrecyclingsystem sowie einer unabhangigen Kaltrecyclingzugabeeinrichtung ausgeristet werden.

- Intelligente Abschottungs- und Isolationssysteme garantieren einen minimalen Energieverlust
« Integrierte Anordnung von Additivzugaben
- Langzeitlagerungen fur Warmrecycling und Mischgut

 Grosszugige Begehungen und sehr gute Zugangsmaglichkeiten fir Wartungen
und Revisionen

Zusatzliche Informationen zu unseren Produkten und Dienstleistungen finden Sie unter: AM MAN N
www.ammann.com

PMP-2672-01-DE | © Ammann Group



Es wird

immer warmer

amit meine ich nicht, den sich nun
bahnbrechenden Friihling, sondern
die Tatsache, dass die Produktion von
Asphalten, die mit niedrigen Tempe-
raturen hergestellt werden, in den letzten Jahren
zugenommen hat. In Europa erreichte sie 2018 laut
EAPA eine Produktionsmenge von fast 6,8 Mio. t.
Europameister in der Produktion von Warmmixas-
phalt ist weiterhin Frankreich, gefolgt von Norwegen
und den Niederlanden. Diese Lander erfassen schon
langer entsprechende Produktionszahlen, so dass
der Anstieg von Jahr zu Jahr deutlich sichtbar wird.
Die Zahlen von 16 Liandern iiber die Wiederverwen-
dung und das Recycling von aufbereitetem Asphalt
zeigen, dass 76 % fiir die Herstellung von Asphalt
wiederverwendet wurden.
In Deutschland findet Recycling schon auf einem
hohen Niveau stattfindet (das unbenommen weiter
gesteigert werden kann). Wir werden uns der Her-
stellung von Warmmixasphalten aber mehr und mehr

Einen ganz neuen Weg, um Asphalte wiederzuver-
wenden, wird durch die Reaktivmodifzierung von
Bitumen beschritten. Dabei kommt man ohne Addi-
tive aus. Nach jahrelangen Forschungen war ein ers-
ter Praxistest in Deutschland vielversprechend. | 32
Zu den moglichen Wegen, Asphalte mit geringere
Temperatur herzustellen, gehort die Schaumbitu-
mentechnologie. Wir haben uns iiber erste Erfah-
rungen mit einem Asphalthersteller in Deutschland,
der auch einbaut, unterhalten. | 36

Auf der bauma 2019 stellte Marini einen neuen
Mischanlagentyp vor, mit dem es gelingt, hohe
Recyclinganteile zu verarbeiten und gleichzeitig
Energie und Emissionen zu senken. Der erste Mas-
ter Tower bewidhrte sich im Norden Italiens. | 40
Dampfe und Aerosole aus Bitumen auf den
angestrebten Arbeitsplatzgrenzwert zu redu-
zieren, wird aller Voraussicht nach nur mit
einer Kombination aus Warm-
asphalten und Fertigern, die mit

Editorial

L Wir berichten Uber
Losungen zur Tempera-
turreduzierung und zum
Recycling aus Europa.“

widmen miissen. Denn sie sind einerseits ein wichti-
ges Instrument zur Reduzierung der Emissionen und
des Energieverbrauchs bei der Asphaltproduktion und
andererseits konnen mit ihnen auch die Dampfe und
Aerosole aus Bitumen reduziert werden. Durch das

einer Absaugung ausgestattet
sind, zu realisieren sein. Ein solch
ausgestatteter Fertiger kam mir
zum ersten Mal vor die Kamera-
linse, als Filme noch entwickelt

Bundesministerium fiir Arbeit und Soziales hat die
Asphaltindustrie zu letzterem einen klaren Arbeits-
auftrag erhalten.

Eigentlich sollte diese Ausgabe auf den Eurasphalt &
Eurobitume Congress mit einer umfangreiche Vor-
schau einstimmen. Dieser ist nun von Mai dieses
Jahres auf das zweite Quartal 2021 verschoben wor-
den. Begleiten wollten wir diese Einstimmung mit
Beitrégen, die Losungen zur Temperaturreduzierung
und zum Recycling aus Europa verdeutlichen. Und
so beginnt der Blick in die Asphaltpraxis mit einem
spannenden Projekt kurz hinter dem Gotthardtun-
nel, wo es galt und gilt, einen 10 km langen Abschnitt
unter vollstdndigen Verwertung aller ausgebauten
Materialien zu sanieren. | 16

Im Uberblick iiber den Stand der europiischen Nor-
men fiir Bitumen und bitumenhaltige Bindemittel
wird deutlich, wo es derzeit moglich ist, die hiesige
Kompetenz einzubringen. Dies ist nicht als Hinweis,
sondern als klare Aufforderung zu verstehen. | 28

wurde. Das seinerzeitige Papier-

bild ist nicht auffindbar, publiziert wurde es sei-
nerzeit auch nicht, um keine schlafende Hunde zu
wecken. Die Absaugeinrichtungen von heute sind
mit den seinerzeitigen auch nicht zu vergleichen.
Und da einige Hersteller diese gerade optimieren,
ist unsere Ubersicht nicht ganz vollstindig. | 44
Schlussendlich blicken wir auf die 20. Deutschen
Asphalttage die im Februar stattfanden zuriick. Bei
der dem Jubildum entsprechenden Veranstaltung
zeigte sich die Branche optimistisch. | 48

In wie weit dieser Optimismus sich weiter aufrecht-
erhalten ldsst, werden Friihling und Sommer zeigen.
Viel Spafl beim Lesen und bleiben Sie gesund
wiinscht Thnen Ihre

ligee Qidet-Fedlec
Maike Sutor-Fiedler,
Chefredakteurin der Asphalt & Bitumen
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Erscheinungsweise:

Jahrlich mit 6 Ausgaben Stdlich des Gotthardstrafdentunnels wird gegen-
wartig ein 4spuriger Strafdenabschnitt von 10 km
Lange bis ins Jahr 2022 totalsaniert.
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Reaktivmodifizierung
von Bitumen

Diese neuartige Technologie wurde beim Neubau einer Park- und
Rastanlage an der A 96 bei Gilching erstmals in der Praxis getestet.

Absaugeinrichtungen

am Fertiger

Herzlich | .
willkbmmen!

£

Riickblick auf ein
Jubildum

i/ &

,In einer Hand alles

managen, was Reifen hat“

Frank Conrad, Leiter Fuhrparkmanagement
der Porr Deutschland GmbH, verdeutlicht, dass
es geht, einen gemischten Fuhrpark mit einem
System zu managen | 54
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Projektliste fiir den IRP steht

Der Investitionsrahmenplan des Bundes (IRP) sieht im Zeitraum von 2019 bis 2023 Investitionen
fur Verkehrsprojekte in Hohe von 78,1 Mrd. Euro vor.

Mit dem IRP werden die vom Deut-

schen Bundestag in den Ausbaugesetzen
beschlossenen Infrastrukturvorhaben

aus dem Bundesverkehrswegeplan 2030
weiter konkretisiert, denn er enthilt alle
fiir die Jahre 2019 bis 2023 vorgesehenen
Projekte, und zwar ausschliellich jene mit
einem fortgeschrittenen Planungsstand.

Ausschlieflich Projekte aus dem
BVWP

Im IRP sind ausschliefilich Projekte aufge-
fiihrt, die sich aus dem Bundesverkehrs-
wegeplan bzw. den darauf aufbauenden,
vom Bundestag beschlossenen Ausbauge-
setzen ergeben. Der IRP fiir den Zeitraum
von 2019 bis 2023 sieht Investitionen vor:
40,0 Mrd. Euro fiir die
Bundesfernstrafien,

33,8 Mrd. Euro fiir die Bundesschie-
nenwege und

4,3 Mrd. Euro fiir die
Bundeswasserstrafien.

Mehr als 67 % davon sollen fiir Erhal-
tungsmafinahmen eingesetzt werden — das
sind jéhrlich mehr als 8,2 Mrd. Euro. Fiir
Aus- und Neubauvorhaben sieht der IRP
Investitionsmittel in Hohe von 22,8 Mrd.
Euro vor.

Aus- und Neubau von Bundesfern-
strafden
Laut IRP ist fiir die Jahre 2019 bis 2023
der Neubau von 607 km Autobahnen
vorgesehen. 867 km Autobahnen sollen
erweitert werden (einschliefilich Knoten-
punkte). Hinzu kommen der Aus- und
Neubau von 1.168 km Bundesstrafien mit
147 Ortsumgehungen (696 km). In der
Summe betrégt das Investitionsvolumen
fiir den Aus- und Neubau von Bundesfern-
strafien in den Jahren 2019 bis 2023 ins-
gesamt 13,6 Mrd. Euro (8,6 Mrd. Euro fiir
Bundesschienenwege und 0,6 Mrd. Euro
fiir Bundeswasserstrafen). Bei den Bun-
desfernstraflen sind davon 8,3 Mrd. Euro
durch laufende Mafinahmen gebunden.
Fiir neue Vorhaben steht demnach
ein Finanzvolumen von 5,3 Mrd. Euro zur
Verfiigung. Sie sollen in 9o neue Projekte
flielen (17 neue Vorhaben bei Bundes-
schienenwegen, 14 bei Bundeswasserstra-
fen). Dabei entfallen 10 Vorhaben auf
Baden-Wiirttemberg, 14 auf Bayern, 7 auf
Brandenburg, 24 in Hessen, 14 in Nieder-
sachsen, 16 in NRW, 4 in Rheinland-Pfalz,
5 in Sachsen, 4 in Schleswig-Holstein,
1 Saarland und 8 in Thiiringen. In den
Bundesldndern Berlin, Bremen, Hamburg,
Mecklenburg-Vorpommern und Sach-

sen-Anhalt werden keine neue Projekte
begonnen.

Finanzierung nur bei der Schiene
gesichert
Fiir die im IRP enthaltenen Aus- und
Neubauprojekte bei Schienenwegen sieht
die aktuelle Haushaltsplanung erstmals
ausreichende Mittel vor. Fiir Aus- und
Neubauprojekte besteht bis zum Jahr
2023 kein Mehrbedarf. Denn der Bund hat
die Rahmenbedingen geschaffen, um die
Investitionen fiir Aus- und Neubaupro-
jekte der Schiene in den nichsten Jahren
kontinuierlich um rund 400 Mio. Euro
steigern zu kdnnen - wie im IRP vorge-
sehen.

Bei den Bundesfernstrafien und
den Bundeswasserstrafien besteht ein
Finanzierungsmehrbedarf. Fiir den Bau
von Bundesfernstraflen sind dies gut 4,2
Mrd. Euro. Bei den Bundeswasserstrafien
belduft sich der Mehrbedarf fiir Erhaltung
und Ausbau auf 0,5 Mrd. Euro. Der Mehr-
bedarf an Investitionsmitteln besteht
insofern, als das mit diesen Mitteln der
Bau weiterer wichtiger Bedarfsplanvor-
haben forciert werden konnte, die in der
Laufzeit des Investitionsrahmenplanes
2019 bis 2023 voraussichtlich Baureife
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erlangen werden. Das Bundesverkehrs-
ministerium wird sich im Rahmen der
anstehenden Haushaltsverhandlungen
dafiir einsetzen, dass in den néichsten
Jahren ausreichende Mittel zur Verfiigung
gestellt werden, damit die prioritdren Ver-
kehrsprojekte - wie im Koalitionsvertrag
vorgegeben - auch alle umgesetzt werden

Fiir das Rekordjahr 2019 sah der
Haushalt des BMVI Gesamtinvestitionen
von 17,26 Mrd. Euro vor. Das sind etwa
500 Mio. Euro mehr als im Vorjahr. Fiir
die Bundesverkehrswege konnten Inves-
titionsmittel in H6he von 14,6 Mrd. Euro
bereitgestellt werden. In diesem Jahr sind
flir Verkehrsinvestitionen 15,4 Mrd. Euro

Politik & Markte

Finanzplanung des Bundes sieht bis 2023
eine weitere Steigerung der Investitions-
mittel in die Verkehrsinfrastruktur auf 17,2
Mrd. Euro vor.

MAIKE SUTOR-FIEDLER Il

Den IRP und die Liste der
Straflenbauprojekte finden Sie auf

»

konnen. veranschlagt (+5,5 %). Die mittelfristige www.baunetzwerk.biz
INVESTITIONEN NACH BUNDESLANDERN
in Mio. Euro
BUNDESAUTOBAHNEN BUNDESFERNSTRASSEN

VORMABEN vormagen | FINANZBEDARE® | (o VoRMABEN | FINANZBEDARF®
Baden-Wiirttemberg 233,2 1.197,4 1.492,7 561,6 398,0 970,9
Bayern 523,0 1.069,3 1.763,8 937,3 691,6 1.634,1
Berlin 85,6 518,7 614,8 0,0 0,0 0,0
Brandenburg 255,4 217,7 4744 0,0 319,6 326,0
Bremen 0,0 4449 4449 0,0 0,0 0,0
Hamburg 157,2 616,6 777,8 0,0 0,0 0,0
Hessen 1.400,9 711,6 2.112,5 190,5 582,8 778,0
Mecklenburg-Vorpommern 0,0 0,0 4,3 108,7 158,5 276,3
Niedersachsen 243,8 2.040,1 2.360,0 319,7 1.052,7 1.374,2
NRW 718,3 1476,1 2.196,4 542,0 395,4 943,5
Rheinland-Pfalz 38,6 624,6 666,2 276,4 121,6 434,8
Saarland 0,0 0,0 0,0 11,4 34,1 45,5
Sachsen 188,4 0,0 200,1 178,3 467,8 651,3
Sachsen-Anhalt 486,9 694,7 1.186,1 291,3 141,2 436,1
Schleswig-Holstein 491,4 1.197,2 1.690,0 0,0 212,5 212,5
Thiiringen 0,0 0,0 86,4 107,2 463,5 578,6

* hinzu kommen noch Sammelpositionen

BUNDESTAG

Gesetze zur Planungsbeschleunigung verabschiedet

Der Bundestag hat zwei vom
Bundesverkehrsministerium
vorgelegten Gesetzen zur
Planungsbeschleunigung
zugestimmt.

Dem Mafinahmengesetzvorbe-
reitungsgesetz fiir 7 Schienen-
und 5 Wasserstraf3enprojekte
stimmten CDU/CSU, die grofie
Mehrheit der SPD-Fraktion,
AfD und FDP zu. Die Linke,
Biindnis 9o/Die Griinen und
einige SPD-Abgeordnete
lehnten es ab. Dem Gesetzent-
wurf zur weiteren Beschleu-
nigung von Planungs- und
Genehmigungsverfahren im

Verkehrsbereich stimmten alle
Fraktionen mit Ausnahme der
Linken zu, die sich enthielt, da
sie zuvor in zweiter Beratung
mit einem Anderungsan-

trag zu dem Gesetzentwurf
gescheitert war.

Mit diesem Gesetz sollen

die Planungsverfahren fiir
Ersatzneubauten verschlankt
werden. Im Falle von not-
wendigen Ersatzneubauten,
z.B. einer Briicke, muss nicht
mehr zwingend ein aufwéndi-
ges Genehmigungsverfahren
durchgefiihrt werden. Somit
werden bestimmte Ersatz-

neubauten der Straflen- und
Schieneninfrastruktur von der
Genehmigungspflicht ausge-
nommen.

Mit den beiden Gesetzen
werden wichtige Vorhaben aus
dem Koalitionsvertrag und
dem Klimaschutzprogramm
2030 der Bundesregierung
umgesetzt. Damit wurden nun
bereits 3 vom Bundeministe-
rium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur vorbereitete
Gesetzesentwiirfe zur Pla-
nungsbeschleunigung inner-
halb der aktuellen Legislatur-
periode verabschiedet. Dies

verdeutlicht, dass das BMVI
die Problematik erkannt hat
und sich dem Thema mit dem
notwendigen hohen Tempo
widmet.

Fiir einige Verbdnde, darun-
ter der Zentralverband des
Deutschen Baugewerbes und
Pro Mobilitit, besteht weiterer
Handlungsbedarf, insbe-
sondere bei der materiellen
Praklusion. Mit einer solchen
Regelung kénnten nach Ablauf
einer angemessenen Frist
Projektbeteiligte keine weite-
ren Einwédnde mehr geltend
machen. (MAI)
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Erneut konnte der Baumaschinenabsatz gesteigert werden
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Die Entwicklung in einzelnen Geschéftsfeldern verlief unterschiedlich

Rekordniveau bei Baumaschinen

Wie der Fachverband Baumaschinen und Baustoffanlagen im VDMA mitteilte, blieb auch 2019
der Absatz von deutschen Baumaschinen weltweit entgegen aller Erwartungen auf Rekordniveau.

Damit blickt die Branche
nach der Weltwirtschaftskrise
2007/2008 auf eine 10jdhrige
Phase der Erholung zuriick.
Mit dem Rekordjahr 2018, so
die Erwartungen, sollte das
Ende des Wachstums einge-
ldutet werden. Dies ist auch
eingetreten, jedoch milder

als gedacht. So lag der Auf-
tragseingang 2019 mit 9 % im
einstelligen Minusbereich. Die
Ertragslage verbesserte sich,
ist doch ein Umsatzriickgang
von lediglich -1 % praktisch
unveréndert geblieben.

Unterschiedliche Entwick-
lung in den Branchen

Im gréfiten Geschiftsfeld
deutscher Baumaschinenher-
steller, bei Erdbaumaschinen,
gingen die Auftrige um 8

% zurlick. Gleichzeitig ist

ein Umsatzplus von 4 % zu
verzeichnen. Der Auftragsein-
gang bei Straflenbaumaschi-
nen - das Geschiftsfeld, das
sich am schnellsten von der

Konjunkturkrise erholte - ver-
zeichnete einen Riickgang bei
den Auftrdgen um 21 %, der
von einem Umsatzriickgang
von 11 % abgefedert wurde.
Das Geschiftsfeld Straflenbau-
maschinen driickt somit die
Gesamtbilanz.

Dass die Umsatzzahlen
iiber den fiir 2019 geduflerten
Erwartungen blieben, ist dem
Inlandsgeschéft geschuldet.
So geht es der Bauindustrie
in Deutschland weiterhin
gut und sind die Anreize
zu weiteren Investitionen
gegeben wie beispielsweise
die Konjunkturaussichten
als auch niedrige Zinsen.
Insbesondere bei Erdbauma-
schinen, wo erstmals 40.000
Einheiten verkauft wurden, ist
diese positive Erwartungshal-
tung nachzuvollziehen. Hier
machen sich die verstérkten
Investitionen in der Steine-
und Erden-Industrie, also bei
der Gewinnung von Baustof-
fen, bemerkbar. Zu den posi-

tiven Ergebnissen haben auch
schnellere Auslieferungen
beigetragen, da Lieferschwie-
rigkeiten bei den Komponen-
ten zuriickgingen.

2020 Riickgdnge erwartet
Der weltweite Absatz von
Baumaschinen stieg auf
Rekordniveau: 2019 um 5 %
zum Vorjahr. Insbesondere der
chinesische Markt mit einem
Wachstum von 8 % hat dazu
beigetragen. Jedoch dridngen
auch immer mehr chinesische
Hersteller auf den Weltmarkt.
Nordamerika verzeichnete
ein einstelliges Wachstum, da
Infrastrukturprogramme nicht
wie angekiindigt umgesetzt
werden. Der Hoffnungsmarkt
Indien zeigte temporére
Schwichen und auch Latein-
amerika stagnierte. Der
britische Markt hat sich vom
Brexit nicht beeindrucken
lassen. Mittel- und Siideu-
ropa befinden sich in einer
Erholungspause bei einem

so geringen Volumen, dass
diese die Entwicklungen in
Nord- und Westeuropa nicht
kompensiert.

Trotz aller weltwirt-
schaftlichen Unsicherheiten
gehen der VDMA und auch
der Verband der Bauma-
schinenhersteller in Europa
(CECE) davon aus, dass sich
das Rekordvolumen von 2019
in diesem Jahr nicht halten
lasst, die Nachfrage aufgrund
der stabilen Bauindustrie in
den meisten Volumenmirkten
jedoch intakt bleibt.

Prognostiziert wird ein
Riickgang beim Absatz von
Baumaschinen in Europa zwi-
schen o und 5 %, in Deutsch-
land um die 5 % und weltweit
zwischen 5 und 10 %. Dabei
geht der Fachverband Bauma-
schinen und Baustoffanlagen
im VDMA davon aus, dass
der Branchenumsatz deut-
scher Hersteller unter einem
sprozentigen Riickgang liegen
wird. MAIKE SUTORFIEDLER
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Asphalt in
Europa

Die EAPA hat Zahlen fiir 2018
veroffentlicht.

Nach der Statistik ,,EAPA Asphalt in Figures
2018” zufolge betrug die Produktion von
Heif}- und Warmasphalten in Europa 2018
insgesamt 297,9 Mio. t. Betrachtet man nur
die Produktion in den Léndern der EU-28
stiegt diese das vierte Jahr in Folge.

Dieser Anstieg betrug 2,8 % und
erreichte 240,5 Mio. t (2017: 233,9 Mio. t).
Die Tiirkei war 2018 mit einer Gesamt-
produktion von 41,7 Mio. t erneut das
fithrende Asphaltproduktionsland in
Europa, dicht gefolgt von Deutschland
(41,0 Mio. t, -2,4 %) und Frankreich (35,0
Mio. t, +3, 9 %). Die Gesamtproduktion
aller 33 europdischer Linder bleibt mit
297,9 Mio. t immer noch 15 % unter den vor
der Krise erreichten Hochstwerten (347,7
Mio. t im Jahr 2007). Auch wenn nicht aus
allen Landern Daten vorliegen, so nimmt
auch die Anzahl der Produktionsstitten ab.
Ebenso aus den Zahlen ablesbar ist, dass
die Asphaltmischanlagen in Luxemburg
und den Niederlanden mit der hochsten
Auslastung aufwarten, gefolgt von jenen
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in Belgien, Slowenien und Ddnemark.

Deutschland liegt auf Platz 13 (von 22).

Hochwertiges Recycling
Die Zahlen von 16 Léindern {iber die Wieder-
verwendung und das Recycling von aufbe-
reitetem Asphalt zeigen ein hohes Niveau.
Von den in diesen Landern insgesamt zur
Verfligung stehenden 49,5 Mio. t Asphaltgra-
nulat wurden 76 % fiir die Herstellung von
Asphalt verwendet. Weitere 20 % wurden
in ungebundenen Straflenschichten und
anderen Tiefbauanwendungen recycelt.
Dies bedeutet, dass nur 4 % deponiert oder
anderen Anwendungen zugefiihrt wurden.
Diese Zahlen verdeutlichen, dass Asphalt
einen wichtigen Beitrag im Bausektor
leistet, um die herausfordernden Ziele der
Kreislaufwirtschaft zu erreichen, die die
Europdische Kommission in ,,The European
Green Deal“ aufgenommen hat.

Uber die Hilfte (58 %) des produzier-
ten heiflen und warmen Asphaltmischgu-
tes wurde fiir Asphaltdeckschichten ver-

wendet, 21 % fiir Asphaltbinderschichten
und ebenso viel fiir Asphalttragschichten.
Dies zeigt, dass vor allem die Erhaltung
von Straflen und damit einhergehend die
Erneuerung von Decken, also Deck- und
Binderschicht, Haupteinsatzgebiet der
produzierten Asphalte war.

Warmasphalte auf dem Vormarsch
Die Produktion von Warm Mix Asphalt
(WMA) oder Asphalten, die mit niedrigen
Temperaturen hergestellt werden, hat
in den letzten Jahren zugenommen und
erreichte 2018 eine Produktionsmenge
von fast 6,8 Mio. t.

Europameister in der WMA-Pro-
duktion ist weiterhin Frankreich mit
3,7 Mio. t, gefolgt von Norwegen (1,3
Mio. t) und den Niederlanden (0,8 Mio.
t). Die Herstellung von WMA ist ein
wichtiges Instrument zur Reduzierung
der Emissionen und des Energiever-
brauchs bei der Asphaltproduktion. MAIKE
SUTOR-FIEDLER M

KONJUNKTUR

Erfolgreiches 2019 fiir die Bauwirtschaft

,Die Bauunternehmen haben
es 2019 geschafft, das ausge-
sprochen gute Vorjahreser-
gebnis noch zu iibertreffen.
Sie haben sowohl jhren
Umsatz als auch die Zahl ihrer
Beschiftigten weiter erhoht.“
Mit diesen Worten kommen-
tierte der Hauptgeschéfts-
fithrer des Hauptverbandes
der Deutschen Bauindustrie,
Dieter Babiel, die Konjunktur-
indikatoren fiir die Bauwirt-
schaft. Demnach haben die

Betriebe des Bauhauptgewer-
bes 2019 einen baugewerb-
lichen Umsatz von 135 Mrd.
Euro erwirtschaftet, das waren
6,7 % mehr als 2018. Trotz

der 2019 stérker gestiegenen
Preise, zu denen auch deutlich
hohere Lohnkosten nicht
unwesentlich beigetragen
haben, ist immer noch ein
Zuwachs von real 1,7 % geblie-
ben. Der Personalbestand
stieg um 33.000 auf 870.000
Beschiftigte.

Gute Aussichten

Zu Jahresbeginn gingen die
Bauverbénde von einem nomi-
nalen Umsatzwachstum von
5,5 % aus. Aufgrund der aktuell
nachlassenden Preissteige-
rungen bliebe dann ein reales
Wachstum von 1,4 %. Die
positiven Aussichten fiir 2020
fuRen auf der nach wie vor
gute Auslastung und auf dem
hohen Auftragsbestand.

Die Meldungen der Baube-
triebe iiber Stornierungen und

Auftragsmangel haben aller-
dings zugenommen, insbeson-
dere im Straflenbau. Nahezu
jedes vierte der vom DIHK im
Januar dieses Jahres befragte
Tief-/Straflenbauunternehmen
erwarten eine Verschlechte-
rung der Geschiftslage, nur
jedes zehnte eine Verbesse-
rung. In den ersten Tagen der
Corona-Pandemie duflerten
die Bauverbénde die Befiirch-
tung, dass die Baukonjunktur
sich eintriiben wird. (mAl)
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FERNSTRASSEN-BUNDESAMT

Doris Drescher ist Prasidentin

Die Prisidentin des neuen
Fernstraf3en-Bundesamtes,
Doris Drescher, hat ihren

Posten am 1. Médrz angetreten.

Die 56jédhrige leitete zuvor
das sdchsische Landesamt fiir
Straflenbau und Verkehr.

Die Juristin bezeichnete den
Chefposten in der neuen
Bundesbehorde als reizvoll:
»Als ich von dem Amt erfah-
ren habe, dachte ich, dass es
genau fiir mich gemacht ist“,
erklirt Drescher. Bundes-

verkehrsminister Andreas
Scheuer erlduterte die Wahl
folgendermafien: ,,Doris Dre-
scher bringt jahrzehntelange
Kompetenz im Straflenbau
mit und zeichnet sich insbe-
sondere durch ihre Erfahrung
bei der Griindung von Lan-
desbehorden aus.“

Doris Drescher ist Juristin
und bekleidete seit Oktober
2018 das Amt der Prési-
dentin des Landesamts fiir
Straflenbau und Verkehr im
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Doris Drescher freut sich auf die neue Aufgabe

Freistaat Sachsen. Zuvor war
sie stellvertretende Leiterin
der Abteilung Verkehr beim
Sdchsischen Staatsminis-
terium fiir Wirtschaft und
Arbeit. In dieser Zeit war sie
unter anderem Mitglied im
Aufbaustab zur Griindung
des Landesamts fiir Strafien-
bau und Verkehr sowie zur
Griindung eines Staatsbe-
triebs Zentrales Flichenma-
nagement. Sie begann ihre
berufliche Laufbahn 1992 im

damaligen Regierungsprsi-
dium Dresden.

Das Fernstrafien-Bundesamt
mit Hauptsitz in Leipzig
tibernimmt ab 1. Januar 2020
die Rechts- und Fachaufsicht
der Autobahn GmbH des
Bundes. Zu den wesentlichen
Aufgaben des FBA gehdren
Planfeststellungsverfahren
flir Autobahnprojekte und
die dienstrechtliche Verant-
wortung {iber Beamte in der
Autobahn GmbH des Bundes.

Foto: FBA/Jan Woitas

BRANDENBURG

154 Projekte

In diesem Jahr hat der
brandenburgische Landes-
betrieb Straflenwesen 154
Bauprojekte auf seiner Liste
stehen. Insgesamt werden in
diesem Jahr 576 Mio. Euro
fiir die Planung, den Bau und
die Unterhaltung von Lan-
des- und Bundesfernstrafien
eingesetzt. Davon kommen
etwa 171 Mio. Euro aus Lan-
desmitteln; 405 Mio. Euro

werden aus Bundesmitteln
zur Verfligung gestellt.

In diesem Jahr sollen 154
Projekte umgesetzt werden.
Darunter befinden sich 26
Baumafinahmen an Autobah-
nen, 62 an Bundesstrafien
und 66 an Landesstraf3en.
Dazu gehdren viele neue
Vorhaben ebenso wie solche,
mit denen in den vergange-
nen Jahren begonnen wurde
(2019: 143 Projekte). Neben
der Vollendung des 8strei-
figen Ausbaus der A 10 bis

zum Sommer zihlt hierzu die
Beseitigung der Schidden auf
den Autobahnen, die durch
die Alkali-Kiesel-Sdure-Re-
aktion verursacht wurden
sowie die Verbesserung der
Verkehrsverhiltnisse in den
Ortsdurchfahrten und die
Stirkung der Radwegeinfra-
struktur. In 2020 plant der
Landesbetrieb Straflenwesen
den Neubau oder die Erhal-
tung von 22 Radwegen an
Bundes- und Landesstrafien
Auflerdem stehen 2020

Fordermittel in H6he von

42 Mio. Euro fiir Ausbauvor-
haben von den Kommunen
bereit. Mit dem Geld werden
verkehrswichtige Vorhaben
unterstiitzt, beispielsweise
der Bau von kommuna-

len Rad- und Gehwegen,
Sanierungen an Kreis- und
Gemeindestrafien und an
Briickenbauwerken. Moglich
ist auch, kommunale Kos-
tenanteile fiir die Sanierung
von Bahniibergéngen zu
iibernehmen.

RHEINLAND-PFALZ

Baustelleninfo nun auch digital

Mit der fiir Rheinland-Pfalz ent-
wickelten Anwendung ,,Baustel-
leninfo digital werden alle vom
Landesbetrieb Mobilitdt (LBM)
betreuten Baustellen und
Umleitungen seit Ende Februar
digital erfasst und unter www.
verkehr.rlp.de verdffentlicht.
,Mit ,Baustelleninfo digital hat
Rheinland-Pfalz Pionierarbeit
geleistet. Erstmals stehen fli-
chendeckend digitale Daten fiir
Baustellen samt der Umleitun-
gen an Bundes-, Landes- und

Kreisstrafien zur Verfiigung®,

so Verkehrsminister Dr. Volker
Wissing.

Alle neun regionalen Dienst-
stellen des LBM arbeiten mit
dem neuen System. Mit digital
erzeugten verkehrsbehordlichen
Anordnungen der Baustellen an
allen regionalen LBM-Standor-
ten werden die Baustellendaten
zu Ort, Dauer und eventueller
Umleitung erstmals digital
erfasst und unmittelbar an den
Mobilitdtsdatenmarktplatz

(MDM) des Bundes iibermittelt.
Dort stehen die Daten fiir wei-
tere Nutzer wie Navi-Hersteller,
App-Entwickler oder andere
Bundesldnder zur Verfiigung.
Der LBM speist die Daten in das
Mobilitdtsportal www.verkehr.
rlp.de ein und zeigt sie auf einer
Karte an. Mit der Freischal-
tung des Systems wurden um
die 190 LBM-Baustellen iiber
das LBM-Mobilitdtsportal fiir
die Biirgerinnen und Biirger
dargestellt.

Die neu entwickelte Software
zur digitalen Anordnung von
Baustellen steht {iber eine
Landeslizenz auch allen Stddten
kostenfrei zu Verfiigung. Wis-
sing ermutigte die Kommunen,
sich dem Projekt ,,Baustelle-
ninfo digital“ anzuschliefien,
dann wiirde auch die Bau-
stellenkoordination zwischen
Land und Kommune erheblich
vereinfacht und die kommuna-
len Baustelleninformationen
Offentlich bereitstehen.
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Ministerin Kerstin Schreyer und Staatssekretdr Klaus Holetschek

BAYERN

Neue politische Spitze

Seit Anfang Februar leitet
Kerstin Schreyer das Bayeri-
sche Staatsministerium fiir
Wohnen, Bau und Verkehr.
Die 48jdhrige Sozialpddagogin
aus Miinchen ist seit 2008

direkt gewihlte Abgeordnete
im Bayerischen Landtag. Von
2013 bis 2017 war sie stell-
vertretende Vorsitzende der
CSU Landtagsfraktion und
anschlieflend bis Mirz 2018

Integrationsbeauftragte der
Bayerischen Staatsregierung.
Im Miérz 2018 erfolgte ihre
Berufung als Staatsministe-
rin fiir Familie, Arbeit und
Soziales und als Frauenbe-
auftragte der Bayerischen
Staatsregierung. Von 2011 bis
2019 oblag ihr die Leitung
der CSU Familienkommis-
sion. Sie ist Mitglied im CSU
Parteivorstand, Mitglied in
der Vollversammlung des
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Katholikenrates der Region
Miinchen und Mitglied der
Hanns-Seidel-Stiftung.
Schreyer folgt auf Dr. Hans
Reichhart, der das Amt des
Staatsministers seit dem 18.
November 2018 innehatte.
Der CSU-Politiker kandidiert
in seinem Heimatlandkreis als
Landrat. Reichhart war mit 37
Jahren der jiingste ménnliche
Minister in S6ders Kabinett.
Er hat keinen Sitz im Landtag.

SACHSEN

Neuausrichtung beim kommunalen Strafenbau

Zu viele neue Antrige, zu wenig
Geld: Viele in den sdchsischen
Kommunen geplante Straflen,
Briicken oder Radwege konnen
nicht realisiert werden. ,,Wir
sind an einem Wendepunkt
angekommen und miissen klare
Entscheidungen treffen®, sagte
Verkehrsminister Martin Dulig.
Die Zahl der Antrége {ibersteigt
bei weitem die zur Verfligung
stehenden Mittel. Es muss
zundchst eine , riesengrofie
Bugwelle“ an bestehenden
Antrigen abgearbeitet werden.
Im vergangenen Jahr floss

fiir den Erhalt von Strafien,
Briicken und Radwegen in Kom-
munen die Rekordsumme von
insgesamt 299 Mio. Euro und
es konnten Forderbescheide fiir
279 Mafinahmen neu bewilligt
werden, die bereits begonnen
wurden oder in diesem Jahr
starten.

Gebundene Finanzmittel
Fiir den Bau von kommunalen
Briicken, Strafien und Radwe-
gen in Sachsen sind in diesem
Jahr 178,9 Mio. Euro eingeplant.
Weil zahlreiche Bauprojekte
ldnger als ein oder zwei Jahre
dauern, ist ein Grofiteil der
Gelder aber bereits gebunden.
So sind Verpflichtungserméch-
tigungen der Vorjahre in Hohe

von 92,6 Mio. Euro abzudecken.
Auflerdem liegen Kostenerho-
hungsantrige - also zusitzliche
Kosten - aus bereits laufenden
Mafinahmen in H6he von 25
Mio. Euro vor. Hinzu kom-

men weitere 32 Mio. Euro an
Verbindlichkeiten zum Beispiel
fiir Eisenbahnkreuzungs- und
Radverkehrsmafinahmen. 60
Mio. Euro stehen den Kommu-
nen und Landkreisen - wie in
den Vorjahren - als sogenannte
pauschale Zuweisung fiir
Instandsetzung, Erneuerung
und Erstellung von in kom-
munaler Baulast befindlichen
Strafien und Radwegen iiber
das Finanzausgleichsgesetz zur
Verfligung.

Somit kann in diesem Jahr
lediglich {iber 29 Mio. Euro
noch frei verfligt werden. Fiir
mehr als 420 Antrége fiir 2020
mit einem Gesamtvolumen von
245 Mio. Euro stehen deshalb in
diesem Jahr keine Férdergelder
mehr zur Verfiigung.

Antrige, die bis Ende Okto-

ber 2019 von den Kommunen
eingereicht wurden, sollen laut
Ministerium bis Ende 2021/2022
abgearbeitet werden.

Alle nach dem Stichtag
eingereichten Antrége sollen
zuriickgeschickt werden. In den
néchsten beiden Jahren soll es

- ,Unser Ziel ist es,

. die Forderung

. des kommuna-

. len Straflenbaus

. grundlegend

© neu auszuge-
stalten und den
zustandigen
kommunalen
Partnern mehr
Selbstbestim-
mungsmaoglich-
keiten Uber die
Mittelver-

. wendung und

. -verteilung zu

. Uberlassen.

Martin Dulig,
Verkehrsminister von
Sachsen

vorerst keine neuen Bewilligun-
gen geben.

Neue Ausrichtung der
Férderung

Der Verkehrsminister kiindigte
zudem an, die Férderung fiir

den kommunalen Straflenbau
neu auszurichten. Das neue
Fordersystem sieht unter
anderem vor, die Beantragung,
Bewilligung und Auszahlung
schneller und einfacher zu
gestalten und den Kommunen
mehr Mitbestimmung bei der
Verwendung der Mittel einzu-
rdumen. Dafiir werden Gespri-
che mit den kommunalen
Spitzenverbdnden gefiihrt, um
eine planbare und zielgenaue
Finanzierung des kommunalen
Straflenbaus zu etablieren,

die voraussichtlich ab 2022/23
greifen soll.

Insbesondere die Beantragung,
Bewilligung und Ausreichung
der Mittel im kommunalen
Straflenbau soll schneller

und einfacher werden. Dafiir
sollen vor allem die pauschalen
Anteile fiir die kommunale
Ebene erh6ht werden. Ziel ist,
deren Finanzrahmen zu erwei-
tern und diesen in Zukunft {iber
das laufende Finanzjahr hinaus
zur Verfiligung zu stellen. Kom-
munale Straflenbaumafinahmen
im besonderen Landesinte-
resse — etwa grof3e Briicken-
bauwerke - sollen weiter in
Verantwortung des Freistaates
iiber die Richtlinie Kommuna-
ler Straflen- und Briickenbau
umgesetzt werden konnen.

Asphalt & Bitumen 02/2020
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THURINGEN

Neue Ministeriumsleitung

Neuer Minister fiir Infra-
struktur und Landwirtschaft
in Thiiringer ist Prof. Dr.
Benjamin-Immanuel Hoff
(Die Linke). Er leitete das
Ministerium bereits geschifts-
fiihrend seit November 2019,
nachdem Birgit Keller das
Amt der Landtagsprésidentin
tibernahm.

Der 1976 in Berlin geborene
Hoff war 1995 bis 2006 Mit-
glied des Abgeordnetenhauses
von Berlin, wihrend er parallel
an der Humboldt-Universitit
in Berlin Sozialwissenschaften
studierte (1996-2001) und
anschlieend dort 2006 pro-
moviert wurde. Seine Diplom-
arbeit wurde mit dem ,,Hum-
boldt-Preis“ ausgezeichnet,
seine Promotion zum Thema
,Solidaritit, Wettbewerb und
Haushaltskrisen im foderalen
Wohlfahrtsstaat“ erhielt die

Note Magna cum laude. Seit
2010 ist er als Honorarprofes-
sor flir Sozialwissenschaften
tétig.

Von Dezember 2006 bis
Dezember 2011 war Hoff
Staatssekretir fiir Gesundheit,
Umwelt und Verbraucher-
schutz in Berlin. Im ersten
Kabinett von Bernd Ramelow
(2014 bis 2020) war er im
Freistaat Thiiringen Chef der
Thiiringer Staatskanzlei und
Minister fiir Kultur, Bundes-
und Europaangelegenheiten.
Im Januar 2019 wurde er zum
Antisemitismusbeauftragten
der Landesregierung berufen.
Neue Staatssekretdre im
Thiiringer Ministerium fiir
Infrastruktur und Landwirt-
schaft sind Susanna Karawans-
kij und Torsten Weil (beide
Mitglieder der Linkspartei).
Die 39jdhrige Politik- und Kul-

el

Prof. Dr. Benjamin-Immanuel Hoff

turwissenschaftlerin Susanna
Karawanskij war von 2013 bis
2017 Mitglied des Bundestages
und von September 2018 bis
November 2019 Brandenbur-
gische Ministerin fiir Arbeit,
Soziales, Gesundheit, Frauen
und Familie. Den Lebenslauf
des Verwaltungsfachwirts
(FH) Torsten Weil zieren Sta-
tionen in Schleswig-Holstein

(Landesamt fiir Straflenbau
und Verkehr), der BAFiN in
Bonn, bei der Hamburger Biir-
gerschaft, der Linkenfraktion
in Sachsen-Anhalt bevor er
2016 das Biiro des Thiiringer
Ministerprisidenten leitete.
Dr. Klaus Siihl, Staatssekretér
in der vergangenen Legislatur-
periode, wurde in den einst-
weiligen Ruhestand versetzt.

BADEN-WURTTEMBERG

Rekordsummen fiir Strafleninfrastruktur

Die Ausgaben an Bundes- und
Landesmitteln fiir das Stra-
fennetz in Baden-Wiirttem-
berg haben 2019 einen neuen
Hochstwert erreicht. Insgesamt
wurden im Land 1,4 Mrd. Euro
in Autobahnen, Bundesstraf3en
und Landesstraflen investiert.

Weniger fiir die Bundes-
fernstrafden

Insgesamt 1 Mrd. Euro Haus-
haltsmittel hat Baden-Wiirttem-
berg 2019 fiir Baumafinahmen,
die Unterhaltung und den
Betrieb an Autobahnen und
Bundesstraflen umgesetzt.
Somit konnte der Rekordumsatz

Trotz geringerer Mittel konnte
die Straflenbauverwaltung
zahlreiche Projekte an Bun-
desfernstrafien erfolgreich
umsetzen. Bei der Erhaltung
wurden im Jahr 2019 rund 63
km Richtungsfahrbahnen und
12 Bauwerke an Autobahnen,
sowie 163 km Fahrbahnen und
57 Bauwerke an Bundesstrafien
saniert.

Bei den Bedarfsplanmafinahmen
des BVWP wurden 255 Mio.
Euro umgesetzt (2018 waren es
301 Mio. Euro). In den Um- und
Ausbau (,,Kleinmafinahmen“)
wurden 47 Mio. Euro investiert
(2018: 45,9 Mio. Euro). Damit

Hochstsumme fiir die
Landesstrafden in 2019
Mit Blick auf die Landesstra-
len setzte die Straflenbau-
verwaltung insgesamt 410
Mio. Euro um. Die Ausgaben
lagen damit 75 Mio. Euro
iiber dem Vorjahr. Der
Schwerpunkt der Investitio-
nen lag auf der Erhaltung der
Landesstraflen, einschlief3-
lich der Briickensanierung.
Dank der Verstdrkung aus
der Sanierungsriicklage
stand eine Rekordsumme
von 194 Mio. Euro zur Verfii-
gung. Fiir den Erhalt und die
Ertiichtigung der Infrastruk-

mehr als im Vorjahr verbaut.
Die Restmittel sind fiir das
Steigensanierungsprogramm
gebunden und werden

2020 abflieflen. Konkret
heifit dies, dass insgesamt
304 km Fahrbahnen und 38
Bauwerke an Landesstralen
saniert wurden und weiter-
hin werden.

Fiir Ortsumgehungen sowie
den Aus- und Neubau von
Landesstrafien setzte die
Straflenbauverwaltung 44
Mio. Euro (2018 waren es
40,4 Mio. Euro) um.

11 Mio. Euro wurden fiir den
Ausbau der Radwege an Lan-

von 2018 nahezu fortgefiihrt konnte das Niveau von 2018 tur wurden 183 Mio. Euro desstrafien ausgegeben; 2018
werden. erreicht werden. und somit 63 Mio. Euro waren es 15,1 Mio. Euro.
12 Asphalt & Bitumen 02/2020
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FORSCHUNG

Empa verstdrkt Forschung fiir Beton und Asphalt

Seit Mérz verstérkt die neue
Abteilung ,,Beton und Asphalt*
die Forschung der schweizeri-
schen Eidgendssische Materi-
alpriifungs- und Forschungsan-
stalt (Empa) auf dem Gebiet der
Baumaterialien.

,»Mit einem Bedarf von iiber

4,5 Mrd. t jéhrlich stellen die
beiden Baustoffe in Summe

den Léwenanteil aller weltweit
verwendeten Materialien dar,
konstatiert Pietro Lura, der die
neue Forschungsabteilung leitet.
So stehen denn auch beide
Produkte vor gemeinsamen
Herausforderungen, etwa eine

umweltfreundliche, ressour-
ceneffiziente Herstellung und
Nutzung mit verminderten
CO,-Emissionen. Um nach-
haltige und kostengtinstige
Baustoffe zu entwickeln,
arbeiten die Empa-Forschenden
daher an neuen Zement- und
Bitumen-basierten Materialien,
bei deren Herstellung weniger
schédliches Klimagas ent-

steht - oder sogar CO, aus der
Atmosphire gebunden werden
kann. Damit passt die Abteilung
mit ihren Tétigkeitsbereichen
Zementchemie, Betontechno-
logie, Asphalt und Straflenbau

. Wir werden Prinzipien der Kreislauf-

. wirtschaft umsetzen, indem wir neue
Komposit-Materialien entwickeln und
das Cross-Recycling von Asphalt und
Beton in einem global stetig wachsen-
den Markt ermdglichen.

Pietro Lura

perfekt zu den Zielen des
Empa-Forschungsschwerpunkts
»Sustainable Built Environ-
ment*. Synergien innerhalb der
Beton- und Asphaltforschung
ergeben sich zudem, da bei
beiden Baustoffen der Einsatz
alternativer Inhaltsstoffe und
bisher ungenutzter Sekun-
ddrrohstoffe aus Industrie-
prozessen sowie zeitgemifie
Recyclingprozesse angestrebt
werden.

Zement und Bitumen, die Bin-
demittel, auf denen Beton und
Asphalt basieren, werden zwar
bereits seit der Antike verwen-
det. Heute geht die Forschung
aber vollig neue Wege, um die
chemischen Eigenschaften der
hochkomplexen Materialien

zu analysieren, die Baustoffe

zu optimieren und mit neuen
Funktionen auszustatten. Beide
Baustoffgebiete setzen zudem
auf neueste Methoden beispiels-
weise aus der Digitalisierung
(Machine Learning, Big Data),
der Fertigungstechnologie
(Additive Manufacturing) und
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Pietro Lura, Leiter der neuen
Abteilung ,,Beton und Asphalt“
der EMPA

der Materialcharakterisierung
(3D Imaging, AFM, numerische
Simulation).

In der Schweiz hat die neue
Empa-Abteilung mit ihrer
Forschungsexpertise ein
Alleinstellungsmerkmal im
ETH-Bereich und hat damit eine
hohe Relevanz fiir Entschei-
dungstréiger wie das Bundesamt
fiir Strassen (Astra). Koopera-
tionen mit Industriepartnern
und Forschungsinstitutionen
auf internationalem Niveau sind
zudem bereits bestens etabliert.
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Direkt an der Baustelle werden die Asphalte fiir die Sanierungsstrecke gemischt

Maximales Recycling vor Ort

Stidlich vom Gotthardstrafientunnel wird derzeit die Schweizer N2 auf
10 km Linge saniert. Das erforderte eine ungewohnte Herangehensweise.

HANS-PETER BEYELER

ie Schweizer Autobahn N2 ist die
Nord-Siid-Verbindung von Basel nach

Chiasso. Im Streckenverlauf befindet

sich der bekannte Gotthardstraflentun-

nel. Siidlich dieses Tunnels wird gegenwirtig ein
4spuriger Autobahnabschnitt von 10 km Linge bis
ins Jahr 2022 totalsaniert. Die Gesamtkosten des
Projekts betragen 250 Mio. Franken (236 Mio. Euro).
Der vorhandene Strafienkoffer, die Tragschicht,
besteht aus Ausbruchmaterial vom Gotthardtunnel.
Sie weist einen Anteil an Feinkdrnung von tiber 8 %
aus und ist somit bisher nicht frostresistent. Auch
der bestehende Asphaltaufbau geniigt den heutigen
Belastungen nicht mehr und muss verstérkt werden.
Ziel des Bundesamtes fiir Strassen (Astra),
Besitzerin und somit Bauherrin, ist, dass die gesamte

25

TAUSEND Lkw-Fahr-
ten ware notwendig
gewesen, um alles
auszubauende Mate-
rial abzutransportie-
ren und zu liefern.

Menge des Ausbauasphaltes in den neuen Asphalt-
schichten vor Ort wiederverwendet werden kann.

Enorme Massen und Entfernungen

Wihrend der Baumafinahme werden folgende Men-

gen Kies und Asphalt auf diesem Autobahnteilstiick

anfallen:

e 155.000 t Kieskoffer,

e 119.000 t Ausbauasphalt von der Baustelle,

e 21.000 t Ausbauasphalt von anderen Baustel-
len sowie

e 256.000 t Aufbereitung und Einbau von
Asphaltbeldgen.

Diese Materialmengen ergeben in Summe 25.000
Lkw-Fahrten.
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Die néchste leistungsfahige Belagsaufbereitungs-
anlage liegt 70 km von der Baustelle entfernt. Die Stra-
Renverbindungen dorthin fithren entweder iiber die
Autobahn selbst oder iiber eine Kantonsstrafie. Auch
ohne Baustellenverkehr weif3t die Autobahn, insbe-
sondere im Sommet, ein so hohes Verkehrsaufkom-
men auf, dass tagsiiber regelmifig Staus entstehen.
Ein Durchkommen fiir die Mischgut-Lkw wére somit
nicht gew#hrleistet und unkalkulierbar. Die Kantons-
strafie fiihrt mitten durch die im engen Leventinatal
liegenden Ortschaften. Eine so grofie Menge an Last-
wagenfahrten kénnen der Bevolkerung aus Ldrm- und
Sicherheitsgriinden nicht zugemutet werden. Denn die
25.000 Lkw-Fahrten wiirden sich bei einer Wegstrecke
von 70 km auf 2 Mio. km summieren- das wére 50
mal um die Erde.

Losung vor Ort

Aus all diesen Griinden wurde direkt neben der
Autobahn auf einem alten Militdrflugplatz eine
Fldche bereitgestellt fiir die Installationen einer
Asphaltbrechanlage, einer Asphaltmischanlage sowie
einer Kieswaschanlage mit Schlammpresse.

Auflerdem wurde eine provisorische Ein- und
Ausfahrt auf die Autobahn und damit zur Baustelle
direkt neben diesem Installationsplatz gebaut, damit
die Transportwege direkt und kurz ausfallen.

Die Bauarbeiten wurden inklusive dieser Ins-
tallationen ausgeschrieben mit der Auflage, dass die
geforderten Recyclinganteilen fiir die Asphaltbelédge
eingehalten werden kénnen. Zudem diirfen die Anla-
gen nur fiir diese Baustelle Material herstellen und
sie miissen nach Beendigung der Arbeiten wieder
abgebaut und der Platz renaturiert werden.

Aufbau fiir die zukiinftige Belastung

Der neue Asphaltbelagsaufbau besteht aus folgenden

Schichten mit sehr hohen Recyclinganteilen:

e 3 cm SDA 8-12 (Semidichter Walzasphalt) mit
0 % Ausbauasphalt,

e 8cm AC B 22 H (Binderschicht) mit 50 %
Ausbauasphalt,

e 8cm AC T 22 H (Tragschicht) mit 50 %
Ausbauasphalt,

e 11cm AC F 22 (bitumengebundene Fundati-
onsschicht) mit 9o % Ausbauasphalt,

e 11cm AC F 22 (bitumengebundene Fundati-
onsschicht) mit 9o % Ausbauasphalt sowie

e cine 5 cm dicke Abdichtung auf 33 cm
Frostschutzschicht.

Die Zielbitumen der einzelnen Recyclingbelige

wurden wie folgt festgelegt und werden mit den

folgenden Zugabebitumen erreicht:

e ACBund T 22 H: PmB 45/80-65, Zugabebitu-
men PmB 90/150-85,
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Direktor Eurobitume
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e ACF 22: B 30-55, Zugabebitumen 330/430
¢ sowie in allen Fillen, keine Verjiingungsmittel.

Insgesamt werden es um die 250.000 t Asphalt sein,
die fiir diese Baustelle produziert werden.

Diese Baustelle zeigt, dass es moglich ist, sehr
hohe Recyclinganteile in Asphaltbeldgen mit hohen
Qualitdtsanforderungen zu verwenden ohne dass
Verjlingungsmittel und Qualitdtseinbufien hinge-
nommen werden miissen. Andererseits zeigt sie,
dass bituminds gebundene Fundationsschichten
mit fast 100%-Ausbausasphalt hergestellt werden
konnen.

Erste Schritte

Im Frithjahr 2018 wurde der Installationsplatz
erstellt und im August 2018 wurde mit der Montage
der Anlagen begonnen. Die Asphaltmischanlage war
nach 4 Monaten betriebsbereit und konnte im Mai
2019 nach der Freigabe der Typpriifungen der Beldge
die Baustelle beliefern.

Das ganze Verfahren, von der Idee bis zur Rea-
lisierung dauerte iiber 7 Jahre. Die Bewilligungsver-
fahren fiir solche Anlagen sind derart kompliziert
und bendtigen enorm viel Zeit, insbesondere dann
noch, wenn wie auch in diesem Fall, Einsprachen
zu behandeln sind.

Ebenfalls im Friihjahr 2018 begannen die Vor-
arbeiten fiir die Sanierung der A2 im Abschnitt »
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Quinto. Dazu gehdrten die Errichtung neuer Kabel-
trassen und -infrastrukturen (Kanalisationen und
Transformationskabinen) sowie weitere Vorarbeiten.

Wihrend der gesamten Dauer der Arbeit wer-
den 2 Fahrspuren pro Fahrtrichtung aufrechterhal-
ten und die zulédssige Hochstgeschwindigkeit auf
8o km/h begrenzt. Aus Sicherheitsgriinden wird bei
Staubildung automatisch die Geschwindigkeitsbe-
grenzung weiter abgesenkt.

Erste Einbauergebnisse

Im Jahre 2019 wurden die Belidge im Mittelstreifen
des Autobahnabschnittes zu 8o % eingebaut. Die
ersten Erfahrungen zeigen eine gute Qualitét aller
Belédge. Anpassungen miissen beim Frésen der beste-
henden Asphaltschichten und beim anschlieffenden
Brechen des Frasmaterials gemacht werden, damit
die Kornkurve des Ausbauasphaltes nicht zu fein
ausfillt.

Auferdem ist auch der Qualitdt des Zugabe-
bindemittels fiir die AC B- und H-Beldge grofle
Beachtung zu schenken. Die Penetration dieses Poly-
mermodifizierten Bindemittels darf keine zu grofien
Schwankungen aufweisen und der untere Wert von
90 1/10 mm darf keinesfalls unterschritten werden.

2020 werden die Belédge auf den beiden Fahr-
spuren und dem Pannenstreifen in Richtung Siid-
Nord eingebaut, im Jahre 2021 in Richtung Nord-
Siid, so dass die Sanierung Ende 2021 abgeschlossen
werden kann. Im darauffolgenden Jahr folgen
Restarbeiten wie beispielsweise die Errichtung von
Lirmschutzwidnde. M

Anschrift des Autors:

Hans-Peter Beyeler

Direktor Eurobitume Switzerland
Sonnhaldenstrasse 64

CH - 3210 Kerzers
hans-peter.beyeler@eurobitume.eu

: ,2020 werden
. die Belage auf
den beiden
Fahrspuren
und dem Pan-

nenstreifen
in Richtung
Stid-Nord

eingebaut.”

Hans-Peter Beyeler,
Direktor Eurobitume
Switzerland
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Mischgutproduktion
vor Ort

Ammann lieferte die Asphaltmischan-
lage, die vor Ort insgesamt 250.000 t
Asphalt produzieren wird. Dabei han-
delt es sich um eine Mischanlage vom
Typ ABP HRT. Der Zusatz HRT steht
fiir High Recycling Technologie und
weist darauf hin, dass die kompakte
Anlage ideal fir die Produktion mit
einem hohen Anteil an Recycling-As-
phalt geeignet ist. Ein integriertes,
paralleles Trommelsystem direkt tiber
dem Mischer optimiert den Materi-
alfluss und minimiert gleichzeitig den
Verschleif} innerhalb des Recyclingsys-
tems.

Beim System RAH 100 erfolgt die
Erwdrmung des Recyclingasphaltes
per Gegenstromverfahren. Somit
werden Gesteine und Bitumen indirekt
und gleichméafig erwarmt sowie vor
Uberhitzung geschiitzt. Somit sind
Zugaberaten von 100 % mdglich.

Die Anlage ist in der Lage, je nach
Feuchte, zwischen 240 und 310 t/h
Asphalt zu produzieren. Die Gesteins-
kdrnungen werden in 8 Doseuren mit
jeweils 15 m? bevorratet. 2 Silos (120
und 60 m3) lagern den Eigenfiiller, ein
weiteres (55 m?) Kalkhydrat. Die 4
Bitumentanks fassen 80 m3. Gemischt
wird in einem 4-t-Mischer. Das Verla-
desilo fasst 300 t in 4 Kammern.
Aufierdem lieferte Ammann (durch
Avesco) eine Tandemvibrationswalze
ARP 95 sowie eine Gummiradwalze
ART 280 fiir die Baumafinahme.
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Mischanlage
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BPO Echitzeitkompatibilitat.
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BPO bindet die unterschiedlichsten Sensordaten ein

Prozessoptimierung und
Schichtdickenmessung

Im Rahmen eines Entwicklungsprojektes wurde die elektromagnetische
Schichtdickenmessung in BPO Asphalt integriert.

ie Qualitits- und Dokumentati- : Anforderungen umfassen beispielsweise
onsanforderungen im Tief-und  : : die Dokumentation von Temperaturwer-
Straflenbau steigen. Bereits : 70 . ten des Asphaltmischgutes, die Erfassung

heute werden Straflenbaupro- : * der Walziibergénge bis hin zu zusitzlichen

jekte mit zusitzlichen Dokumentationsan- . Sensorparametern. Diese gestiegenen Anfor-
forderungen ausgeschrieben, mit dem Ziel ~ : DER gréften 100 Bauunternehmen : derungen stellen Bauunternehmen vor neue
die Qualitdt im Straenbau zu verbessern. ~ : Europas sind BPO Lizenzkunden. Dar- :  Herausforderungen, die gelost werden mis-
In Baden-Wiirttemberg sind diese Pro- ~ : unter auch Eurovia und Strabag. : sen. Die Digitalisierung bietet hierzu kom-
jekte unter dem Namen Qualititsstraenbau . fortable Moglichkeiten. Allerdings bedarf
4.0 (QSBW 4.0) bekannt. Die zusétzlichen ©  esan einigen Stellen noch einheitlicher  »
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Die Reflektoren unter den einzelnen Schichten

Schnittstellen, um die unterschiedlichsten
Daten herstelleriibergreifend verfiigbar zu
machen und auf einer Plattform zu biindeln.

Gezielte Zusammenarbeit

Die MIT Mess- und Priiftechnik GmbH aus
Dresden ist Hersteller von zerstorungsfreier
Messtechnik, die bei der Qualitdtssiche-
rung im Straflen- und Tiefbau zum Ein-
satz kommt. Das Schichtdickenmessgerit
MIT-Scan-T3 nutzt ein weiterentwickeltes
Wirbelstromverfahren und dient der zer-
stérungsfreien, millimetergenauen Messung
von Dicken unbefestigter und befestigter
Schichten des Oberbaus im Stralenbau im
Rahmen der Eigeniiberwachung und/oder
der Fremdkontrolle. Das Gerit arbeitet
analog der Technischen Priifvorschriften
TP D-StB 12 und ist von der BASt offiziell
anerkannt.

Die Volz Consulting GmbH bietet eine
Plattform zur Bauprozessoptimierung, kurz
BPO. Mehr als 70 der 100 grofiten Bauunter-
nehmen in Europa arbeiten mit BPO.

Wihrend das System die Arbeitsvor-
bereitung digital ermoglicht und den Pla-
nungsprozess deutlich beschleunigt, werden
wihrend der Bauausfithrung Mischanla-
gen, Lkw-Logistik und Baustelle vernetzt,
um einen Soll-Ist-Vergleich in Echtzeit zu
ermdglichen. Nach Abschluss eines Einbau-
tages konnen sdmtliche Parameter analysiert
und ausgewertet werden.

Die MIT Mess- und Priiftechnik GmbH
und die Volz Consulting GmbH verstehen

Foto: MIT

Mit der BPO immer alle Daten im Blick

sich als Marktfiihrer ihrer jeweiligen Sparte.
Im Herbst 2019 erarbeiteten Volz Consulting
und MIT die Integration der elektromagne-
tischen Schichtdickenmessung in die Bau-
prozessoptimierungssoftware BPO Asphalt.
Das Vorhaben sollte im Rahmen eines Feld-
versuches noch vor Einbruch des Winters
getestet werden.

Die Vorarbeiten

Voraussetzung fiir einen integrierten, auto-
matisierten Losungsansatz war hierbei die
bereits von MIT fiir Android entwickelte
MIT-Scan-T3-App, die Anwendern des

Das MIT-Scan-T3 im Einsatz auf der Baustelle

Foto: Volz Consulting GmbH

Schichtdickenmessgerites seit Friihjahr
2019 kostenfrei zur Verfligung steht.

Zunichst wurde eine Schnittstelle von
Volz Consulting definiert und bereitgestellt.
Diese wurde in die bereits existente MIT-Scan-
T3-App implementiert und von beiden Seiten
anhand simulierter Daten getestet. Daten kn-
nen dabei sowohl manuell eingegeben als auch
automatisch vom Schichtdickenmessgerét mit
Hilfe der MIT-Scan-T3-App in BPO importiert
werden. Die App dient als Schnittstelle nach
Aufien, stellt eine Verbindung zum Schichtdi-
ckenmessgerit her und tibertrigt die Messda-
ten vom Gerét.

Der iibertragene Datensatz besteht aus
folgenden Werten: Station, Schicht, Reflek-
tor und Materialgiite. Diese Daten werden
per Knopfdruck oder automatisch an BPO
Asphalt gesendet. Die iibermittelten Daten
stehen dem Polier sowie der Bauleitung in
Echtzeit zur Verfiigung.

Erster Einsatz

Im November 2019 wurde ein Pilotprojekt
unter realen Messbedingungen durchge-
fiihrt, um auf der Baustelle Erfahrungen mit
der neuen Losung zu sammeln. Das Pilot-
projekt fand in Baden-Wiirttemberg gemein-
sam mit dem Makadamlabor Schwaben und
dem Bauunternehmen Wolff & Miiller statt.
Die ausgewdhlte Baumafinahme hatte eine
Lénge von etwa 8 km und eine Gesamtfldche
von 50.000 m?. Die Einbaubreite schwankte
zwischen 3,2 und 10,5 m. Es wurden zwei
Asphaltschichten eingebaut.
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Die Anzeige der Schichtdickenmessung auf dem MIT-Scan-T3
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So wird die Schichtdickenmessung in der
MIT-Scan-T3-App angezeigt

Um das reibungslose Zusammenspiel
der beiden Systeme BPO Asphalt und MIT-
Scan-T3 umzusetzen, wurde stichprobenar-
tig, im Abstand von etwa 20 m die Schicht-
dicke mit dem MIT-Scan-T3 bestimmt und
die dabei gewonnenen Daten automatisiert
an das System BPO {iibergeben. Die Daten
standen kurze Zeit spdter im digitalen
Datenpool zur Verfiigung. Die Digitalisie-
rung des Prozesses ermdglichte den Zugriff
auf alle relevanten Daten fiir alle am Baupro-
zess Beteiligten zu jeder Zeit und von jedem
Ort aus. Dadurch konnte der Einbauprozess,
insbesondere das Einstellen der Bohle am

Fertiger exakt auf die Schichtdicke und die
Verdichtungswerte abgestimmt werden.
Alle Mitarbeiter behielten den Uberblick,
erhielten Daten iiber bereits fertiggestellte
Bauabschnitte, den aktuellen Bauabschnitt
sowie den geplanten Einbau.

Durch die digitale Bauprozessopti-
mierung mit BPO am Beispiel der elektro-
magnetischen Schichtdickenmessung kann
Minder- oder Mehreinbau friihzeitig erkennt
und geeignete Mafinahmen kénnen zielge-
richtet eingeleitet werden. Die Daten kon-
nen vollintegriert genutzt werden, Insello-
sungen entfallen und Daten miissen nicht
mehr héndisch eingepflegt oder {ibertragen
werden. Das spart Zeit und etwaige Uber-
tragungsfehler werden vermieden.

Zusammen sind BPO Asphalt und das
elektromagnetische Schichtdickenmessen
mit dem Messsystem MIT-Scan-T3 bestens
flir BIM-Anwendungen (Building Information
Modeling) geeignet und ein grofies Einsparpo-
tential ist vorhanden. Fiir die hier geschaffene
Integration in BPO lieferte die bereits von der
MIT anlésslich der bauma 2019 eingefiihrte
MIT-Scan-T3-App die technische Grundlage.
Das komplexe Erfassen und das Verwalten
komplexer Daten macht es moglich, Bau-
vorhaben iiber den gesamten Lebenszyklus
zu begleiten. Durch das Auslegen standardi-
sierter Reflektoren unter die zu vermessende
Schicht als Voraussetzung fiir die Anwendung
der elektromagnetischen Schichtdickenmes-
sung ergeben sich Messpunkte, mit denen das
Bauobjekt spiter im Rahmen der Bestands-

Foto: MIT
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pflege weiter analysiert werden kann - ein
Vorteil, den andere zerstdrungsfreie Messver-
fahren nicht bieten. Die Entnahme von Bohr-
kernen ldsst sich vermeiden oder zumindest
stark einschréanken.

Mit dem Einsatz moderner zerstdrungs-
freier Messtechnik l4sst sich sowohl die Quali-
tit verbessern, als auch die Kosten senken. M

Web-Wegweiser:
www.mit-dresden.de
www.volzconsulting.de

»

Qualitatsstraf’enbau
4.0 und BIM

Durch das ganzheitliche Datenmodell
von BPO entsteht die Grundlagen fiir
Building Information Modeling (BIM),
indem samtliche Prozessparameter
kausal miteinander verkntipft und

dem fertigen Bauwerk stationsgenau
zugeordnet werden kdnnen. Nach

der Bauausfiihrung kdnnen samtliche
relevanten Daten im Analysemodul
ausgewertet werden. Das integrierte
Reporting erlaubt die Auswertung von
Bauprojekten auf Knopfdruck sowie die
Analyse des Bauablaufs. Lange Einarbei-
tungszeiten gibt es nicht.

BPO ist einfach und intuitiv in der
Handhabung und gibt so allen Prozess-
beteiligten ein Werkzeug an die Hand,
welches sich optimal im stressigen Bau-
alltag integrieren ldsst. Insbesondere
der hohe Verbreitungsgrad von BPO
schafft fiir Bauunternehmen Zukunfts-
sicherheit in Bezug auf den Qualitdts-
strafdenbau 4.0. Mit BPO kdnnen die
kiinftigen Anforderungen der Auftrag-
geberseite schon heute erfiillt werden.
Wiahrend einer 2jahrigen Testphase
hat die Eurovia Baden-Wiirttemberg
mehrere Systeme zur Steuerung und
Optimierung von Asphaltbaustellen
evaluiert und sich bewusst fiir BPO der
Volz Consulting GmbH entschieden.

In der jiingsten Vergangenheit hat sich
auch die Strabag entschlossen, BPO im
Gesamtkonzern einzusetzen. Dadurch
entsteht europaweit die fiihrende
Digitalplattform fiir den Tief- und
Strafienbau.

Asphalt & Bitumen 02/2020
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A3

OPP-Projekt vergeben

Die Autobahndirektion Nord-
bayern hat den Zuschlag fiir
den Ausbau der A 3 zwischen
den Autobahnkreuzen Bie-
belried und Fiirth/Erlangen
erteilt. Der 6streifige Ausbau
wird als OPP-Projekt durch-
gefiihrt. Den Zuschlag hat das
Konsortium ,,A 3 Nordbayern
GmbH & Co. KG“ erhalten,
ein Gemeinschaftsunterneh-
men von Eiffage S.A. und
Johann Bunte Bauunterneh-
mung GmbH & Co. KG. Das
Konsortium hatte sich bei
einer europaweiten Ausschrei-
bung durchgesetzt.

Das A-3-Projekt ist von sei-
nem Umfang her das grofite
OPP-Infrastrukturprojekt, das
bisher in Deutschland beauf-
tragt wurde. Die Bauaktivitd-
ten starten mit Vertragsbeginn
am 1. Mai 2020. Die Fertigstel-
lung des Autobahnausbaus ist
fiir Ende 2025 vorgesehen.

Das OPP-Projekt ist als Ver-
fiigbarkeitsmodell konzipiert.
Diese Modelle geben durch
die Vertragsgestaltung einen
starken Anreiz fiir hochwer-
tige Qualitdt und mdoglichst
ungehinderten Verkehrsfluss.
Das Projekt erstreckt sich vom
Autobahnkreuz Biebelried

bis westlich der Main-Do-
nau-Kanalbriicke kurz vor
dem Autobahnkreuz Fiirth/
Erlangen iiber eine Linge von
76 km. Es umfasst den 6streifi-
gen Ausbau der A 3 sowie den
Betrieb, die Erhaltung und die
anteilige Finanzierung {iber
einen Zeitraum von 30 Jahren.
Die Bauleistungen werden von
der Bau-Arbeitsgemeinschaft
aus Eiffage Infra-Bau und
Johann Bunte Bauunterneh-
mung ausgefiihrt.

Das gesamte Bauvolumen
betrégt 1,5 Mio. Euro. Betrieb
und Erhaltung werden

=— Wiirzburg
23 Kilometer Kilometer

Niirnberg —=
48 Kilometer

dstlich AK Biebelried

Fuchsberg

3 erein —6—0 3

Uberblick {iber das Projekt

von einem spezialisierten
Gemeinschaftsunternehmen
der beiden Konsortialpartner
Ausgefiihrt. Auch der Betrieb
und die Erhaltung fiir den
Abschnitt Fuchsberg bis
Geiselwind, der bereits in den
Jahren 2016 bis 2018 konven-
tionell ausgebaut wurde, ist
Bestandteil des OPP-Projekts.
Neben dem Strecken- und
Landschaftsbau beinhaltet
das Projekt den Briicken- und
Ingenieurbau, den Umbau
von 8 Anschlussstellen, die
Erweiterung der beidseiti-
gen Tank- und Rastanlage
Steigerwald sowie den Neubau
von 3 unbewirtschafteten,
beidseitigen Rastanlagen mit
WC-Gebiduden.

Gstlich AS Geiselwind

westlich Main-Donau-Kanalbriicke

AK = Autobahnkreuz
AS = Anschlussstelle

Bau ABDN |
’ oFPBa |
N, OpP-Betriet [l

Der Investor hat die Vorgabe,
auf eine hochstens 15 km lange
Baustelle eine baustellenfreie
Passage von mindestens 5 km
Linge folgen zu lassen. Die
Autobahndirektion Nord-
bayern geht aufgrund der
Vorgaben davon aus, dass an
4 Abschnitten gleichzeitig
gebaut wird. Der direkt an
das Kreuz Fiirth/Erlangen
anschlieende Abschnitt darf
erst angepackt werden, wenn
der Umbau des Kreuzes Ende
2021 abgeschlossen ist.

Bei einer geschidtzten Bauzeit
von etwa 5% Jahren ist die A 3
dann bis Ende 2025 zwischen
der Landesgrenze Hessen/Bay-
ern und Niirnberg durchge-
hend 6streifig ausgebaut.

A73

Nachster
Ausbauschritt

Mitte Mérz erfolgte ein wei-
terer Schritt beim Ausbau der
A 773 zwischen der Anschluss-
stelle Niirnberg-Hafen-Ost
und dem Autobahnkreuz
Niirnberg-Siid. Nach Einrich-
ten einer dauerhaften Baustel-
lenverkehrsfithrung fliefit der
Verkehr mit jeweils 2 Fahrspu-
ren je Richtung auf der bereits
ausgebauten Richtungsfahr-
bahn Feucht. Die verkehrsfreie
Fahrbahn in Richtung Fiirth
wird bis November 2020
grundhaft ausgebaut.

A7

Grunderneue-
rung beginnt

Seit Ende Mirz wird die
Betonfahrbahn der A 7 zwi-
schen der Rastanlage Allertal
und der PWC-Anlage Oster-
riehe in Richtung Hannover
auf kompletter Breite und
einer Lange von etwa 12 km
grunderneuert. Dem Verkehr
stehen bis zum Abschluss der
Arbeiten Ende November in
Fahrtrichtung Hamburg 2 und
in Fahrtrichtung Hannover 3
Fahrstreifen zur Verfiigung.
Die Baukosten belaufen sich
auf 28 Mio. Euro.

A3

Nach Beton folgt Asphalt

Anfang Mirz starteten die
Bauarbeiten fiir die Erneu-
erung des schadhaften
Fahrbahnbelages auf der A 3
bei Metten. Im 3,5 km langen
Erneuerungsabschnitt werden
beide Richtungsfahrbahnen
sowie die Anschlussstelle Met-
ten umfassend instandgesetzt.
Zuerst folgt die Richtungsfahr-
bahn Passau und ab Ende Juli
bis Mitte Dezember die Erneu-
erung der Richtungsfahrbahn
Regensburg.

Im Zuge der Mafinahme wird
der bestehende Oberbau

der A 3 komplett erneuert
und verstédrkt. Dabei wird
abschnittsweise die beste-
hende Betondecke entspannt
und mit einem mindestens

28 cm dicken Asphaltpaket
iiberbaut (Hocheinbau) bzw.
die alte Betonfahrbahn voll-
stidndig entfernt und ein neues
Asphaltpaket eingebracht. Als
oberste Asphaltschicht ist ein
Splittmastixbelag vorgesehen,
der deutlich leiser ist als die
bestehende Betondecke.

Die Gesamtkosten sind mit
11,5 Mio. Euro veranschlagt.
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Ag

Abschnitt ge-
nehmigt

Der Planfeststellungsbe-
schluss zum Ausbau des
Abschnitts Bad Hersfeld-West
im Zuge der A 4 wurde im
Februar unterzeichnet. Der 3,9
km lange Abschnitt erhlt eine
neue Fahrbahn, Standstreifen
und an den Steigungen zusétz-
liche Fahrstreifen. Die beiden
70 Jahre alten Briicken iiber
die B 62 und die Fulda werden
erneuert.

Die Gesamtkosten werden auf
96,4 Mio. Euro veranschlagt
und vom Bund getragen. Vor-
arbeiten wie Rodungen und
Leitungsverlegungen sollen
noch in diesem Jahr anlaufen.
Die vollstindige Umsetzung
des Projekts wird voraussicht-
lich bis zum Jahr 2027 dauern.
Das Vorhaben ist Teil des aus
6 Abschnitten bestehenden
Ausbaus der A 4 zwischen dem
Kirchheimer Dreieck und der
Anschlussstelle Wildeck-Ober-
suhl.

As

Fortsetzung
der Sanierung

Bereits seit dem Friihjahr
letzten Jahres werden auf dem
Autobahnabschnitt der A 5
zwischen den Anschlussstellen
Friedberg und Ober-Morlen
umfangreiche Fahrbahnsanie-
rungsarbeiten durchgefiihrt.
Dabei wird auf 11 km Lénge in
mehreren Abschnitte der kom-
plette Fahrbahnaufbau saniert.
Die Fahrbahn erhélt einen
larmmindernden Gussasphalt.
Zum Jahreswechsel 2019/2020
wurden die Sanierungsarbei-
ten in Fahrtrichtung Norden
abgeschlossen. Nach vorbe-
reitenden Arbeiten erfolgt

seit Miérz die grundhafte
Erneuerung des nichsten
Teilabschnittes: der zweite
und dritte Fahrstreifen ab
Hohe Friedberg/Ockstadt bis
zur Anschlussstelle Friedberg
in Fahrtrichtung Siiden.

Der Abschluss der Gesamt-
mafinahme ist im Sommer
2021 vorgesehen.

A6

Stiick fiir Stiick
leiser

Ende Februar wurde auf der A
6 eine Baustellenverkehrsfiih-
rung zwischen den Anschluss-
stellen Schwabach-West

und Roth eingerichtet, um

in einem ersten Schritt
Larmschutzwinde zu bauen.
Voraussichtlich Ende Mai wird
dann die Verkehrsfiihrung
gedndert und lirmmindernder
Asphalt auf der verkehrsfreien
Fahrbahn in Richtung Heil-
bronn aufgebracht. Ab voraus-
sichtlich Ende Juni wird der
Verkehr auf die fertiggestellte
Fahrbahn in Richtung Heil-
bronn verlegt. Anschlieflend
kann auch der lirmmindernde
Asphalt auf der verkehrsfreien
Fahrbahn in Richtung Niirn-
berg aufgebracht werden. Ab
voraussichtlich August 2020
werden die letzten Larm-
schutzwinde im Bereich der
Briicke iiber die Bahnlinie
,Niirnberg - Treuchtlingen
gebaut.

Geplant & Gebaut

A 20

Vorbereitung
fiir Elbquerung

Fiir den Neubau der Elbque-
rung zwischen Drochtersen
und Gliickstadt im Zuge der A
20 kann die Vorbereitung der
Vergabeunterlagen und der
bauvorbereitenden Leistungen
beginnen. Denn es hat sich
gezeigt, dass die Rahmen-
bedingungen des Neubaus
der Elbquerung fiir eine
konventionelle Realisierung
der Baumafinahme sprechen.
Die voraussichtlich zweijdh-
rige Vorbereitungsphase der
konventionellen Vergabe kann
damit beginnen.

Ein mdgliches OPP-Projekt,
das weiterhin zielstrebig
verfolgt wird, wird mit fort-
schreitendem Baurecht der
Neubauabschnitte festgelegt.
Voraussetzung ist, dass eine
Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chung ein wirtschaftliches
Angebot im Rahmen eines
OPP-Vergabeverfahrens
erwarten lédsst.

ROBUST
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~" MADE IN

graphito-communi

SHELTERALL

RICHEL TECHNOLOGY

L FRANCE




Geplant & Gebaut

A3

Letzter
Abschnitt

Anfang Mirz wurde mit dem
dritten und letzten Abschnitt
der grundhaften Erneuerung
der Fahrbahn auf der A 3
zwischen der Anschlussstelle
Seligenstadt und dem Seligen-
stadter Dreieck begonnen. Die
Arbeiten, die voraussichtlich
bis Mitte Oktober 2020 in 3
Bauphasen dauern werden,
finden in Fahrtrichtung Wiirz-
burg statt.

In der ersten Bauphase
werden der zweite und der
dritte Fahrstreifen in Richtung
Wiirzburg auf einer Linge
von 3,5 km erneuert. Die erste
Bauphase wird voraussichtlich
Ende Juni abgeschlossen sein.

A8

Baubeginn
verschoben

Das RP Karlsruhe plant den
6streifigen Ausbau der A 8
zwischen den Anschlussstellen
Pforzheim-Nord und Pforz-
heim-Siid. Unter Einbindung
der Autobahn GmbH wurde
entschieden, die bisher vorge-
sehene Gesamtausschreibung
in ein Hauptlos fiir Strecke
und Bauwerke sowie einzelne
Fachlose aufzuteilen. Die
Ausschreibung des Hauptlo-
ses soll Ende Friihjahr 2020
erfolgen. Bis spdtestens Ende
2020 sollen alle Vergaben
abgeschlossen sein. Der
Baubeginn verschiebt sich auf
Anfang 2021, die Fertigstellung
auf 2026.

A 36

Mehrere
Sanierungen

Anfang Mirz starteten auf der
A 36 die Arbeiten zwischen
den Anschlussstellen Aschers-
leben-West und Hoym. In
Richtung Braunschweig wer-
den auf 5 km Linge fiir 4 Mio.
Euro bis Mitte September die
Asphaltschichten erneuert.
Ebenfalls im Médrz begannen
die gleichen Arbeiten auf

dem 3 km langen Abschnitt
zwischen den Anschlussstellen
Wernigerode-Zentrum und
Heimburg, die 2,5 Mio. Euro
kosten werden. Hier wird der
Verkehr bis voraussichtlich
Ende Juli auf jeweils einer
Spur iiber die Richtungsfahr-
bahn Braunschweig gefiihrt.

A o8

Neuer Zeitplan
flir den Tunnel

Das RP Freiburg hat den
Zeitplan fiir den Bau des 4.
Abschnitts der A 98 zwischen
dem Autobahndreieck Hoch-
rhein und der Anschlussstelle
Minseln aktualisiert. Der 2,8
km lange Neubauabschnitt
mit dem Herrschaftsbucktun-
nel kann voraussichtlich erst
Mitte 2021 statt Ende 2020
fertig gestellt werden.

Die Arbeiten am 480 m langen
Herrschaftsbucktunnel, dem
Kernstiick der Strecke, sind
in vollem Gang, sind aber
aufwiéndiger als urspriinglich
angenommen. Im Sommer
sollen die Straflenbauarbeiten
fortgefiihrt werden.

A7
Freie Fahrt

Hessen Mobil hat die grund-
hafte Erneuerung der A 7 zwi-
schen Malsfeld und Melsun-
gen erfolgreich abgeschlossen.
Seit Anfang Februar gilt fiir
den Autobahnabschnitt, auf
dem {iber 70.000 Fahrzeuge
téglich unterwegs sind, wieder
freie Fahrt. Die von Hessen
Mobil beauftragte Fachfirma
hat auf einer Lénge von 3,5

km die komplette Fahrbahn

saniert. Des Weiteren wurden
die Entwisserungsanlagen

am Fahrbahnrand und am
Mittelstreifen sowie die
Schutzeinrichtungen instand-
gesetzt. An der Anschlussstelle
Melsungen sind die Auf- und
Abfahrtsrampen der Fahrtrich-
tung Kassel erneuert worden.
Es wurden 7,5 Mio. Euro
investiert. Die Bauzeit betrug
7 Monate.

A 65

Grundhafte Erneuerung

Mitte Februar startete

auf der A 65 zwischen der
Anschlussstelle Haflloch und
der Anschlussstelle Dann-
stadt-Schauernheim die
grundhafte Erneuerung der
Fahrbahn auf knapp 6 km
Lénge in Fahrtrichtung Lud-
wigshafen. Die Durchfithrung
der Baumafinahme erfolgt in
3 Bauabschnitten mit einer
Bauzeit von voraussichtlich

insgesamt 7 Monaten. Im
ersten Bauabschnitt wird iiber
3 Monate hinweg der Entwis-
serungskanal im Mittelstrei-
fen erneuert. In der 2. und

3. Bauphase erfolgt jeweils
halbseitig die Grunderneue-
rung der Richtungsfahrbahn
Ludwigshafen. Als Bauende
fiir die Gesamtbaumafinahme
wird Mitte September 2020
angestrebt.

A1

Erste Maf3nahme der Autobahn

GmbH

Als eine der ersten Maf3-
nahmen fiihrt die Autobahn
GmbH des Bundes Nord die
grundhafte Erneuerung der
A 1 zwischen dem Auto-
bahnkreuz Liibeck und der
Anschlussstelle Liibeck-Zen-

trum durch. Die Bauarbeiten
auf der Richtungsfahrbahn
Nord beginnen Mitte April
und sollen Ende November
2020 abgeschlossen sein. Der
gesamten Strafienkorper wird
von Grund erneuert.

A10

Nachster Abschnitt fertig

Seit Ende Februar stehen im 3
km langen Abschnitt zwischen
der Rastanlage Michendorf
und dem Autobahndreieck
Nuthetal nach Abschluss der
Arbeiten wieder 4 Fahrstreifen
pro Richtung zur Verfiigung.
Bereits seit Oktober 2018 ist

der erste Bauabschnitt zwi-
schen dem Autobahndreieck
Potsdam und der Eisenbahn-
briicke Seddin auf einer Linge
von 5 km 8streifig befahrbar.
Die Fertigstellung des letzten,
gut 1 km langen Bauabschnitts
ist fiir Sommer 2020 geplant.
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Fir bestehende Anlagen kann ein Retrofit sinnvoller als
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Zahlreiche Priifverfahren befinden sich in der Revision, in die man sich einbringen kann

Vom Stand der Normung

Wihrend die Uberarbeitung der Produktnorm fiir StraRenbaubitumen
aus formalen Griinden ruht, kann man sich fiir jene zum PmB und zahl-

reichen Priifverfahren einbringen.

ANJA SORENSEN

uropdisch einheitliche Produkt- und Priifnormen fiir Bitu-

men und bitumenhaltige Bindemittel sind seit mehr als 20

Jahren Alltag im Asphaltstraflenbau. Vieles war bekannt,

einiges war ungewohnt, hdufig wird kritisiert, manchmal
wird mitgestaltet, oft gehen Anderungen zu schnell, genauso oft zu
langsam und meist ist der Uberblick schwierig. Dieser Beitrag fasst
den Stand der Normung fiir Bitumen und bitumenhaltige Binde-
mittel im Mérz 2020 zusammen:

Europdische Normung fiir Bauprodukte

CEN und CENELEC sind die europdischen Normungsorganisati-
onen, deren Mitglieder die nationalen Normungsinstitutionen aus
34 Landern, darunter allen 27 Mitgliedsstaaten der europdischen
Union, sind. Es sind die Experten aus diesen 34 Léndern, die die
europidischen Normen erstellen, bearbeiten und weiterentwickeln.
Den Rahmen und die Randbedingungen ihrer Arbeit setzen in {iber-
geordneten Gremien ebenfalls Vertreter der CEN-Mitglieder.

Bauprodukte werden grundsétzlich im gesamten europdischen
Binnenmarkt gehandelt, dessen Grundsatz der freie Verkehr von
Waren und Dienstleistungen ist. Insofern unterliegen Bauprodukte
und damit ihre Normung fiir das Territorium der Europdischen
Union auch politischen Einfliissen, in diesem Fall vor allem der
Bauproduktenverordnung.

Die Bauproduktenverordnung ist seit Mai 2015 in vollem
Umfang in Kraft und 16ste die Bauproduktenrichtlinie ab. Sie gilt
unmittelbar und unveréndert in allen Mitgliedstaaten der EU.

Mit der Bauproduktenverordnung musste der gesamte Bau-
sektor lernen, mit Leistungserkldrungen umzugehen und auch,
dass die CE-Kennzeichnung fiir Bauprodukte die Besonderheit
hat, nicht die Konformitdt des Produktes mit der jeweiligen euro-
piischen Produktnorm bestitigt sondern die Konformitdt mit der
Leistungserkldrung.

Gelernt werden musste auch, dass harmonisierte Produkt-
normen keine Anforderungsnormen sind sondern durch Auflis-

tung der wesentlichen Eigenschaften des Bauproduktes und der
jeweils zugrundeliegenden Priifverfahren und Einheiten, in denen
die Eigenschaft angegeben wird, den Rahmen darstellen, innerhalb
dessen der Hersteller des Bauproduktes die Leistung erkldrt und
innerhalb dessen die zustédndige Institution des Mitgliedsstaates
ihre Anforderungen definiert.

»Harmonisierung“ bedeutet im Kontext der europdischen
Normung von Bauprodukten nicht Vereinheitlichung von Anfor-
derungen sondern: einheitlicher Rahmen zur Beschreibung der
wesentlichen Eigenschaften. Harmonisierte Produktnormen, die
den legalen Anforderungen geniigen, werden als solche im Amtsblatt
der Europdischen Union (OJEU) bekannt gegeben und sind nur dann
Basis fiir Leistungserkldrung und CE-Kennzeichnung.

Produktnormen
Im Portfolio des CEN/TC 336 befinden sich 8 Produktnormen fiir
Bitumen und bitumenhaltige Bindemittel (Abbildung 1).

Einige dieser Produktnormen wurden kontinuierlich inhalt-
lich aktualisiert. Dies sind Vorarbeiten fiir ihre Uberarbeitung.
Aus formalen Griinden werden derzeit aber keine {iberarbeiteten
Produktnormen, u.a. fiir Bitumen und bitumenhaltige Bindemittel,
als harmonisierte Normen im Amtsblatt der Europdischen Union
verOffentlicht. Um die Verwendung unterschiedlicher Normver-
sionen fiir die technischen Inhalte bzw. fiir die Leistungserkli-
rung und CE-Kennzeichnung zu vermeiden, hat das CEN/TC 336
beschlossen, Produktnormen erst dann zu liberarbeiten, wenn
ein entsprechender und aktueller Normungsauftrag (,,Standardi-
sation Request“) der Europdischen Kommission vorliegt. Denn
die Erstellung von Normungsauftrigen obliegt einzig der Euro-
pdischen Kommission.

Das CEN/TC 336 ist im engen Kontakt zur Europidischen
Kommission und wird einen inhaltlich technischen Entwurf des
Normungsauftrages im zweiten Quartal 2020 an die Kommission
weiterleiten.
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Fiir Straflenbaubitumen gilt die Norm aus 2009
Die wichtigste Produktnorm fiir Bitumen im Asphaltstraienbau in
Europa ist die EN 12591, die Produktnorm fiir Stralenbaubitumen.

Diese Norm wurde im Jahr 2018 einstimmig als iiberarbeitete,
aktualisierte Fassung von den Normungsgremien verabschiedet.
Da sie aber aus den o0.g. Griinden nicht den Kriterien entspricht,
um als harmonisierte Norm im Amtsblatt der Européischen Union
veroffentlicht zu werden, hat das CEN/TC 336 beschlossen, die
Norm nicht zu verdffentlichen.

Die Uberarbeitung wird, auf Basis des 2018 abgestimmten Nor-
mentwurfs und unter Beriicksichtigung seitheriger Entwicklungen
dann erneut beginnen, wenn der Normungsauftrag der Europdischen
Kommission vorliegt.

Zusammengefasst heifdt das: fiir Straflenbaubitumen gibt es und
gilt einzig und allein die Produktnorm EN 12591 aus dem Jahr 2009!

Uberarbeitung fiir Polymermodifizierte Bitumen lduft

dennoch

Die Produktnorm fiir Polymermodifizierte Bitumen trégt die Num-

mer EN 14023. Thre Uberarbeitung hatte bereits begonnen, als die

o.g. formalen Unzuldnglichkeiten bekannt wurden. Das CEN/TC

336 hat beschlossen, die Uberarbeitung der EN 14023 fortzusetzen,

wihrend parallel am Normungsauftrag gearbeitet wird. Gegebenen-

falls soll die Schlussabstimmung, die frithestens Ende 2021 erfolgen
wird, etwas verschoben werden, um den zeitlichen Rahmen der

Verfiigbarkeit des Normungsauftrages zu beriicksichtigen.

Die liberarbeitete EN 14024 ist seit Mitte Mérz 2020 in der
Phase der CEN-Umfrage - zur Erinnerung: das ist die Phase, wih-
rend der die Offentlichkeit aufgerufen ist, Kommentare zum {iberar-
beiteten Normentwurf abzugeben. Zeitrahmen und Prozess erfahren
Interessenten beim DIN (www.din.de).

Wesentliche Anderungen im Normentwurf der EN 14023, die
derzeit zur Diskussion stehen sind:

e Verhalten bei erhéhten Gebrauchstemperaturen: Entfall
Brechpunkt nach Fraafl und Einfiihrung der Priifung mit dem
Biegebalkenrheometer (BBR) am langzeitgealterten PmB (am
RTFOT + PAV-gealterten PMB sollen die Temperatur T (S =
300 MPa) und der zugehdrige m-Wert ermittelt werden),

¢ Einfithrung der Priifung im MSCRT-Verfahren bei 3,2 kPa.,

¢ Einfithrung von Parametern, die mittels Dynamischen Scherr-
heometer (DSR) im Temperatursweep ermittelt wurden: fiir
die Temperatur, bei der G* = 15 kPa betrigt und zugehoriger
Phasenwinkel (25 mm-Platte-Platte-Messsystem; am frischen,
RTFOT- und am langzeitgealterten PmB) und fiir die Tem-
peratur, bei der G* = 5 MPa betrigt und zugehdriger Phasen-
winkel (8 mm-Platte-Platte-Messsystem; am RTFOT- und am
langzeitgealterten PmB).

Es ist wichtig, diese Phase der CEN-Umfrage zu nutzen, um Anmer-
kungen zum Normentwurf abzugeben! Weitere Informationen dazu
bietet die Webseite des DIN (www.din.de).

Priifnormen

Priifnormen sind die Grundlage zum Erzielen zuverldssiger, genauer
Priifergebnisse, die die Materialeigenschaften beschreiben. Ihre
Fortschreibung erfolgt in festgelegten Zeitrahmen und auf Basis

Bitumen & Zugaben

EN 12591 (Straftenbaubitumen)

EN 13304 (Oxidbitumen)

EN 13305 (Harte Industriebitumen)

EN 13808 (Kationische Bitumenemulsionen)
EN 13924-1 (Harte StraRenbaubitumen)

EN 13924-2 (Multigrade Straenbaubitumen)
EN 14023 (Polymermodifizierte Bitumen)

EN 15322 (Gefluxte und verschnittene Bitumen)

Abbildung 1: Produktnormen fiir Bitumen und bindehaltige Bindemittel

der Erfahrungen, die Anwender mit den Priifbeschreibungen und

-gerdten gesammelt haben.

Bereits im Dezember 2018 wurde in Deutschland die DIN 52050
(Bitumen und bitumenhaltige Bindemittel - BTSV-Priifung) verdf-
fentlicht. Im Herbst 2019 stellte das DIN den Antrag, auf Basis der
englischen Fassung der DIN 52050 ein europdisches Normungspro-
jekt zu diesem Priifverfahren zu beginnen. Aktuell in Uberarbeitung
befindliche Priifnormen sind:

e EN 14769:2012 Bitumen und bitumenhaltige Bindemittel -
Beschleunigte Langzeit-Alterung mit einem Druckalterungs-
behilter (PAV),

e EN 14770:2012 Bitumen und bitumenhaltige Bindemittel
- Bestimmung des komplexen Schermoduls und des Phasen-
winkels - Dynamisches Scherrheometer (DSR) sowie

¢ EN 14771:2012 Bitumen und bitumenhaltige Bindemittel -
Bestimmung der Biegekriechsteifigkeit - Biegebalkenrheome-
ter (BBR).

L]

In die Uberarbeitung dieser Normen werden insbesondere auch

die umfangreichen praktischen Erfahrungen, die in Deutschland

gesammelt wurden, eingebracht. Die CEN-Umfragen zu den Normen
werden 2021 erwartet. Weiterhin wird in Kiirze die Uberarbeitung
folgender Normen beginnen:

¢ EN 12594 Bitumen und bitumenhaltige Bindemittel - Vorbe-
reitung von Untersuchungsproben,

¢ EN 12595 Bitumen und bitumenhaltige Bindemittel - Bestim-
mung der kinematischen Viskositit,

¢ EN 12596 Bitumen und bitumenhaltige Bindemittel - Bestim-
mung der dynamischen Viskositdt mit Vakuum-Kapillaren,

¢ EN 12597 Bitumen und bitumenhaltige Bindemittel - Termi-

nologie sowie >

Abbildung: Eurobitume
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e EN 13301 Bitumen und bitumenhaltige Bindemittel - Bestim-
mung der Ausdlneigung von Bitumen.

Die DIN EN 12606- 2 (Bestimmung des Paraffingehaltes — Teil 2:
Extraktionsverfahren) wird zuriickgezogen werden.
Und schliefllich sind folgende Priifnormen demnichst in sys-

tematischer Uberpriifung:

e EN 1426 Bitumen und bitumenhaltige Bindemittel — Bestim-
mung der Nadelpenetration,

¢ EN 1427 Bitumen und bitumenhaltige Bindemittel - Bestim-
mung des Erweichungspunktes - Ring- und Kugel-Verfahren,

¢ EN 12593 Bitumen und bitumenhaltige Bindemittel - Bestim-
mung des Brechpunktes nach Fraafl und

¢ DIN EN 12606- 1 Bitumen und bitumenhaltige Bin-
demittel - Bestimmung des Paraffingehaltes — Teil 1:
Destillationsverfahren.

Zusammenfassung

Normung ist immerwidhrende Arbeit an Aktualisierungen und findet
teilweise in einem engen, oftmals wenig iibersichtlichen rechtli-
chen Rahmen statt. Die Mehrheit der Experten kann sich jedoch auf
Inhalte und technische Notwendigkeiten konzentrieren.

Fokus der Uberarbeitung von Priifnormen in der WG1 des
CEN/TC 336 sind Verbesserungen der Verstidndlichkeit und die
Einarbeitung praktischer Erfahrungen der Probenvorbereitung und
Versuchsdurchfiihrung. Dabei gehen auch die Prinzipien der von
der FGSV verdffentlichten Arbeitsanleitungen ein. Parallel werden,
vor allem fiir rheologische Priifverfahren, die Moglichkeiten der
Anwendung zur Ansprache des Gebrauchsverhaltens von Bitumen
und bitumenhaltigen Bindemitteln diskutiert.

Bereits in der nicht verdffentlichten {iberarbeiteten Produkt-
norm fiir Straenbaubitumen waren Priifungen mittels Dynamischen
Scherrheometer und Biegebalkenrheometer sowie in verschiedenen
Alterungsstadien vorgesehen. Im aktuellen Entwurf der PmB-Pro-
duktnorm wird diese Entwicklung konsequent fortgesetzt. Ansichten
und Vorschlédge kann jeder bis Anfang Mai im Rahmen der CEN-Um-
frage zum Entwurf der EN 14023 beim DIN einbringen. M

Anschrift der Autorin:

Dr. Anja Sérensen

Eurobitume Deutschland

Im Gewerbepark C 25

D-93059 Regensburg
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Ein Kinexus-Rheometer
Foto: Netzsch

Netzsch erweitert das Portfolio

Die Netzsch Gerdtebau GmbH aus dem bayerischen Selb erweitert ihr Pro-
duktportfolio um die Rotationsrheometer Kinexus und Kapillarrheometer.

Diese wurden zuvor von Malvern Pana-
lytical Limited hergestellt und vertrieben.
Fiir Netzsch Analysieren & Priifen
ist die Ubernahme der beiden Produkt-
familien eine Erweiterung des Produkt-
portfolios und eine Ergédnzung zu den
etablierten Thermoanalysegeriten.
Rotationsrheometer helfen bei der Einhal-
tung von Parametern wie Konsistenz und
FlieR¥fdhigkeit, die wiederum Vorhersagen
tiber Stabilitdt, Textur und Haltbarkeit
ermdglichen. Kapillarrheometer ermogli-
chen die Optimierung von Prozessbedin-
gungen und Materialeigenschaften.

Langjahrige Zusammenarbeit
Netzsch und Malvern Panalytical blicken
auf eine langjdhrige, enge Zusammenar-
beit zuriick, so dass die Ubernahme des
Rheologiegeschifts von Malvern Panalyti-
cal ein folgerichtiger Schritt ist.

Netzsch wird die Herstellung aller
Instrumente sowie den weltweiten
Vertrieb und Support der beiden Rheo-
meter-Produktfamilien fortsetzen. Das
Unternehmen ist bestrebt, alle beste-
henden Vertrdge mit den Anwendern
der Kinexus- und Rosand-Rheometer zu
erfiillen, einschliefllich des kompletten
Serviceangebots, der Anwendungen, der
bestehenden Vertragsangebote und der
Verfiigbarkeit von Ersatzteilen.

,Wir sind stolz darauf, unser
Produktportfolio mit Rheologie-Inst-
rumenten von Malvern Panalytical Ltd.
zu erweitern. Sie sind eine natiirliche
Ergénzung unseres Portfolios fiir die
thermische Analyse und die Bestimmung
der thermophysikalischen Eigenschaften®,
so Dr. Thomas Denner, Head of Business
Unit Analyzing & Testing. Denner ergénzt:
,»Von diesem Wachstum profitieren ins-

besondere unser Geschiftsfeld Polymer
sowie die Geschiftsfelder Pharma und
Kosmetik, Asphalt und Bitumen. Darauf
sind wir vorbereitet.”

Unternehmen mit viel Erfahrung

Die Netzsch-Gruppe ist ein mittelstdndi-
sches, deutsches Familienunternehmen
auf dem Gebiet des Maschinen- und
Geritebaus mit weltweiten Produktions-,
Vertriebs- und Serviceniederlassungen.
Schwerpunkte sind die Thermische Ana-
lyse, Kalorimetrie und die Bestimmung
thermophysikalischer Eigenschaften. 50
Jahre Anwendungserfahrung, ein breites,
hochmodernes Produktprogramm und ein
umfassendes Serviceangebot zeichnen das
Unternehmen aus. M

Web-Wegweiser:
www.netzsch-thermal-analysis.com

»
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Die Baustelle: eine Park- und Rastanlage an der A 96 bei Gilching

Reaktivmodifizierung von

Bitumen

)
1
k\

Die Reaktivmodifizierung von Bitumen ist eine vollig neuartige Technologie.
Sie wurde erstmals in der Praxis getestet.

NICOLAS CARRENO GOMEZ UND STEFAN BOKERN SOWIE MARKUS OESER

abei stellte sich das Verfah-
ren dem Direktvergleich mit
einer hinldnglich etablierten
Methode: der Polymermodi-
fizierung von Bitumen. Vergleichsergeb-
nisse liefert ein ausgekliigeltes Mess- und
Uberwachungssystem.

Die andere Herangehensweise
Bitumen macht als Bindemittel nur wenige
Prozent des Asphaltmischguts aus, trotzdem
bestimmt es den Grofiteil seiner Eigenschaf-
ten. Umso gefragter sind neue Methoden,
welche die Eigenschaften des Bitumens ver-
bessern, ohne Verarbeitbarkeit und Wirt-
schaftlichkeit zu vernachléssigen.

Mit der Reaktivmodifizierung von

750

GRAMM B2Last pro Tonne Asphalt-
mischgut wurden zugegeben. Das
waren 1,7 Gewichtsprozent bezogen
auf den Bindemittelgehalt. Vorunter-
suchungen hatten ergeben, dass diese
Menge ausreicht, um ein ausgewo-
genes Profil der Endeigenschaften zu
erreichen.

Bitumen er6ffnen sich Moglichkeiten, die
durch physikalisch wirkende Additive wie
Polymere, Zeolithe, Gummi oder Rejuvena-
toren nicht abgedeckt werden kénnen. Das
markengeschiitzte Additiv B2Last des Lud-
wigshafener Chemiekonzerns Basf nutzt die
neuartige Technologie und muss dabei den
Vergleich mit Polymermodifiziertem Bitu-
men nicht scheuen.

Wirkweise und Einbringung von
B2Last

Bz2Last wurde vom Unternehmen Basf
entwickelt, um das Eigenschaftsprofil von
Bitumen zu verbessern. Das Additiv macht
sich das Verfahren der Reaktivmodifizie-
rung zu Nutze. Dieses basiert darauf, dass

32

Asphalt & Bitumen 02/2020

_Foto: BASF




Bitumen ein breites Spektrum an reaktiven
Gruppen besitzen, die fiir eine chemische
Reaktion zur Verfligung stehen. Die reakti-
ven Gruppen sind von Natur aus im Material
enthalten und entstehen bereits im Rohdl
durch Oxidationsprozesse. Es handelt sich
um Ketone, Alkohole, Amine, Thiole, Car-
bonsduren, Anhydride und viele weitere
Reaktionsgruppen, die Teil des Bitumens
sind. Aufierdem bilden sich zusétzliche reak-
tive Gruppen durch den Sauerstoffeintrag
bei der Herstellung des Asphaltmischguts.
Auch diese konnen fiir chemische Reaktio-
nen genutzt werden.

Genau hier setzt B2Last an: Das Additiv
ist in der Lage, mit den Gruppen zu reagie-
ren und innerhalb von Sekunden stabile che-
mische Bindungen zu bilden (Abbildung1).
Dadurch entsteht ein Netzwerk, welches das
Bitumen bei hoheren Temperaturen besser
zusammenhélt und ihm dadurch eine gro-
lere Formstabilitit verleiht, aber trotzdem
keine Versprodung bei tieferen Temperatu-
ren verursacht (Bild 1).

Das chemische Netzwerk hat auf den
ersten Blick viel Ahnlichkeit mit dem eines
Polymermodifizierten Bitumens. Es gibt
allerdings einen entscheidenden Unter-
schied: Beim chemischen Netzwerk wird das
Bitumen selbst Teil des Netzwerks. Dagegen
basiert das Polymermodifizierte Bitumen auf
einem vorgefertigten Polymernetzwerk, das
durch das Bitumen gequellt wird. Bei der
Reaktivmodifizierung werden deshalb typi-
sche Probleme des Polymermodifizierten
Bitumens, ndmlich Quellzeiten, Phasense-

paration, Alterungsempfindlichkeit, Scher-
stabilitdt und hohe Klebrigkeit, vermieden.
Auflerdem hat sich bei Vorversuchen gezeigt,
dass schon mit niedrigen Einsatzmengen
des Additivs Dauergebrauchseigenschaf-
ten erreicht werden, die mit denen eines
Polymermodifizierten Bitumens vergleich-
bar sind.

Der Wirkmechanismus des neuen Addi-
tivs wurde - in Zusammenarbeit mit dem
Institut fiir Straflenwesen der Rwth Aachen
- intensiv durch Vorarbeiten im Labor und
auf Pilotstrecken untersucht und bestétigt.
Ziel war es auch, unter realen Bedingungen
Vergleichsdaten zu bestehenden Technolo-
gien zu sammeln. Denn nur anhand dieser
kénnen zukiinftige Anwender die Einsatz-
moglichkeiten der Reaktivmodifizierung
einschitzen.

Baustelle und spiteres

Messprinzip

Eine Gelegenheit, die B2Last-Reaktivmodi-
fizierung einem Praxistest zu unterziehen
und direkt mit einer PmB-Modifizierung zu
vergleichen, bot sich im Juni 2019. An der A
96 bei Gilching wurde im Auftrag des Bayeri-
schen Staatsministeriums fiir Wohnen, Bau
und Verkehr eine Park- und WC-Anlage neu
gebaut (Abbildung 2). Ausfiihrender Gene-
ralunternehmer war die Richard Schulz
Tiefbau GmbH & Co. KG.

Im Rahmen der Baumafinahme wurde
auf 2 parallel verlaufenden Strecken jeweils
die Binderschicht modifiziert. (Trag- und
Deckschicht wurden nicht mit B2Last modi-

StraRenbaubitumen

| Asphaltphasen

- 3 Maltenphase
e e _,/

Abbildung: BASF

Abbildung 1: Gegenliberstellung eines gequellten unreaktiven PmB-Netzwerks und der

Reaktivmodifizierung, bei der das Bitumen selbst Teil des Netzwerks wird. Dabei reagieren

vornehmlich Asphaltenphasen und werden durch das Additiv engmaschig verkniipft, wah-

rend das PmB-Netzwerk eher weitmaschig und nicht mit dem Bitumen verkniipft ist

Bitumen & Zugaben

fiziert.) Um auch bei unterschiedlicher
Fahrbahnbelastung {iber Jahre hinweg eine
Vergleichbarkeit der beiden Strecken sicher-
zustellen, entwickelte die Rwth Aachen ein
Uberwachungs- und Messsystem: Mit Hilfe
von Radarkontrollpunkten an den Ein- und
Ausfahrten werden Fahrzeugart, Anzahl und
Geschwindigkeiten der Uberfahrten ermit-
telt. Querebenheiten werden im Rahmen
regelméfiiger Messkampagnen genauestens
iiberwacht.

Im Testabschnitt wurde eine Additiv-
menge von 1,7 Gewichtsprozent bezogen auf
den Gesamtbindemittelgehalt (Altbitumen +
Frischbitumen) bzw. 750 gr B2Last pro Tonne
Asphaltmischgut verwendet. Vortests an der
Asphaltmischanlage hatten gezeigt, dass diese
Menge ausreicht, um ein ausgewogenes Profil
der Endeigenschaften zu erreichen.

Die Basisrezeptur des Asphaltmisch-
guts entsprach einer Binderschicht AC 22
B S. Es wurde ein Asphaltgranulatanteil
von 50 % eingesetzt, wobei das Verhilt-
nis von Frisch- zu Altbitumen bei 40:60
lag. Beim Frischbitumen handelte es sich
um ein 70/100 Strafienbaubitumen mit
einem Erweichungspunkt von 47 °C. Die
PmB-Vergleichsstrecke basiert auf einem
PmB 25/55-55 RC anstelle des 70/100
Straflenbaubitumens.

Herstellung und Einbau

Das Additiv B2Last wurde flexibel nach
Bedarf mit einer kleinen Zusatzpumpe in
die Bitumenwaage der Asphaltmischanlage
zugegeben. Dort wurde es mit dem »

Bild 1: Probek&rper nach Druck-

schwellversuch bei 50 °C ohne (links)
und mit Reaktivmodifikation durch

B2Last (rechts)
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Bild 2: Impressionen von der Baustelle an der A 96 wahrend des Einbaus der reaktivmodifizierten

S

Binderschicht (rechts) und der Kontrollstrecke (links)

Frischbitumen vorgemischt, das direkt
zur Herstellung des Asphaltmischguts ver-
wendet wurde. Es waren keine zusitzlichen
Misch- oder Reaktionszeiten notwendig, da
die Reaktion zwischen dem Bitumen und
dem Additiv bereits nach wenigen Sekunden
abgeschlossen ist. Der Gesamtdurchsatz der
Anlage blieb gleich.

Das fertige Asphaltmischgut zeigte
sich trotz des Recyclingasphaltanteils von
50 % sehr gut verarbeitbar und erforderte
keine besonderen Verfahrensweisen (Bild
2). Besonders positiv fielen geringer Geruch,

Legende

hohe Homogenitét, Simigkeit und geringe
storende Klebrigkeit des Asphaltmischguts
auf. Letzteres fiihrte zu einem - im Vergleich
zu PmB-haltigen Mischgiitern - deutlich
reduzierten Aufwand bei der Reinigung von
Schaufeln und Maschinen.

Wihrend des Einbaus wurde jeder
Schritt messtechnisch iiberwacht, um
Emissionen durch das neue Additiv auszu-
schliefen (Bild 3). Die vorgeschriebenen
Arbeitsplatzgrenzwerte wurden zu jeder Zeit
eingehalten. Der Einbau erfolgte durch die
Firma Schulz Tiefbau GmbH & Co. KG auf

O Messstelle

Foto: BASF

jeweils 220 m mit den industriell tiblichen
Verfahren. Die Einbautemperaturen lagen
bei beiden Streckenabschnitten zwischen
165 und 170 °C.

Uberzeugende Ergebnisse
Mischgutproben und Bohrkerne von beiden
Streckenabschnitten wurden am Institut
fiir Straflenwesen der Rwth Aachen weiter
untersucht (Abbildung 3). Dabei zeichnete
sich ab, dass das Hochtemperaturverhalten
durch die Reaktivmodifikation stark ver-
bessert werden konnte, ohne dass sich das
Tieftemperaturverhalten verschlechterte.

Im Vergleich zur nicht modifizierten
Bitumenprobe zeigte das BzLast-modi-
fizierte System enorme Verbesserungen:
Der Erweichungspunkt konnte um 7 bis
8 °C heraufgesetzt werden, und auch das
Kriechverhalten (MSCRT, Phasenwinkel)
wurde stark verbessert. Das Tieftempera-
turverhalten blieb auf dhnlich gutem Niveau.

Beim Vergleich der Reaktivmodifizie-
rung durch B2Last und der PmB-Modifi-
zierung bewiesen beide Asphaltmaterialien
iiber viele Performanceparameter hinweg
dhnlich gute Eigenschaften. So entsprechen
z.B. die Kennwerte nach BTSV Methode
(TBTSV und 9) denjenigen eines PmB. Beim
Spurbildungstest erreichte BzLast sogar eine
geringere Spurtiefe.

Nur im Parameter der elastischen Riick-
stellung bleibt das reaktivmodifizierte Bitu-
men nach Riickextraktion hinter den Werten

‘ Radargerat

aladadplily

ala b b badoldy platil,

0, g ——
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Abbildung 2: Aufbau der Teststrecke mit einer ,,B2Last“-reaktivmodifizierten Binderschicht auf der nérdlichen Spur und einer klassischen PmB-modifi-
zierten Binderschicht auf der siidlichen Kontrollstrecke
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Parameter Kontrollstrecke Teststrecke
Polymermodifizierung * | Reaktivmodifizierung 2
Bitumen
EP RuK /°C 67,0 65,6
BTSV Temperatur (G* = 15 kPa) / °C 62,0 60,3
Phasenwinkel & (G* = 15 kPa) / © 69,8 72
MSCRT (60°C) Recovery @ 3,2 kPa /% 35,9 16,5
Jor @ 3,2 kPa [ kPa™ 0,28 0,53
BBR nach PAV Temperatur bei m=0,300 /°C -10 -14
Elastische Rickstellung / % >40 12
Asphaltprifkorper (50 % Recycling-Asphalt)
Spurtest Mittlere Spurtiefe bei 20.000 Uberrollungen / mm 3,7 3,3
Druckschwellversuch Wendepunkt [ Zyklen 8.664 8.873
Bitumenanteil / % A A
Hohlraumvolumen [ % 4,1 34

Abbildung 3: Priifergebnisse aus Mischgutproben und Bohrkernen

des PmB zurtick. Dies ist wenig {iberraschend,
da das Netzwerk der Reaktivmodifizierung
deutlich engmaschiger ist als das Netzwerk
des Polymermodifizierten Bitumens. Bei
kleinen Auslenkungen, wie sie auch in der
Realitéit unter Last auftreten, verhalten sich
jedoch beide Materialien laut MSCRT sehr
ghnlich. Der Vorteil des PmB kommt erst
bei hohen Auslenkungen zum Tragen, die
so nicht in der Praxis vorkommen.

Fazit

Bei der Baumafinahme hat sich gezeigt,
dass die Reaktivmodifizierung eine attrak-
tive Alternative ist. Uberzeugen konnten
vor allem die Vorteile bei der Herstellung
(flexible Dosierung ohne Quellzeiten und
ohne separate Bitumentanks) sowie bei
der Verarbeitung (gute Vertriglichkeit mit
Recyclingbitumen). Die Dosierung des Addi-
tivs erlaubt es, direkt an der Asphaltmisch-
anlage aus einem einzigen Basis-Bitumen
verschieden stark modifizierte Bindemittel
herzustellen.

Weitere Baumafinahmen sind bereits
geplant. Dabei sollen auch andere Rezeptu-
ren wie fiir Asphalttrag- und -deckschichten,
im Offenporigen Asphalt sowie mit deutlich
hoheren Recyclinganteilen getestet werden.
Auch ist zu erwarten, dass hhere Mengen
von B2Last die Eigenschaften des Asphalts
noch weiter verbessern kdnnen.

Die detaillierte Langzeitiiberwachung
der Rwth Aachen wird zeigen, ob sich die
bisher festgestellten Vorteile auch langfris-

tig bestdtigen. Die ersten Einsdtze stimmen
optimistisch, dass den Bitumenherstellern
und -verwendern mit der Reaktivmodifizie-
rung eine verldssliche, kostengiinstige und
einfach einzusetzende Technologie zur Ver-
fligung stehen wird. M

Anschriften der Autoren:
Dipl.-Ing. Nicolds Carrefio Gémez

Prof. Markus Oeser
RWTH Aachen

(e

festgestellt werden

Lehrstuhl und Institut fir
Straf’enwesen
Mies-van-der-Rohe-Str. 1
52074 Aachen
oeser@isac.rwth-aachen.de

Dr. Stefan Bokern

BASF Polyurethanes GmbH
Elastogranstr. 60

49448 Lemférde
stefan.bokern@basf.com

Bild 3: Der Einbau des Asphaltmischguts auf Basis des reaktivmodifizierten Bitumens wurde mess-
technisch hinsichtlich schddlicher Emissionen begleitet, es konnten keine zusétzlichen Emissionen
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SWir loten
sukzessive
die Gren-
zen aus.’

Schaumbitumen wird auch
in Deutschland erprobt

MAIKE SUTOR-FIEDLER

eit letztem Jahr verfligt die Asphaltmischan-

lage am Standort Landau der F. L. Juchem &

Sohne GmbH & Co. KG iiber eine Schaum-

bitumenanlage. Wir sprachen mit dem Nie-
derlassungsleiter Dr. Hermann Heppenheimer {iber
die Beweggriinde und erste Erfahrungen.

Wie haben Sie sich dem Thema Schaumbi-
tumen gendhert?

» Dr. Hermann Heppenheimer: Das charmante in
der Juchem-Gruppe ist ja, dass wir von der Gewin-
nung der Gesteinskdrnung, deren Aufbereitung und
Verarbeitung im Asphaltmischwerk, der Einbezie-
hung unserer PmB-Anlage bis hin zum Einbau alles
in unserer eigenen Hand haben. Das versetzt uns in
die Lage, vieles ausprobieren zu kdnnen. Wir kénnen
an den einzelnen Stellschrauben im Prozess drehen,
um zu vergleichen, den Prozess zu verdndern und
zu optimieren. Nach einigen erfolgversprechenden
Versuchen, haben wir uns entschlossen, die Mog-
lichkeiten der Schaumbitumen-Technologie weiter
auszuloten.

Warum ausgerechnet Schaumbitumen?
» Dr. Hermann Heppenheimer: Alle reden von der
Temperaturabsenkung als eine gute Moglichkeit,

- -

|

:

Die Asphaltmischanlage am Standort Landau

- ,Unter Einsatz

: von Schaum-
bitumen ist es
kein Problem,
die Herstel-
lungstem-
peratur von
Asphalt um 30
Grad abzusen-
ken.“

Energie einzusparen und Emissionen zu senken.
Ein gdngiger Weg ist derzeit, dem Asphaltmischgut
Wachse oder Zeolithe zuzusetzen. Aber einerseits
bekommt man dies nicht bezahlt und es bedarf vie-
ler Erfahrungen, um fiir jede Asphaltrezeptur die
exakte Dosierung zu erarbeiten. Andererseits, und
das ist viel wesentlicher, wird das Fenster fiir die
Einbauzeit kleiner.

Die Anwendung von Schaumbitumen scheint
uns da zielfithrender. Denn hier bleibt die Feuchtig-
keit langer im System. Fiir die Verarbeitbarkeit auf
der Baustelle bleibt also mehr Zeit. Im Gegensatz
zur Verwendung von Wachsen verdndert sich die
Verarbeitbarkeit des Asphaltmischgutes gleichma-
fig und nicht plotzlich wie das beim Einsatz von
Wachsen charakteristisch ist.

Welche Voraussetzungen haben Sie dafiir
geschaffen, schaffen miissen?

» Dr. Hermann Heppenheimer: Wir haben seit
letztem Jahr an unserer Asphaltmischanlage am
Standort Landau die Moglichkeit, Schaumbitumen
zuzugeben. Eigentlich ist es ja ein einfacher Pro-
zess und vollig unspektakuldr. Das dazu notwendige
Anlagenteil ist leicht nachriistbar und auch keine
Rieseninvestition. Neben der Bitumenleitung wird
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eine Wasserzuleitung installiert sowie eine Expan-
sionskammer kurz vor dem Mischer. Von dieser
wird das Wasser auf das Bitumen gediist und per
Spriihbalken gelangt das aufgeschdumte Bitumen
tiber einen Spriihbalken in den eigentlichen Mischer
zu den Gesteinskdrnungen.

Kénnen wir auf die guten Erfahrungen mit
der Schaumbitumen-Technologie im euro-
paischen Ausland aufbauen?

» Dr. Hermann Heppenheimer: Die Erfahrungen
im Ausland sind vielversprechend. Allerdings ist der
Vergleich mit anderen Mérkten schwierig. Es kommt
auch immer auf die Bausystematik an. Es sind ganz
andere Bedingungen, ob ich tiber viele Kilometer
eine lange gerade Strecke einbauen kann oder eher
kleinteilige Baumafinahmen umsetzen muss. Grof3e
Baumafinahmen mit gleichem Material sind grund-
sdtzlich einfacher in den Griff zu bekommen und da
unterscheiden sich beispielsweise die Gegebenhei-
ten zwischen Deutschland und unserem Nachbar-
land Frankreich, wo schon linger Schaumbitumen
eingesetzt wird, deutlich. Hinzu kommt, dass wir
hierzulande im europdischen Vergleich mit héheren
Recyclingzugaben arbeiten.

Wie muss man das verstehen?

» Dr. Hermann Heppenheimer: Das Zusam-
menspiel von Bitumen und Wasser ist der eigent-
liche Knackpunkt beim Schaumbitumen. Durch
Schaumbitumen wird ja die Viskositdt des Mortels
herabgesetzt. Aber diese Viskositdt miissen sie im
Griff haben. Wenn nicht, besteht die Gefahr, dass
beispielsweise beim Einbau Fettstellen entstehen
konnen. Wir wissen, dass die Schaumbitumen-Tech-
nologie umso besser funktioniert, je mehr Frischbi-
tumen vorhanden ist. Je weniger Frischbitumen, also
je hoher der RC-Anteil, desto weniger schaumt es.
Wir wissen noch nicht, wo die Grenzen des Mach-
baren liegen. Da tasten wir uns heran.

Wie machen Sie das?

» Dr. Hermann Heppenheimer: Wir werden Schritt
fiir Schritt austesten, bis wohin man gehen kann, so
dass man gesichert mingelfrei und prozesssicher
einbauen kann. Wir haben schon in der zuriicklie-
genden Bausaison im Tagesgeschift einfach mal die
Rezeptur umgestellt und anschliefend alle am Ein-
bau beteiligten befragt. Das werden wir in der vor
uns liegenden Bausaison regelmifliger versuchen.

Warum versuchen?

» Dr. Hermann Heppenheimer: Naja, das Tagesge-
schift muss laufen. Wenn wir an einem Tag mehrere
Baumafinahmen beliefern und bei den Asphaltmi-
schgtitern unterschiedliche Gesteine, unterschied-

. Wir wissen,

dass die
Schaumbitu-
men-Techno-
logie umso
besser funk-
tioniert, je
mehr Frisch-
bitumen
vorhanden ist.
Somit stellt
sich die Frage,
ob diese
Technologie
oberhalb von
Recyclingquo-
ten von 50

% eingesetzt
werden kann.
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liche Bindemittel verwendet werden, da muss es
einfach laufen. Den Mischprozess zu verdndern, ist
nicht zu schwierig, aber es ist eben nichts fiir neben-
bei. Aber wenn wir eine Liicke finden, setzen wir
die Schaumbitumentechnologie ein. Unser Ziel ist
es, den Einsatz von Schaumbitumen prozesssicher
und nachvollziehbar zu machen und auch so, dass
es die Mitarbeiter auf der Baustelle umsetzen kdn-
nen. Aber erst einmal steht der Erkenntnisgewinn
im Vordergrund.

Welche offenen Fragen sehen Sie derzeit?
» Dr. Hermann Heppenheimer: Da stellt sich als
erstes die Frage, ob Schaumbitumen jenseits von
Recyclingquoten von 50 % einsetzbar ist. Als néchs-
tes wére zu ergriinden, wie es beim Handeinbau
aussieht. Noch vollig offen ist, wie sich die Affinitét
zwischen Gestein und Bitumen durch die Aufschéu-
mung verdndert, bzw. ob durch die niedrigen Tempe-
raturen die gesamte Feuchte der Gesteinskornungen
entfernt werden kann.

Welche Chancen sehen Sie generell in die-
ser Technologie?

» Dr. Hermann Heppenheimer: Unter Einsatz von
Schaumbitumen ist es kein Problem, die Herstel-
lungstemperatur von Asphalt um 30 © abzusenken.
Damit wéren wird auch in Bezug auf die drohende
Absenkung des Arbeitsplatzgrenzwertes fiir Ddmpfe
und Aerosole aus Bitumen auf dem richtigen Weg.
Die Asphaltindustrie muss und kann hier zeigen,
dass sie etwas tut. Aber jede Veridnderung des Sys-
tems darf nicht zu Lasten der Qualitit gehen. Wir
miissen noch vieles ausprobieren, bevor wir die
Schaumbitumen-Technologie als Standardverfah-
ren etablieren. M
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Der erste Master-Tower im italienischen Cesena

/weitausend in 3 Monaten

Die erste Asphaltmischanlage vom Typ Master-Tower aus dem Hause

Marini bestand den Hartetest.

ie Firma ICR, Impianti Cave Romagna
S.r.l., betrieb viele Jahre eine Marini-As-
phaltmischanlage am Standort Cesena,
15 km von der italienischen Adria in der
Region Emilia-Romagna und siidlich von Ravenna :
gelegen. Eingebaut wird der hier produzierte Asphalt ~ : 3
von der firmeneigenen Straflenbauabteilung. :
Schon seit 2018 trug man sich mit dem Gedan-

ken, die Mischanlage zu ersetzen. Dabei sollte die MONATE dauerte
Produktionsleistung erhoht, mehr Recyclingasphalt ~ :  der Aufbau der
genutzt und die Emissionen reduziert werden. Eine  :  Asphaltmischanlage,
nachhaltige Asphaltproduktion war das Ziel. Sei- : in die Teile der beste-
nerzeit war es nicht moglich, mit ,klassischen* © henden integriert
Anlagenlsungen eine addquate Antwort zu geben.  : wurden

Selbst neue Anlagen mit Paralleltrommel und Heif3-
luftgenerator konnten dieses kompakte Anforde-
rungsprofil nicht vollstdndig erfiillen.

Zu diesem Zeitpunkt testet Marini am tradi-
tionellen Entwicklungs- und Produktionsstandort

Alfonsine in der Ndhe von Ravenna den Prototypen
seines neuen Anlagentyps — dem Master-Tower. ICR
und Marini wurden sich schnell einig, die bestehende
Marini-Anlage mit einer Produktionsleistung von 240
t/h durch einen Master-Tower zu ersetzen und dabei
das bestehende Verladesilo, die Fiillersilos und die
Bitumentanks zu modernisieren. Dank des vertika-
len Aufbaus des neuen Master-Towers - einschliefilich
Mischturm, Trockner, Entstaubung und Eigenfiller-
silos — war es einfach, diese Anlagenbestandteile zu
integrieren.

Der Hirtetest

Die Installation der Anlage auf dem sehr kompakten
Geldnde begann im Juni 2019 und wurde im August
abgeschlossen. Im September startete die Produktion.
Es wurden einige Tage lang Versuche durchgefiihrt,
um den einwandfreien Betrieb der Anlage zu gewghr-
leisten. Dabei wurden auch die ersten Mischgutrezep-

40

Asphalt & Bitumen 02/2020

Foto: Marini



turen mit einem Recyclinganteil von 50 % getestet.

Anschlieend war die Anlage gefordert: Fiir die
Erneuerung und Instandhaltung der Autobahn A
14 auf der Strecke von Bologna nach Siiden wurde
Asphalt bendtigt. Ein wahrer Hirtetest fiir den
neuen Marini-Tower. So produzierte er in den
ersten 3 Monaten ihres Bestehens 2.000 t. Ohne
Ausfallzeiten aber unter permanenter Uberwa-
chung durch geschultes, technisches Personal von
Marini.

Der neue Anlagentyp

Der Master Tower von Marini ermdglicht die
Produktion von Asphalt mit hohen Recyclingan-
teilen bei gleichzeitig niedrigen Emissionen und
geringem Energieverbrauch. Die bisher auf dem
Markt verfiigbaren Technologien basieren auf
einer Anlage mit 2 Trockentrommeln mit je eige-
nem Brenner. Aufgrund des Brennstoffverbrauchs
fiir beide Brenner sind diese Anlagen energie-
aufwindig und mit entsprechenden Emissionen
verbunden.

Der Master-Tower verfiigt nur iiber einen
Brenner, der genutzt wird, um sowohl die Gesteins-
kornungen, die frisch zugegeben werden, in der
Trommel zu erwdrmen und zu trocknen als auch
das Asphaltgranulat in der Paralleltrommel. Die
heifle Verbrennungsluft verbleibt dabei dank eines
Heiflluftzirkulationssysteme im System. Sie wird
aus der Trommel mit den frischen Gesteinskor-
nungen in die Paralleltrommel mit dem Asphalt-
granulat gefiihrt. Somit kommt dieses nicht mit
einer direkten Flamme in Beriihrung. Dennoch
kann er bis auf eine Temperatur von 160 °C erhitzt

Der erste Grofdauftrag forderte
den Master-Tower iiber 3 Monate

Foto: Marini

1

BRENNER bendtigt

der Master Tower nur.

Die Verbrennungs-
luft zur Erhitzung
und Trocknung der
frischen Gesteinskor-
nungen wird tiber ein
Zirkulationssystem in
die Paralleltrommel
mit dem Asphaltgra-
nulat gefiihrt. Somit
kann dieses bis zu
160 °C erhitzt wer-
den, ohne mit einer
direkten Flamme

in Beriihrung zu
kommen. Das macht
Recyclingzugaben bis
zu 100 % realisierbar.

Maschine & Technik

Foto: Marini

Die Anlage im Modell

werden, so dass Asphaltrezepturen hergestellt wer-
den koénnen, die 100 % Asphaltgranulat enthalten.
Die beiden Trommeln sind iiber dem Mischer posi-
tioniert. Das Material wird {iber Rutschen einge-
bracht. Somit bleibt der typische Temperaturverlust
bei Zufithrung durch einen herkdémmlichen Aufzug
(der zudem durch die Hitze verschleifit) aus. Die
Gesteinskdrnungen miissen also auch nicht iiber
die notwendige Mischtemperatur hinaus erhitzt
werden, was erneut Energie spart. Zudem fin-
det alles in einem geschlossenen System statt —
daher entstehen keine Staubemissionen. Selbst-
verstdndlich wird die Anlage iiber eine Software
gesteuert, die das System auf prézise und duflerst
zuverldssige Weise verwaltet, die erforderli-
chen Informationen auf einfache Weise mit dem
Bediener kommuniziert. Das macht das Arbeiten
mit dem Master Tower zusitzlich effizient und
sicher. M
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140 % mehr Leistung: Mit ihrer Produktionskapazitdt von 240 t/h tbertrifft die Eco 3000 die alte, ersetzte Anlage um Langen

Asphalt mit Schaumbitumen

herstellen

Eine Benninghoven-Asphaltmischanlage ermdglicht einer bulgarischen
Firma, Niedrigtemperaturasphalt mit Schaumbitumen zu produzieren.

s ist die allererste Anlage in Bulgarien,

die dies kann. Benninghoven Asphalt-

mischanlagen vom Typ Eco sind weltweit

erfolgreich im Einsatz, denn neben der
Transportfreundlichkeit ist es die hohe Flexibili-
tdt, die Kunden und Anwender in die Lage versetzt,
vielfdltige Asphaltrezepturen herstellen zu konnen.
Vereint diese Serie doch hohe Anforderungen an die
Anlagenqualitét, hohe Produktivitét (Mischleistun-
gen von bis zu 320 t/h) und hiufigere problemlose
Standortwechsel:

Weltenbummler und Alleskdnner
Die Firma Pim Pro ist ein Bauunternehmen, das sich
auf die Herstellung und den Einbau von Asphalt
spezialisiert hat und das einen eigenen Steinbruch,
Asphaltmischanlagen, eine Polymerbitumen-Anlage,
sowie Frisen, Fertiger und Walzen zu seiner Aus-
stattung zdhlt.

Mit jeder Investition, die ein Unternehmen
tétigt, sind Ziele verbunden. Bei jener in eine neue

0,9

LITER Heizol wird bei
der Herstellung pro
Tonne Asphalt einge-
spart, wenn Schaum-
bitumen verwendet
wird.

Asphaltmischanlage war das Investitionsziel beson-
ders ehrgeizig formuliert: So sollte die neue Anlage
in der Lage sein, energieeffizienter zu arbeiten und
gleichzeitig moderne und qualitativ hochwertige
Asphaltmischgiiter herzustellen. Diesen Anforde-
rungen stellte sich Benninghoven - und lieferte mit
einer Eco 3000, die mit zahlreichen Technologien
ausgestattet ist, eine Gesamtlosung, die diese Anfor-
derungen sogar noch iibertrifft.

Maximale Flexibilitat

Denn mit ein und derselben Asphaltmischanlage
kann das Unternehmen Pim Pro ein duflerst breites
Spektrum an Asphalten liefern und einbauen. Dieses
reicht von Kalt- bzw. Niedrigtemperaturasphalt {iber
hochwertige Walzasphalte wie Splittmastixasphalt
bis zu Gussasphalt. Das bedeutet, dass die Anlage
in Temperaturspannen zwischen 100 und 220 °C
(bezogen auf das Endprodukt) arbeitet. Ein zusitz-
licher Hitzeschutz - weil beispielsweise die Einsdtze
der Siebmaschine Temperaturen von 400 °C wie es
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Die Eco 3000 der Firma Pim Pro am Standort Provadia

fiir die Herstellung von Gussasphalt erforderlich
ist — ist nicht von N&ten.

Als Allrounder im Strafienbau beschéftigt sich Pim
Pro auch mit der Sanierung von Strafien. Das dabei
gewonnene Asphaltgranulat kann per Mischerzugabe
kosteneffektiv und ressourcenschonend dosiert wer-
den. Das Kaltzugabesystem ermdglicht die Zugabe von
30 % Recyclinganteil direkt in den Mischer.

Moderne Ausstattung

Die Anlage in Provadia wartet mit einer Produkti-
onsleistung von 240 t/h auf. Sie ist ausgeriistet mit
einer 5-fach Absiebung mit 17 t Heif3silierung in 6
Taschen und einem 3-t-Mischer. Das Verladesilo
fasst 109 t, aufgeteilt in 2 Kammern mit je 48 t Kapa-
zitdt und einer Direktverladung von 13 t.

Ausgestattet ist die Anlage mit der neuen Wiege-
mischsektion. Sie kennzeichnet sich durch eine grof3-
ziigig dimensionierte Geometrie, die einen optimalen
Fiillgrades des Mischers und eine optimale Durch-
mischung ermdglicht. Ab der Anlagengréfie Eco 2000
verfligen alle Wiegemischsektionen standardmifig
iiber vorgertistete Schnittstellen fiir die Zugabemog-
lichkeit von Recyclingmaterialien, Schaumbitumen,
Granulaten, Pulvern, Faserstoffen und Haftmitteln
sowie Sackzugabe. Damit sind Anlagen vom Typ Eco
auch fiir zukiinftige Nachriistungen vorbereitet.

Das zweite technische Highlight ist die Wech-
selschurreneinheit. Sie zeichnet sich durch einen
rein mechanischen Aufbau aus, der unanfillig gegen
Storungen ist. Durch die Konstruktion bedarf es
keiner Sensorik, Motoren oder Bremsen, was eine
weltweite Funktionssicherheit gew#hrleistet. Eine
weitere zentrale Verbesserung ist die schnelle und
belastungsfreie Positionierung zur Siloauswahl.

Foto: Benninghoven

© Qualitativ

. hochwertiger
Strafsenbau
erfordert
moderne

Technologien.“

Rosen Koleliev,
Geschéftsfiihrer der
bulgarischen Firma
Pim Pro
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Einbindung des Schaumbitumensystems in die Anlage

Niedrigtemperaturasphalt mit Schaum-
bitumen

Einen echten Wettbewerbsvorsprung verschafft
sich Pim Pro durch ein Schaumbitumen-Modul, das
ebenfalls in die Eco 3000 integriert ist. Mit dieser
Technologie - die Benninghoven dank vorbereite-
ter Schnittstellen auch einfach in bestehende Anla-
gen nachriisten kann - erfolgt die Herstellung von
Niedrigtemperaturasphalt bei einer um rund 50 °C
abgesenkten Temperatur von 110 °C.

Dadurch sinkt der Energieverbrauch bei der
Asphaltproduktion um ca. 9 kWh/t. Dies entspricht
rund 0,9 | Heizdl. Zudem wird der CO,-Ausstof§
verringert.

Die Herstellung des Schaumbitumens erfolgt in
einer Druckkammer. Diese ist in den Mischer integ-
riert und mit dem konventionellen Bitumen-Versor-
gungsystem verbunden. Darin wird in 175 °C heifles
Normalbitumen geringe Mengen Wasser sowie Luft
unter hohem Druck eingediist. Das Bitumen verviel-
faltigt schlagartig seine Oberfliche um den Faktor
20 und wird darauthin in den Mischer gegeben, wo
es mit den Gesteinskdrnungen vermischt wird.

Durch die grofe Oberflachenstruktur umman-
telt Schaumbitumen das Material dauerhaft und
macht es belastbar. Das enthaltende Wasser ver-
dampft. Charakteristisch fiir Niedrigtemperaturas-
phalte sind auch eine geringe Viskositdt und dadurch
ein besserer Verarbeitungsfdhigkeit.

Die Herstellung und der Einsatz des Bindemit-
tels Schaumbitumen sind eine weltweit etablierte
Technologie. Die Wirtgen-Group setzt seit 1995 auf
die Schaumbitumen-Technologie. Das Verfahren
wurde urspriinglich fiir das Kaltrecycling entwickelt,
eine Spezialitdt von Wirtgen. M
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Ein erster Uberblick:
Absaugungen am Fertiger

Absaugeinrichtungen an Fertigern zidhlen als ein Weg, um den Arbeits-
platzgrenzwert fiir Dimpfe und Aerosole aus Bitumen einzuhalten.

MAIKE SUTOR-FIEDLER

er Arbeitsplatzgrenzwert fiir
Dimpfe und Aerosole aus
Bitumen wurde auf 1,5 mg/m?
festgesetzt, aber bis zum Jah-
resende 2024 ausgesetzt. Der Fahrer eines
Strafienfertigers sitzt konstruktionsbedingt
oberhalb des Schneckenkanals, wo er den
Dampfen besonders ausgesetzt ist. Die
Hersteller von Fertigern haben diese Systeme
schon lnger im Programm, da sie in anderen
Léandern wie Frankreich und in einigen Bundes-
staaten der USA schon gefordert sind. Die fol-
gend Ubersicht ist dennoch nicht vollsténdig,
da einige Hersteller die Systeme gerade iiber-
arbeiten und nicht alte Technik présentieren
wollten. Sobald hier die Arbeiten abgeschlossen
wurden, werden wir dariiber berichten.

Die Absaugung aus dem Schneckenraum wurde bei Dynapac in den Rahmen integriert

Eine Kurzumfrage unter Fertigerfahrer
ergab, dass schon viele mit diesen Systemen
arbeiten. Sowohl neue Fertiger wurden schon
im letzten Jahr mit der Absaugung bestellt,
andere wurde bereits nachgeriistet. Einen
Effekt, so wurde berichtet, konnte jedoch
bisher nicht festgestellt werden. Hier miis-
sen Messungen der Berufsgenossenschaft
zeigen, dass die erwartete Senkung von 3,7
mg/m? Ddmpfe und Aerosole beim Fertiger-
fahrer auf 2,0 mg/m? auch eintritt. Die Ein-
haltung des Arbeitsplatzgrenzwertes scheint
aber nur mit einer Kombination aus dem
Einbau von temperaturabgesenkten Asphalt
und Absaugung am Fertiger realisierbar zu
sein. Dabei werden Werte von 0,9 mg/m?
erwartet.

Fotos: Dynapac

Dynapac
Als weltweit agierendes Unternehmen mit
Fertigung in Deutschland beschiftigt sich
Dynapac bereits seit Ende der 1990er Jahre
mit dem Thema Absaugung von Bitumen-
dédmpfen. Herausgefordert durch entspre-
chende Vorschriften aus den USA und spéter
auch aus Frankreich integrierte Dynapac
schon frith Losungen in die Serie.

Mit Entwicklung der Grofifertiger der
SD Reihe im Jahr 2010 wurde die Forde-
rung nach einer effizienten Absauganlage
Bestandteil des Lastenheftes und somit
von vornherein integraler Bestandteil der
Gesamtkonstruktion. Als Entwicklungsziele
wurden dabei festgelegt:
¢ hohe Effizienz bei hoher Absaugrate,

Schema der Absaugung an der Schnecke bei Dynapac
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o keinerlei Sichtbeeintrdchtigung und
o geringe Gerduschbelastung.

Mit einer in den Rahmen integrierten
Losung, bei der der Liifter im gekapselten
Motorraum untergebracht ist, konnten alle
Ziele vollstdndig erreicht werden.

Die Absaugung erfolgt dabei am Uber-
gabepunkt Lattenrost zur Schnecke, also
direkt dort, wo die Ddmpfe entstehen. Durch
die Integration des Absaugschachtes in den
Rahmen kann die Crew ohne jegliche Beein-
trachtigung der Sicht, z.B. in den Schnecken-
raum, arbeiten.

Der nach vorn geférderte Dampf steigt
mit der Dampfentwicklung des heiflen
Materials aus dem Kiibel iiber die Thermik
nach oben weg. Dabei wird dieser Effekt
noch iiber die austretende warme Motor-
luft verstédrkt. Des Weiteren zerstreut der
starke Motorluftstrom die Bitumendampfe
maximal und breitbandig, mischt diese also
mit Frischluft und reduziert so mdgliche
Restbelastungen. Im NIOSH-Test wurde
eine Absaugleistung von 94,3 % festgestellt.

Vogele
Die Joseph Vogele AG bietet ihren Kunden seit
Jahren eine Losung in Form einer Absaugein-
richtung bzw. eines Ventilationssystems an. Es
erfiillt die Anforderungen des NIOSH-Tests.
Das Ventilationssytem nimmt {iber die
Ansaugkanile die Ddmpfe auf und leitet sie
aus dem Bereich, in dem die Bedienmann-
schaft sich aufhalt, heraus. Fiir die Sogwirkung
sorgt ein speziell flir das System entwickelter

Radialventilator, der im Inneren des Fertigers
platziert wurde. Die Ansaugung befindet sich
direkt iber dem Abwurfpunkt des Kratzerban-
des. Die abgesaugten Ddmpfe und Aerosole
werden von dort {iber ein Abluftrohr hinter der
Bedienplattform iiber das Dach des Fertigers
mit Frischluft vermischt und abgeleitet.

Derzeit bietet Vogele das Ventilati-
onssytem fiir alle Premium Line Strafien-
fertiger ab der Compact Class an. Diese
Systeme konnen selbstverstidndlich auch
an Bestandsmaschinen der ,,Strich-3-Ge-
neration“ nachgertistet werden.

Volvo
Volvo bietet bereits ebenfalls seit den 1990er
Jahren Losungen zur Absaugung an. Schon

Maschine & Technik

Die warme Mo-
torluft zerstreut
zusdtzlich Dampfe
aus dem Kiibel
Foto: Dynapac

zu dieser Zeit konnte das System auf dem
US-amerikanischen Markt etabliert werden.
Mit steigender Nachfrage in Frankreich
wurde die Losung weiterentwickelt, so dass
das System den NIOSH-Test erfiillt.

Hinzu kommt, dass die Sitzposition des
Fertigerfahrers bei Volvo weit nach vorn ver-
lagert ist und sich der Fahrer somit nicht
genau iiber dem Schneckenkanal sitzt. Ein
Teil der Ddmpfe zieht somit hinter dem Sitz
vorbei.

Die aktuelle Version der von Volvo
entwickelten Bitumendampf-Absaugung
fiir ABG-Fertiger arbeitet mit 2 separaten
Geblésen, die jeweils rechts und links ober-
halb der Schnecke angeordnet sind. Tests
haben ergeben, dass der Lufteintritt »
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ABLUFTROHR |

VENTILATOR
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Das Abluftrohr wird fiir den Transport zusam-
men mit dem Dach abgeklappt

Der Ventilator konnte im Inneren der Voge-

le-Fertiger platziert werden

Foto: Vogele

Foto: Vogele
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In das System integriert ergeben sich keine

Sichteinschrankungen

Foto: Vogele
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Klein gehaltene Ventilatoren und damit eine gerin-

ge Gerduschzunahme ermdglichen eine problemlo-
se Verstandigung von Fahrer und Bohlenbediener

in die Ansaugkammer im Zentrum einer
flachen Oberfliche am effizientesten ist
und auf diese Weise die grofite Menge der
Bitumenddmpfe ,eingefangen” werden
kann. Diese Art der Absaugung ist von Volvo
patentiert.

Uber 2 separate flexible Abluftschliu-
che werden die Ddmpfe schlieflich an bei-
den Seiten des Plattform-Aufstiegs bis zur
Dachoberkante iiber den Strafienfertiger
abgeleitet.

Die Anordnung der Ansaugkammern
direkt oberhalb des Schneckenkanals sorgt
dafiir, dass die eingesetzten Ventilatoren
klein gehalten werden kdnnen. Dadurch ist
das Betriebsgerdusch mit einer Gerduschzu-
nahme von nur 0,3 Dezibel kaum wahrnehm-
bar. Somit kann sich der Fahrer wéhrend des
Betriebs mit seinen Kollegen an der Bohle
weiterhin problemlos versténdigen, ein wich-
tiger Aspekt fiir die Akzeptanz eines solchen
Systems.

Die kleineren, horizontal montierten Liif-
ter und die Tatsache, dass sie tiber dem Schne-
ckenkanal positioniert sind, sorgen daflir, dass
keine Auffanghauben erforderlich sind, um die
austretenden Dampfe abzuleiten. Dadurch
kann fiir den Fahrer eine bessere Sichtbarkeit
in den Schneckenkanal gewéhrleistet werden,
sodass er mit dem Materialfluss im Blick einen
reibungslosen Asphalteinbau gew#hrleisten
kann. Praxisgerecht ist zudem, dass es keine
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Foto: Volvo
Foto: Volvo

Durch die flexiblen Schlduche kann der Fertiger auch weiterhin zusammengeklappt transportiert

werden

Bei der L6sung von

Volvo werden die Der N |OSH-TeSt

im Schneckenraum

abgesaugten Dimpfe Der Labortest der US-Amerikanischen Bundesbehdrde fiir

tiber 2 flexible arbeitsmedizinische Forschung NIOSH (National Institute for
Abluftschlduche an Occupational Safety and Health) wurde 1997 erarbeitet und
beiden Seiten des hat sich in der Branche als maf3geblich etabliert. Er wurde 2012
Plattform-Aufstiegs vom franzdsischen Forschungsinstitut fiir Arbeitsschutz INRS

bis zur Dachoberkan- (PInstitut national de recherche et de sécurité) anerkannt. Um die
te abgefiihrt NIOSH-Richtlinien einzuhalten, ist es erforderlich, mindestens

80 % des Bitumendampfs oberhalb der Schnecke abzusaugen und
erst oben am Dach wieder zurtick an die Umgebung abzugeben.

2
S
5
E 5
zusitzliche Demontagezeit fiir den Trans- DSR Rheometer RHEOTEST® RN 5.3 advanced
port aufgrund der Bitumendampfabsaugung fiir Bitumen- und Asphalttests
gibt, da es die flexiblen Schlduche zulassen, geméB verbindlicher Standards
es einfach zusammen mit dem Wetterdach wie DIN EN, ASTM und AASHTO
hoch und runter zu klappen. praktische Software
: . : bewahrte Messprazision
Volvo bietet das System fiir alle seine jenseits von Reinraumbedingungen
Fertigermodelle der D-Serie an. Es handelt routinierter Messdurchlauf
sich im Einzelnen um die Kettenfertiger optional erweiterbar
Pz8%oD., P4820D, P6820D, P7820D, P8820D T ——— die erste Wahl
sowie die Radfertiger P2870D und P6870D. e e Al fiir Priiflabore zufb :
Alle Volvo-Fertiger der C- und D-Serie ab routinemaBIQ;:ul:n:;
" i
Baujahr 2012, fiir die optional eine Bitumen- PRECISION RHEOTEST® NiEEEASs
dampfabsaugung verfiigbar war, sind ohne MADE IN MEDINGEN
weiteres damit nachriistbar, M GERMANY Viskosimeter aus Medingen. Seit 1932.
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Lieferwerk
(Steinbruch)

Biiro

Vernetzter Prozesskreislauf Dank offener
Plattform: immer und tberall tiber den
aktuellen Stand des Bauablaufs informiert
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Mischgut Transport

Plattform ermoglicht digitale

Prozesse

Im digitalen Bauprozess miissen alle Partner, deren Maschinen, Sensoren
und Systeme vom Aufmaf3 bis zur Zahlung aufeinander abgestimmt sein.

Point hat mit seinen Prozess-

und Digitalisierungsexperten

auf diese Aufgabe mit einer

herstelleroffenen und syste-

munabhingigen Plattform reagiert, die

die in der Praxis auftretenden Herausfor-

derungen beim Straflenbau abdeckt und die

gesamte Prozesskette konsistent in Echtzeit
abbildet.

Kurzgefasst sind mit Q Point alle Glie-

der der Wertschopfungskette logisch anhand

ihrer Plandaten miteinander verkniipft.
Mobile Endgeréte wie Tablets und Smartpho-
nes ermoglichen den permanenten Informa-
tionsaustausch zwischen den Ausfiihrenden.
Wichtige Informationen zu Lieferscheinen,
GPS-Koordinaten, Telematikdaten und Daten
von Temperatur- und Gewichtssensoren
gewihrleisten einen laufenden Soll-Ist-Ver-
gleich und eine dynamische Projektsteuerung
in Echtzeit. Durch die stets genaue Auskunft
iiber den Fortschritt eines Bauwerks bekom-

men alle am Prozess Beteiligten exakt die
Information, die sie brauchen, um rechtzeitig
die richtigen Mafinahmen zu ergreifen. Neben
der Moglichkeit, die stattgefundenen Prozesse
und erreichten Qualitéten grafisch aufberei-
tet zu belegen, wickeln Nutzer des Systems
Bauprojekte auch nach speziellen Anforde-
rungen wie QSBW 4.0 ab. Zusitzlich wird
eine hohe Kostentransparenz erlangt und die
Basis fiir die automatische Rechnungslegung
geschaffen.

48

Asphalt & Bitumen 02/2020



(1]

3 .4 m/min

Einbaug

Einbauende

Kontinuierlicher Einbauprozess dank vernetzter
Echtzeit-Informationen

Gemeinsam mehr erreichen

Q Point setzt bei seinem System auf das
laufend erweiterte Digitalisierungsclus-
ter aus Markt- und Technologiefiihrern.
So digitalisiert Q Point gemeinsam mit
Herstellern von Steuerungen fiir Asphalt-
mischanlagen wie Miprotek oder Ammann
und zahlreichen Wiegesystemanbietern
das gesamte Bestell- und Lieferwesen und
entlastet sowohl den Einbauunternehmer
als auch die Mischwerksbetreiber, die
Disponenten sowie die Transportunter-
nehmer.

Die Einbauunternehmen kénnen ihre
Bestellungen inklusive Transportplanung
direkt vom mobilen Gerdt oder vom PC
aus platzieren und der Anlagenbetreiber
kann diese digital bearbeiten. Schon heute
nutzen alleine im Grofraum Ziirich iiber 20
Bauunternehmen den voll digitalisierten
Bestellprozess. Produktions- und Liefer-
daten konnen jederzeit, auch Jahre spiter,
analysiert oder notwendige Anpassungen
in die Wege geleitet werden. Kombiniert
mit Telematiklosungen bzw. weiteren

Foto: Q Point
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agement

Digitale Bestellung, Produktionsplanung und -optimierung, Lkw-Disposition und Anlagen-

analyse dank Q Plant

Q-Point-Services erhilt der Anwender die
aktuelle Position und erwartete Ankunfts-
zeit des Mischguttransports sowie weitere
relevante Daten in Echtzeit und kann ent-
sprechend darauf reagieren.

Spiirbarer Nutzen

Der klare Vorteil der Plattform ist die Abde-
ckung des gesamten Prozesskreislaufs. Die-
ser beginnt mit der Planungsphase, in wel-
cher bereits 80 bis 90 % der Kosten  »

bauingenieur

content for constructors

®
@.de

Berufsportal mit Stellenmarkt
fir Bauingenieure [seit 2001]

.Uber die Umkreissuche im Stellen-
markt von bauingenieur24 finde
ich Jobangebote in meiner Region”

Markus Renkhoff
Bauingenieur
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Digitaler Lieferschein, aktuelle Position und erwartete Ankunftszeit des Mischguttransports sowie

Information zur Temperatur des Mischguts in Echtzeit

£

-\

des Bauwerks fixiert werden. Durch die Ver-
netzung der Baustellenplanung mit ERP-Sys-
temen ist die Planung aller im ERP erstellten
Baustellen, Projekte und Kostenstellen ein-
fach méglich. Dazu miissen nur die Baustel-
len, die vom ERP iibermittelt wurden, mit
den fiir die Ausfiihrung relevanten Infor-
mationen ergdnzt werden. Der Bauleiter
gibt entweder eine Gesamttonnage oder
ein detailliertes Aufmaf zur Massenermitt-
lung ein. Fiir gréfiere Baumafinahmen kon-
nen Deckenbiicher oder BIM-Modelle zur
Massenermittlung herangezogen werden.
Uber den digitalen Bestellprozess, die
damit verbundene Produktionsplanung

FOVE Al alle

&? He

Optimale Verdichtungsergebnisse bei reduzierten Walzeinsdtzen

und Schnittstellen zur Steuerung, kdnnen
meist 15 bis 20 % Produktionszeiten ein-
gespart werden. Je nach Anlagentyp und
produzierter Jahresmenge sind das alleine
50.000 bis 100.000 Euro an Einsparungen
beim Energieverbrauch.

Auch bei der flichendeckenden Ver-
dichtungskontrolle zeigen sich erhebliche
Vorteile. Mit dem herstellerunabhiingi-
gen, offenen und einfach nachriistbaren
FDVK-System ,,Q Compaction“ werden
Walzeinsdtze auf das notwendige Mini-
mum reduziert. Niitzliche Verdichtungs-
werte sowie die Auskunft zur Anzahl der
Uberfahrten sorgen nicht nur fiir eine bes-

Foto: Q Point

Foto: Q Point

sere Nutzung der Gerite bei reduzierten
Betriebsstunden, sondern auch fiir kiirzere
Verdichtungszeiten, da nur verdichtet wird,
wenn es wirklich noch notwendig ist.

Zusitzliche Einsparungen entstehen
vor allem durch die dynamische Echtzeit-
steuerung der Bauabldufe. Prozessrelevante
Informationen kénnen von den Beteiligten
jederzeit dem Gesamtablauf beigesteuert
werden. Diese Informationen fithren dann
zu neuen, optimierten, dynamisch kalku-
lierten Pldnen. Ressourcen werden effizi-
ent angepasst, Stillstdinde vermieden und
die Qualitét der Ausfithrung maximiert. Eine
liickenlose Dokumentation und Leistungs-
erfassung, die digitale Verfiigbarkeit aller
Informationen, sowie laufende Auswertun-
gen und abschlieende Analysen runden den
Funktionsumfang ab und ersparen zusitz-
lich miithsame Biirokratie und manuelle
Aufwinde.

Uber den gesamten Prozess werden so
Ressourcen effizienter eingesetzt, gesteuert
und dokumentiert. Optimale Qualitdt bei
gleichzeitig reduzierten Kosten, Zeiten und
Emissionen sind das Ergebnis.

Der Anwender im Mittelpunkt -

Von Experten fiir Experten
Umfangreiche Informations- und Schulungs-
veranstaltungen fiir alle Beteiligten bieten die
notwendige Unterstiitzung bei der Einflihrung
und auf dem Weg vom Einzelsystem zur integ-
rierten digitalen Losung. Ein wichtiger Aspekt,
um die Sicherheit und die Akzeptanz bei den
Nutzern zu erhShen, denn nur ein akzeptier-
tes System wird zu einem lebendigen System.

Neben zuverlissigen Serverkapazitéten
und dem Verarbeiten sehr grofier Datenmen-
gen zu konsistenten Informationen stellen ins-
besondere Sicherheit und Unternehmenshier-
archien eine bedeutende Herausforderung dar.
Hier geht es schliefflich um Anforderungen
wie Mandantenfihigkeit, Rechteverwaltung,
Datenschutz- und Datensicherung.

Die Einfiihrung eines Prozessopti-
mierungssystems erfordert einen dement-
sprechend sensiblen Eingriff in bestehende
Organisationsstrukturen. Q Point setzt sich
mit diesen Themen seit Beginn an ausein-
ander und ermdglicht den Anwendern die
Einbindung in unterschiedliche Unterneh-
mensstrukturen und bestehende System-
landschaften mit stets geringen, individu-
ellen Anpassungen und schiitzt dabei bereits
getdtigte Investitionen. M
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Digitalisierung schon in der Berufsschule

Mit einem neuen Lehrgang hat die Praxis EDV-Betriebswirtschaft- und Software-Entwicklung AG
aus Pferdingsleben Anfang Februar die Zusammenarbeit mit der Walter-Gropius-Berufsschule,
eine Staatlichen Berufsbildenden Schule, in Erfurt fortgesetzt.

In der Walter-Gropius-Schule erfolgt

eine 3jdhrige Ausbildung in ldnder-
ibergreifenden Berufsschulklassen fiir
Verfahrensmechaniker der Fachrichtungen
Transportbeton, Baustoffe, vorgefertigte
Betonerzeugnisse und Asphalttechnik
sowie einer Klasse fiir Aufbereitungsme-
chaniker in den Fachrichtungen Naturstein
sowie Sand und Kies. Bei der dualen Berufs-
ausbildung wird dabei in der Walter-Gro-
pius-Schule die Fachtheorie vermittelt und
die praktische Ausbildung findet im Erfurt
Bildungszentrum (ebz) statt.

Theorie und Simulation

»,Wie funktioniert ein Asphaltmischwerk,
die Disposition, Logistik sowie der Einbau
des Asphaltmischgutes und mit welchen
digitalen Losungen ldsst sich die Arbeit
erleichtern und verbessern?“ 16 Ver-
fahrensmechaniker der Fachrichtungen
Asphalttechnik, Transportbeton und
Baustoffe des 2. Ausbildungsjahres horten
der Referentin Beate Volkmann aufmerk-
sam zu. Da die kaufménnische Leiterin

der Praxis EDV auch in der Kundenbe-
treuung stark eingebunden ist, konnte sie
neben der Theorie auch viele praktische
Erfahrungen weitergeben.

Hauptinhalte dieses und weiterer
Vortrége sind die Ein- und Weiterfithrung
der Digitalisierung in verschiedenen
Bereichen der Steine- und Erdenindustrie
wie beispielsweise Asphalt- und Beton-
mischwerke aber auch Kieswerke und
Steinbriiche.

In den Vortrégen werden die Auszu-
bildenden hier auf den neuesten Stand der
Digitalisierung gebracht. Hinzu kommt ein
Praxisteil in Pferdingsleben. In der dort
extra fiir solche Zwecke eingerichteten
HPraxis-Akademie“ kdnnen die Teilnehmer
an speziell programmierten Computern
und weiteren technischen Geréten die
Anwendungen als Simulation testen.

Gelungene Kooperation

Diese Zusammenarbeit mit der Praxis
EDV begann bereits im vergangenen Jahr.
»Der Kontakt kam wéhrend der Steinexpo

- einer internationalen Steinbruch-De-
monstrationsmesse fiir die Roh- und Bau-
stoffindustrie - vor 3 Jahren zustande.
Dabei hatte sich die Berufsschule
besonders fiir die ,,elektronischen Liefer-
scheine* interessiert, blickt Dipl.-Ing. P4d.
Annegret Marschall, Fachbereichsleiterin
und Fachlehrerin fiir Steine und Erden
Berufe, zuriick. ,,Dieses Thema stellt aus
unserer Sicht in den nichsten Jahren die
Zukunft dar; ist aber nach Aussage der
Auszubildenden in einigen Betrieben noch
nicht vorhanden.“

So konnten die neuen Auszubilden-
den gewissermaflen hier als ,Vermittler“
dienen, die dieses Wissen mit an ihren
zukiinftigen Arbeitsplatz nehmen, so
Marschall. ,,Wir sind froh und dankbar,
dass uns die Referenten der Praxis EDV ihr
aufergewohnliches Wissen und ihre schon
vorhandenen zahlreichen Erfahrungen aus
anderen Unternehmen hier zur Verfiigung
stellen und uns so in der Vermittlung des
Lehrplaninhaltes unterstiitzen®, freut sich
Annegret Marschall. M

Foto: Michael Schlutter

Beate Volkmann (vorn, roter Pullover) gibt gern ihr Wissen an die Auszubildenden weiter. Zukiinftig soll sie die technische Teamleiterin Jeannette Blum

(links daneben) dabei unterstiitzen. Annegret Marschall (6.v.re.) freut sich tiber die ,digitale Unterstiitzung*
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Eingebautes Fugenband Omni

Foto: Nadler

Seitenansicht Fugenband Omni

Fugenbander je nach Anwendung

Um fiir jeden Anwender eine optimale Ldsung fiir den jeweiligen Job zu bieten, erweitert die
Nadler StralRentechnik GmbH kontinuierlich das Angebot an Fugenbédndern.

Damit einher geht, dass auch
die Handhabung auf der
Baustelle anwendungsfreund-
licher gestaltet werden. Das
allseits bekannte und erprobte
anschmelzbare Bitumenfu-
genband Nadler Fugenband
FB sorgt durch beste Qualitt
und bewghrte Technik fiir ein

T TR

Fugenband TA bei der Verlegung

optimales Verarbeitungsergeb-
nis. Doch welche Fugenbénder
kann man noch verwenden?
Beim Fugenband TA -
»Das Aktivierbare* — handelt
es sich um ein Fugenband, das
einseitig mit einer thermisch
aktivierbaren Beschichtung
versehen ist. Dies macht

Foto: Nadler

den Voranstrich iiberfliissig.
Durch kurzes Anschmelzen
mit einem Gasbrenner wird
die Beschichtung aktiviert und
bleibt iiber einen lingeren
Zeitraum so stark klebrig, dass
das Fugenband an der vorbe-
reiteten Flanke sicher haftet.
Somit bietet das Fugenband
TA eine Zeitersparnis ohne
Einbuflen an Qualitit.

Neben dem selbstkleben-
den Fugenband SK, das sich
durch hohes Haftvermdégen
und eine besonders einfache
Verlegung auszeichnet, ist nun
auch das Fugenband SK Yeti
(»Das besonders Weiche*)
erhiltlich. Wie beim Fugen-
band SK entfillt durch die
Spezial-Klebschicht auf der
Riickseite des Bandes die
Verwendung eines Gasbren-
ners. Das Fugenband SK Yeti
ist aufgrund der hochflexiblen
Eigenschaften ideal fiir die
Verarbeitung bei niedrigeren
Temperaturen geeignet, wenn
herkémmliche Bitumenfugen-

binder bereits zu steif fiir eine
komfortable Verlegung sind.

Als , Das Universelle“ wird
das Fugenband Omni bezeich-
net. Durch ein Spezialprofil
eignet sich diese Fugenband in
einer Grofie fiir alle Deck-
schichtstirken und ermdoglicht
eine Fugenausbildung in hoher
Qualitdt. Die leistungsstarke
Klebebeschichtung und der
speziell abgestimmte Voran-
strich Omni-Primer halten
das Band ohne Anschmelzen
fest an der Fugenflanke und
gewdhrleisten einen problem-
losen Mischguteinbau.

Neben den unterschied-
lichen Fugenb#ndern bietet
Nadler ein Fugenabstellband,
das dem Problem der Fugen-
herstellung auf Briicken, in
Fahrsilos oder an Betongleit-
winden Rechnung trigt.

Das Fugenabstellband ist
hochtemperaturbestindig und
kann nach dem Asphalteinbau
problem- und riickstandslos
entfernt werden. M
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Leiser, flexibler, starker

Die BHS Innovationen GmbH prdsentiert das Ergebnis
aus einjahriger Entwicklungsarbeit - das SBR 4.

Der Hersteller von einfachen Grobstiicksieban-
lagen fiir die Asphalt-, Recycling- und Gewin-
nungsindustrie, konnte mit dem Bau-
stoff-Recyclingsieb SBR 2 eine Erfolgsgeschichte
schreiben und diese im letzten Jahr mit dem
erfolgreichen Markteintritt der kleineren SBR 3
im Straflenbau fortsetzen. Was urspriinglich als

Aufbereitungsldsung fiir die eigenen Asphalt- Die Neu-
mischwerke gedacht war, sind heute etablierte 27 ickl
Siebmaschinen. entwickliun g
,Mit den Erkenntnissen aus der Entwick- der gl’OBeﬂ
lung der kleineren SBR 3 und gestiegenen Sieban |age

Anforderungen der Kundschaft war die Neu-
entwicklung der grofen Siebanlage nur fol-
gerichtig®, so Florian Schmellenkamp, Leiter
Geschiftsentwicklung der BHS, und ergénzt: ,in
der Asphaltbranche wird zunehmend Frésgut aus
Deckschichten mit unserer Maschinentechnik
aufbereitet, in der Recyclingbranche werden die
Trennschnitte in der Bodenaufbereitung immer
kleiner.“

Mit der Verdopplung der Motorleistung
und der Neuentwicklung des Schwingsystems
ist es nun moglich, kleinere Trennschnitte zu
erzeugen und siebschwierigeres Material auf-
zubereiten - und das bei einer Halbierung der
Schallemissionen.

war nur folge-
richtig.“

Florian Schmel-
lenkamp, Leiter
Geschéftsentwicklung
der BHS

|
‘

Ausgelegt ist die SBR 4 fiir Radlader mit ca. 4 m? Schaufelinhalt

Foto: BHS
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Die SBR 4 ist die
bisher gréfite Sieban-
lage der BHS

Foto: BHS

Ausgelegt ist die SBR 4 fiir Radlader mit ca. 4
m? Schaufelinhalt. Mit rund 5,7 t Einsatzgewicht
und Abmafien, die auf den Transport per Tieflader
abgestimmt sind, ist die Erscheinung gegeniiber
dem Vorgidngermodell sehr dhnlich. Mit einer ver-
ldngerten Siebstrecke auf 3.000 mm und 2 aufien
am Schwingsystem angeordneten Erregermoto-
ren wird die Maschine jedoch zu einem leisen und
starken Linearschwinger.

Die BHS-Maschinen sind dafiir bekannt,
einfach und robust zu sein. Diese Attribute erfiillt
auch die SBR 4. Der Stangensizer bietet den
gewohnten Schutz des Siebdecks. Die Einstellung
der Maschine in Hohe und Neigung ist durch das
neue Linearschwingsystem zudem deutlich ein-
facher geworden. Die Motoren sind wartungsfrei
gelagert und auch sonst wird auf wartungsinten-
sive Komponenten, wie Hydraulikzylinder oder
Forderbinder, verzichtet.

Durch die neue Positionierung der Motoren
konnte das fiir die SBR 3 entwickelte Sieb-Spann-
system eingesetzt werden. Der Wechsel der 2
Siebbeldge mit insgesamt 9,6 m? Siebfliche l&dsst
sich in ca. 1 Stunde durchfiihren.

Das gesamte System kommt mit 8 Spann-
schrauben aus und ist frei zugéingig. Es ist keine
vorherige Demontage von Leitblechen o.4. erfor-
derlich. Durch den schnellen Siebwechsel ist die
Maschine flexibel fiir verschiedene Siebgiiter und
Trennschnitte einsetzbar.

Durch die Ein-Aus-Automatik mittels Ultra-
schall-Ndherungssensor ist zudem der Siebvor-
gang selbst flexibel, da der Radlader jederzeit
andere Aufgaben iibernehmen kann. M
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Durch ganzheitliches Management die

Kosten senken

Der Fuhrpark gilt unter Kostenmanagern als einer der Unternehmensbereiche mit dem grofiten
Einsparpotenzial - noch vor der Instandhaltung und der Gebdudeunterhaltung.

Es sind oft eingefahrene Strukturen, die einen
Flottenbetrieb unndtig teuer machen. Ressour-
cenbiindelung wiirde das Problem 16sen: Die
kaufménnische und operative Steuerung der
Mobilitit in einer Hand.

Lieferanten biindeln

Wo im Privaten Kosten gespart werden, das geht
auch beim Flottenmanagement. Beispielweise mit
einer Kundenkarte, bei der nach Einkaufsvolumen
gestaffelte Rabatte gewédhrt werden. ,,Die Mog-
lichkeiten einer Beschaffungsbiindelung bleiben
oft ungenutzt“, weifl Majk Strika, Geschéftsfiih-
rer von ARI Fleet Germany, einer auf gemischte
Flotten spezialisierten Fuhrparkmanagement-Ge-
sellschaft. Reifenhéndler bieten oft eine breite
Produktrange von gingigen Pkw- bis hin zu OTR-
und EM- Reifen an. Viele Unternehmen verteilen
die Beschaffung von Reifen jedoch oft auf viele
langjghrige und liebgewonnene, unter dem Strich
aber zu teure Stammlieferanten.“

30

FAHRZEUGE egal
welcher Art sollten
Anlass genug sein,

alle in einer Hand zu
managen. Ab 100
kann ein professionel-
les externes Fuhrpark-
managementsystem
ins Kalkil gezogen
werden.

Dieses Beispiel ldsst sich auf nahezu alle
Kostenstelleniibertragen. Etwa auf Motorendle.
Viele Fuhrparks beziehen eine grofie Zahl ver-
schiedener Sorten, obwohl moderne Produkte die
Spezifikationen und Anforderungen zahlreicher
fithrender Hersteller abdecken.

In der Materialwirtschaft sind Konsolidie-
rung des Lieferentenstamms und Mengenbiin-
delung ldngst eine Selbstverstdndlichkeit. Die
Einkaufsabteilungen erzielen erhebliche Rabatte.
Ein weiteres strategisches Problem: In vielen
Unternehmen werden die Fahrzeugarten traditio-
nell getrennt verwaltet. Dadurch bleibt die Totals
Cost of Ownership (kurz TCO) unsichtbar.

Das sind sd@mtliche Kosten - von der Beschaf-
fung der Fahrzeuge {iber deren Einsatz bis hin zur
Wiedervermarktung. Nur wer diese Zahlen kennt,
kann die Wirtschaftlichkeit bemessen, Benchmark-
vergleiche anstellen und Optimierungen einleiten.
Aber nur 26,3 % der Fuhrparks in Bauunternehmen
ermitteln die TCO. Was nicht ist, kann ja noch
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werden, sagt man, aber nur weitere 3,7 % haben ein
Kostenmonitoring in Planung. Dies ergab eine von
Dataforce, der auf dem Automobilsektor fithren-
den Marktforschungsgesellschaft, verdffentlichte
Studie. Dass die Ergebnisse dem Durchschnitt
aller Branchen entsprechen, ist nur ein schwacher
Trost. ,,In Bauunternehmen haben Fahrzeuge und
Maschinen einen besonders hohen Anteil an der
Wertschopfung. Die Hebelwirkung ist entspre-
chend®, so Experte Strika.

Ein Rechenbeispiel verdeutlicht dies:
Nettoumsatz gleichbleibend 100 Mio. Euro,
Betriebsergebnis 5 %, Fuhrparkkosten 3 %: Eine
Reduzierung der Fuhrparkkosten von 10 % ver-
bessert das Ergebnis um 300.000 Euro oder 6 %.

Strukturen schaffen

Einem aktuellen Benchmark des BME Bundes-
verband Materialwirtschaft, Einkauf und Logistik
zum Pkw-Flottenmanagement zufolge ist in

nur 63 % der Unternehmen der Einkauf in die
Prozesse des Flottenmanagements eingebunden.
In 37 % der Unternehmen ist die professionelle
Beschaffung bei Einkaufentscheidungen des
Fuhrparks aufen vor. Das Controlling hat fast gar
nichts zu melden. In nur 2 % (!) der Unterneh-
men wird es als mitverantwortlicher Geschéftsbe-
reich fiir das Flottenmanagement angesehen.

In den meisten Unternehmen ist vor allem
das Thema Dienstwagen bis auf die Fiihrungse-
bene emotional hoch aufgeladen, so dass kaum
Anderungen machbar sind. Die Sparten des

: ,Die Mdglich-

. keiten einer
Beschaffungs-
blindelung
bleiben oft
ungenutzt.“

Majk Strika, Ge-
schaftsfiihrer von ARI
Fleet Germany, einer
auf gemischte Flotten
spezialisierten Fuhr-
parkmanagementge-
sellschaft

Foto: Ari Fleet
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Fuhrparks - Pkw, Nutz-, Spezialfahrzeuge und
Baumaschinen - haben iiber Jahrzehnte ihre
Eigenstidndigkeit entwickelt und in vielen Unter-
nehmen sozusagen ,,Bastionen“ errichtet. Wenn
aber Fuhrparkmanager, Einkdufer und Finanzer
nebeneinanderher arbeiten, kommt es zwangsldu-
fig zu Fehlentscheidungen, die ein Unternehmen
nachhaltig belasteten.

,»Bei einem Management in einer Hand werden
die Abldufe transparenter und Synergien kénnen
wirkungsvoll genutzt werden, erldutert Frank Con-
rad, Leiter Fuhrparkmanagement der Porr Deutsch-
land GmbH, die Vorteile einer zentralen Organisa-
tion. In seinem Unternehmen wird lediglich bei den
Auswertungen der Steuerungsparameter zwischen
Pkw, Nfz und Geriten differenziert. Conrad: ,,Die
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter im Fuhrparkma-
nagement tragen somit wesentlich zum wirtschaftli-
chen Erfolg unseres Unternehmens bei.“

Michaela Kuban, Leiterin Fuhrpark der Spitzke
SE, ein Bahnbaunternehmen, erkldrt: ,,Ein Manage-
ment fiir alle Fahrzeugarten - daraus konnen sich
auch Synergien und Einspareffekte durch einheit-
liche Prozesse etwa im Schadenmanagement, bei
Bestellungen oder Reparaturen ergeben.“

Die richtigen Werkzeuge

Ein integriertes Fuhrparkmanagement ist
zugleich die Basis fiir die Umsetzung des
TCO-Prinzips. Alle mobilitdtsbezogenen Aufwen-
dungen konnen liickenlos erfasst und analysiert
werden. Die strategische Entscheidung ist oftmals
der schwierigste Teil, denn sie bedeutet Eingriffe
in tiber Jahrzehnte gewachsene Kompetenzen.
Die benoétigten Arbeitsmittel lieflen sich dagegen
sehr schnell zur Verfiigung stellen.

Das wichtigste Instrument ist ein leistungs-
fahiges Fuhrparkmanagement-Programms, das
nicht nur Kosten addiert, sondern Querauswer-
tungen und Analysen unter den verschiedensten
Fragestellungen erméglicht. Idealerweise konnen
mit einer Schnittstellenanbindung von Telematik
auch Mobilitdtsdaten wie Verbrduche oder Fahr-
zeugauslastungen laufend automatisch eingespeist
und verarbeitet sowie eine vorausschauende War-
tungsplanung im Sinne von Predictive Maintenance
realisiert werden. Das wiederum verbessert die
Performance des Unternehmens.

Die Menge und Vielfalt an Daten kann mit
herkémmlichen Excel-Tabellen, wie sie unter Flot-
tenmanagern noch weitverbreitet sind, natiirlich
nicht bewiltigt werden. Schon die Analyse nur
eines Aspekts, etwa dem Zusammenhang zwischen
Reifenqualitit, Beladung und Spritverbrauch
wiirde Tage in Anspruch nehmen. Eine leistungsfd-
hige EDV schafft das in Sekundenschnelle. Sie »
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dokumentiert Kostenentwicklungen, die Zuver-
ldssigkeit von Werkstitten, die Langlebigkeit
von Reifen oder Biindelungsmaglichkeiten auf
Lieferanten.

Es gibt auf dem Markt vielversprechende
Angebote. Allerdings decken viele Produkte nur
Teilbereiche ab. ,,Die Anforderungen an eine ent-
sprechende Software sind hoch. Wichtig sind eine
umfassende Datenintegration und die Vielseitigkeit
und die Qualitdt der Analysen“, so Experte Strika.
Komfortable Programme bieten Importméglich-
keiten der bereits im Unternehmen vorhandenen
Daten in verschiedenen Formaten.

Einen Fuhrpark managen

Vom Fahrzeug liber das Controlling bis hin

zu rechtlichen Grundlagen: Die Aufgaben

des Verantwortlichen flir den Fuhrpark sind

vielfaltig und komplex. ,,Neben betriebswirt-

schaftlichem, technischem und rechtlichem

Wissen braucht der Fuhrparkmanager weitere

Fachkenntnisse und Management- sowie

Fuhrungserfahrung®, erldutert Axel Schéfer,

Geschéftsfiihrer des Bundesverbandes Fuhr-

parkmanagement.

Zu den Aufgaben gehéren:

o Fahrzeugbeschaffung: Kaufen oder Leasen,
Versicherungen, Reifenservice

e Car Policy: Regelungen (Typ, Motorisie-
rung, Ausstattung) und Dienstwageniiber-
lassungsvertrag

e Halterhaftung: Fiihrerscheinkontrolle,
Unterweisungen, Unfallverhiitungsvor-
schriften, Ladungssicherung

o Effiziente Fahrzeugsteuerung: digitale
Reportings, Tankkarten

Outsourcing-Potenziale: Fuhrparkmanage-

ment-Dienstleister {ibernehmen bei Bedarf alle

relevanten Prozesse: vom Schaden- {iber das

Reifen- bis zum Tankkartenmanagement oder

Kostenanalysen.

Rechtliches um den Fuhrpark und Steuern

Mobilitdtsmanagement: Alternativen zum

Dienstwagen wie Carsharing, Jobtickets oder

Mobilitatsbudgets

Ausgebildete und zertifizierte Fuhrparkmanager/

Fuhrparkmanagementberater sind heute in der

Minderheit. Umso wichtiger sind Qualifizierun-

gen. Zu den betrieblichen und 6konomischen

Anforderungen kommen immer mehr 6kologi-

sche und soziale Aspekte, die bei der Organisation

der Transportaufgaben zu berticksichtigen sind.

. ,Bei einem

Management
von allem
was Reifen
hat in einer
Hand werden
die Abldufe
transparenter
und Syner-
gien kdnnen
wirkungsvoll
genutzt wer-
den“

Frank Conrad, Leiter
Fuhrparkmanagement
der Porr Deutschland
GmbH.

Foto: Porr

»Make or buy?«

Bereits ab etwa 30 Fahrzeugen ist ein qualifizier-
tes internes Fuhrparkmanagement wiinschens-
wert, erldutert Matthias Droste, Geschiftsfithren-
der Gesellschafter der Beratungsgesellschaft fiir
Kostenmanagement Expense Reduction Analysts
(DACH). Ab 100 Kfz kann ein professionelles
externes Fuhrparkmanagements ins Kalkiil gezo-
gen werden. Oft stellten hybride Modelle eine
addquate Losung dar: ein Management in eigener
Hand, unterstiitzt durch die Fremdvergabe ein-
zelner Leistungen an Spezialisten.

Unabhingige Fuhrparkmanagement-Gesell-
schaften bieten ein sehr breites Leistungsspek-
trum. Ob ein Anbieter die komplexen Anfor-
derungen des Fuhrparks beherrscht, ldsst sich
aber nur im konkreten Fall ermitteln. Wichtig
ist eine hundertprozentige Kostentransparenz.
Der Dienstleister sollte die von ihm verauslagten
Aufwendungen, Werkstatt- und Reifenkosten
usw. auf Ist-Kosten-Basis abrechnen und selbst
nur eine Handling-Gebiihr erhalten, sodass auch
er Wettbewerbsvergleichen unterzogen werden
kann.

Bis wann lohnt sich Voll-Service-Leasing.
Beim Full-Service-Leasing werden die Finan-
zierung und die Kosten fiir Werkstitten, Reifen
oder Versicherungen zu einer pauschalen Rate
verschmolzen. Diese ist deutlich teurer als die
Summe ihrer Teile. Dafiir entlastet die Leasing-
firma den Fuhrpark von den entsprechenden
administrativen Aufgaben. Wirtschaftlich ist das
aber nur bei wenigen Fahrzeugen. Je grofier ein
Fuhrpark ist, desto mehr lohnt sich ein eigenstin-
diges Fuhrparkmanagement.

Bei einem vollkostenorientierten Flottenma-
nagement kommen die die Full-Service-Leasingver-
trige zwangsldufig auf den Priifstand. Die pauschale
Rate fiir Finanzierung und Services ist komfortabel.
Sie liegt aber oft deutlich iiber dem Marktniveau
fiir vergleichbare Leistungen und erhéht sich am
Ende durch die Abrechnung sogenannter Riickga-
beschédden. Gebiihren fiir Nutzungsénderungen
verteuern zudem die notwendige Flexibilitit. ,,Die
Fahrleistungen in der Bauindustrie sind aufgrund
der laufend wechselnden Baustellendrtlichkeiten
im Vorfeld kaum greifbar und schwankend*, so
Frank Conrad von Porr Deutschland

Experten raten zu einer Trennung von Finan-
zierung und Fahrzeugservices. Wie fiir Nutz-
fahrzeuge kdnnten darlehenséhnliche Vollamor-
tisationsvertrige abgeschlossen und sdmtliche
weiteren Fahrzeugservices auf dem freien Markt
zu deutlich besseren Konditionen einkauft wer-
den. MANFRED GODEK [l
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Wirtgen vervollstindigt
Reihe der Grofifrisen

Auf der Conexpo-Con/Agg 2020, die im Mdrz in Las Vegas stattfand, feierten die neuen
Grof¥frdsen W 220 Fi und W 250 Fi ihre Weltpremiere. Sie vervollstandigen die intelligente
F-Serie und bedienen bei einer maximalen Fréstiefe bis 350 mm ein breites Anwen-
dungsspektrum. Der Mill Assist ist serienmafig.

Der Elsner fiir
dieses Jahr

DAS HANDBUCH fiir
Stralen- und Verkehrswe-
sen aus der Otto Elsner
Verlagsgesellschaft ist in
seiner 74. Auflage erschie-
nen. Auf 1.888 Seiten —
inklusive 161 Tabellen, 198
Abbildungen, Diagramme,
Graphiken - werden neue
Entwicklungen bei Stra-
flenbau und Verkehrstech-
nik beriicksichtigt.

Bomag erhilt
Design-Preis

DIE VOLLAUTONOME
TANDEMWALZE ROBO-
MAG wurde mit dem dies-
jahrigen iF Design Award
in der Kategorie ,,Profes-
sional Concept“ pramiert.
Die Walze, noch eine
Technologiestudie, kann
vollkommen selbststédn-
dig in einem definierten
Arbeitsgebiet eingesetzt
werden.

MAN: nach 20 Jahren eine
neue Lkw-Generation

UMFASSEND neu entwickelt wurde diese Gene-
ration. Sie ist konsequent an den sich dndernden
Bediirfnissen der Transportbranche ausgerichtet
und nahm 4 Kernthemen in den Fokus. Bei seiner
neuen Truck Generation kniipft MAN an die
bekannte Systematik der Baureihen an. Wir haben
Details zum TGX fiir den Schwerlastverkehr, zu
den schweren Baufahrzeugen TGS und den Typen
TGL und TGM fiir mittlere Tonnagen.

Neue Modelle von Volvo
Trucks

GLEICH 4 SCHWERE LKW fiihrt Volvo Trucks
mit verbesserter Fahrerumgebung, Sicherheit
und Produktivitdt ein. Die Typen FH, FH16, FM
und FMX machen etwa zwei Drittel der Ausliefe-
rungen von Volvo Trucks aus. Begleitet wird die
Einfithrung von einem spektakuldren Video, um
die Kraft und Stéirke seiner 4 neuen zu demons-
trieren. Ubereinander gestapelt steht auf dem
obersten Lkw der Prisident von Volvo Trucks.

Fir die
Mischanlage

ZWEI LIEBHERR-RADLA-
DER iibernahm kiirzlich
die Guggenberger GmbH
mit Sitz im Landkreis
Regensburg. Die beiden
XPower-Radlader {iber-
zeugen nicht nur mit ihrer
Leistung, sondern auch
mit ihrem Design, sind

sie doch in der markanten
Firmenfarbe des Bauunter-
nehmens gestaltet.
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Volles Haus bei den 20. Deutschen Asphalttagen

Durchweg gute Stimmungs

Die Stimmung auf den 20. Deutschen Asphalttagen war gut. Obwohl die
wirtschaftliche Lage der Branche eigentlich nicht daftir spricht.

MAIKE SUTOR-FIEDLER

o rechnet der Deutsche Asphalt-
verband damit, dass sich im Jahr
2019 die Asphaltproduktion erneut
verringerte. Mit einem Riickgang
zwischen 5 und 10 % wird die hergestellte
Asphaltmenge in Deutschland wieder unter
40 Mio. t und damit auf das Niveau vor der
Wiedervereinigung fallen.

Der wirtschaftliche Rahmen
Oliver Nohse, Prisident des Deutschen
Asphaltverbandes, nannte wéhrend seiner
Erdffnungsansprache dann auch gleich die
Griinde fiir diesen Riickgang. Das Présidium
des DAV sieht diese in der ausbleibenden
Ausschreibungstitigkeit der ffentlichen
Hand, der Investitionen in Ingenieurbau-
werken, die erhebliche finanzielle Mittel
aus den Infrastrukturhaushalten benétigen,
sowie dem Fachkriftemangel insbesondere
bei den ausschreibenden Stellen. Damit
reiht der DAV sich ein in die Argumentati-
onskette anderer Bauverbénde.

Oliver Nohse forderte Bund und Lin-
der auf, die Investitionshaushalte weiterhin

auf hohem Niveau zu halten und die Pla-
nungskapazititen zu erhShen. Der Start der
Autobahn GmbH, die ab Jahresbeginn 2021
fiir alle Bundesfernstrafien Verantwortung
trégt, stimmt optimistisch. Dennoch miissen
klare Schnittstellen zu den Landesstrafien-
bauverwaltungen geschaffen werden, um
wihrend des Ubergangs keine Stillstinde
bei Planung und Bau entstehen zu lassen.
Stddte und Gemeinde miissten finanziell
und personell so ausgestattet werden, dass
nicht nur die Investitionen fiir eine bessere
Klimabilanz, wie ein verbesserter OPNV,
umgesetzt werden.

Schliefilich wird der Verkehrstriger
Strafie beim Individual- und auch beim
Giiterverkehr bevorzugter Weg bleiben. 95
% aller Straflen werden aus Asphalt gebaut,
98 % aller Briicken in Deutschland werden
mit Gussasphalt abgedichtet.

Zudem bietet die deutsche Asphalt-
industrie zahlreiche umweltfreundliche
und nachhaltige Losungen. Lirmreduzie-
rende Beldge haben ihre Leistungsféhigkeit
bereits bewiesen. Seit letztem Jahr werden

vermehrt Asphalte eingebaut, die in der Lage
sind, Schadstoffe zu binden. Erste Versuche
zur Energiegewinnung aus Asphaltflichen
stimmen optimistisch und auch fiir die
intelligente Strafle liegen Konzepte vor.
Das nachhaltigste was die Asphaltindust-
rie zu bieten hat, ist die Recyclingféhigkeit
des Baustoffs Asphalt wie sie kein anderer
Baustoff bietet. Auch wenn Deutschland
innerhalb Europas mit den hochsten Recy-
clingmengen aufwartet, ist hier noch viel
Potenzial zu heben. Die Asphaltindustrie ist
also in der Lage, Losungen fiir eine nachhal-
tige Strafeninfrastruktur umzusetzen, diese
sollten auch genutzt werden, so der Appell
des Présidenten.

Dem Jubildum wiirdig

Uber 800 Teilnehmer lieRen sich die 2o0.
Deutschen Asphalttage, die erstmals unter
der Schirmherrschaft des Bundesverkehrs-
ministeriums standen, nicht entgehen. Z&hlt
man das Personal der Aussteller an den tiber
80 Stdnden hinzu, so gruppiert sich die Teil-
nehmerzahl um die Tausendermarke.
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Bild 1: DAV-Prasident Oliver Nohse versicherte,
dass die Asphaltindustrie in der Lage ist, Stra-
Ren auch in Zukunft dauerhaft und umwelt-
freundlich bauen zu kénnen

Bild 2: Mobilitdt welcher Art auch immer
braucht einen Fahrweg, so Franz Rasp, der

1. Biirgermeister von Berchtesgaden

Bild 3: Mit Spannung erwartet wurde der Vor-

20. DEUTSCHE

trag von Sigmar Gabriel, der véllig frei redend
viele Denkansttfe gab

Das Fachprogramm zeigte sich tadel-
los und interessant, auch wenn der letzte
Vortragsblock wie immer spérlich besucht
wurde. Unter dem Motto ,,Mobilitdt und
i Umwelt“ vereinte es technische, aktuelle
20. DEUTSCHE und verkehrspolitische Themen in 6 Bl5-
ASPH ALTTAGE cken, ergénzt um 2 Keynotes und einem
Impulsvortrag zur Energiewende. Die Aus-
stellung gab den Teilnehmern den gebiihren-
den Rahmen fiir den fachlichen Austausch,
fiir die Diskussion der aktuellen Themen
der Branche und neue Entwicklungen. »

12.-14. Februar 2020
in Berchtesgaden
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Zweifellos als Hohepunkt aufierhalb des
Fachprogramms kann man den Gastvortrag
des ehemaligen deutschen Umwelt-, Wirt-
schafts- und Aulenministers Sigmar Gabri-
els bezeichnen. In 56 Minuten beschrieb er
in freier Rede wie sich die Machtkonstellati-
onen in der Welt frither und heute dnderten
inklusive der Griinde dafiir. Er verdeutlichte,
warum heute gerade Europa eine neue fiih-
rende Rolle in der Welt einnehmen muss
und dass dazu Deutschland seine passive
Haltung aufgeben muss. ,,Es ist das beste
Deutschland, das wir je hatten“ und das
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aufgrund seiner wirtschaftlichen Erfolge
in der Welt respektiert wird. Immer wieder
konnte das Publikum wihrend seines Vor-
trages auch schmunzeln, wie beispielsweise
bei Gabriels Feststellung, dass er durchaus
freundschaftliche Beziehungen in die Stra-
enbau- und Asphaltbranche pflegt, deshalb
schon lange kein ,,Schwarzer sei, auch wenn
die CDU derzeit vieles der SPD nachmacht,
was man auch nicht immer tun sollte.“ Ein
Vortrag, der an vielen Stellen zum weiteren
Nachdenken anregte und iiberzeugte.

Der laute, zu lang geratene Auftakt und
eine Moderatorin, die schon anzusehen war,
mochte dem Jubildum geschuldet sein. Die
Prémierung des erstmals ausgelobten Foto-
wettbewerbes ging dagegen formlich unter.

Bei der nichsten Veranstaltung vom 16.
bis 18. Februar 2022 stiinde den Deutschen
Asphalttagen wieder etwas mehr Zuriickhal-
tung bei Pomp und Prunk gut zu Gesicht.
Dann muss auch der Vortrag zum Blick
iiber den Tellerrand nicht ganz so hochka-
ritig ausfallen - falls das {iberhaupt steige-
rungsfihig wire. So bleibt gewahrt, dass das
einzigartige Treffen der Asphaltbranche in
erster Linie eine Fachveranstaltung ist, zu
der man immer wieder gerne nach Berch-
tesgaden kommt.

Denn mit Berchtesgaden haben die Ver-
anstalter keinen besseren Tagungsort finden
konnen. Zwischenzeitlich zwar umstrit-

VOGELE

[ HAMM

v
=

) ® BENNINGHOVEN

ten, hat sich der Ort am Rande des
hochsten Berges, der komplett auf
deutschem Boden fufdt, den moder-
nen Anforderungen an attraktive
Veranstaltungsorte angepasst. Mit
einer seit Jahren sich bessernden
Hotelsituation, einem hochmo-
dernen Kongresszentrum und die
Anreisemdglichkeit iiber den Flug-
hafen Salzburg, der seit letztem Jahr
iiber eine Landesbahn aus Asphalt
verfiigt. M

THINK FURT

ROAD EQUIPMENT & SOLUTIONS BY |
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Der Magnet Infratech

Die Infratech hat sich als Branchentreff auch im Alleingang sehr gut behauptet. Sie legte deutlich
zu. 8.000 Besucher kamen nach Essen. Sie hatten die Chance, 234 Aussteller aufzusuchen

Bisher begleitet von weiteren
Spezialmessen, trat die Infra-
tech in ihrer vierten Ausgabe
als Stand-alone-Messe an. Ein
mutiger Schritt, der jedoch
belohnt wurde.

Die Infratech wirkte wie
ein Magnet und behauptete
sich als Spezialmesse fiir
Infrastruktur. Der nord-
rhein-westfilische Verkehrs-
minister Hendrik Wiist,
mittlerweile ein echter Fan der
Messe, sah bei seinem Besuch
»zahlreiche Produkte, die
unsere Infrastruktur schnel-
ler und besser machen®. 234
Aussteller - ein Plus von 7 %
- présentierten ihre Produkte
und Dienstleistungen zur
Sicherstellung einer funk-
tionsfahigen Infrastruktur.
Im Vergleich zur vorherigen
Messe konnte die Infratech bei
den Besuchern um rund 10 %
zulegen.

Im Zeichen der Digitalisie-
rung

Hnfrastrukturen erhalten und
ausbauen‘ lautete das Motto
der Messe, die vom 14. bis

16. Januar in Essen stattfand.
Digitalisierung war auch
dort ein zentrales Thema. In
seiner Keynote zur Eréffnung
erlduterte Peter Adelskamp,
Chief Digital Officer (CDO)
der Stadt Essen, Vernet-
zung, Zusammenarbeit und
Ideenaustausch als wichtige
Faktoren fiir eine erfolgreiche
Umsetzung von Digitalisie-
rungsmafinahmen. ,,Fiir diesen
Austausch ist die Infratech
ideal“ sagte Adelskamp. Her-
mann Schulte-Hiltrop, Haupt-
geschiftsfithrer der Bauver-
binde NRW e.V., bezeichnete
die Messe fiir ein Transitland
wie Nordrhein-Westfalen als
enorm wichtig. Thr stetiges
Wachstum verdeutliche, welch
hohen Stellenwert sie inner-
halb der Branche geniefit.
Viele Aussteller bestétig-
ten diese Einschédtzung. Sie
berichteten von hohen Besu-
cherzahlen an den Sténden
und lobten den erneut grofien
Anteil von Fachbesuchern.
Bereits zum dritten Mal
besuchte NRW-Verkehrsmi-
nister Hendrik Wiist die Infra-

Hendrik Wiist, nordrhein-westfilischer Verkehrsminister, freut sich mit

Olga Boiche {iber den Innovationspreis fiir den photovoltaischen Strafien-

belag Wattway der Colas Group

Symbolischer Startschuss fiir den Alleingang als Messe

tech. Unter den prominenten
Besuchern waren auch Giin-
ther Adler, Geschiftsfithrer
Personal der Autobahn GmbH
des Bundes und Staatssekre-
tér a.D., und der niederldn-
dische Generalkonsul Peter
Schuurman.

Uberzeugendes Vortrags-
programm

Auferst erfolgreich verlief
das Vortragprogramm der
Infratech, das erneut u.a. vom
IKT - Institut fiir unterirdi-
sche Infrastruktur und vom
Kirschbaum Verlag ausge-

richtet wurde. Die Auditorien
waren stets bis auf den letzten
Platz besetzt. Michael Dietl,
Verlagsleiter Fachzeitschrif-
ten des Kirschbaum Verlags,
zeigte sich sehr zufrieden:
»Zu unserem Symposium zur
nachhaltigen und umfassen-
den Erhaltung und Erneue-
rung von Strafien sind deutlich
mehr Teilnehmer gekommen,
als Anmeldungen eingegangen
waren.“

Die néchste Infratech fin-
det vom 11. bis 13. Januar 2022
in Essen statt. DAVID SPOO/VOL-
KER MULLER/MAI

Foto: Volker Miiller

Die Aussteller mit ihren Produkten und Dienstleistungen rund um die

Sicherstellung einer funktionsféhigen Infrastruktur fiihrten ergiebige

Fachgespréache an ihren Stdanden
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ASPHALTHERSTELLUNG

Asphaltzusatze

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 Kélte, Wind, langen Lieferwegen,
Handeinbau oder hochstandfestem Asphalt

EVONIK

KRAFT FUR NEUES

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

www.baunetzwerk.biz

Farbiger Asphalt

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

33154 Salzkotten

Tel. 05258 991515

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

ruthmann

RUTHMANN GmbH

www.ruthmann.info

Fitness fiir den Asphalt

Faserstoffe + Additive + Losungen
Seit fast 20 Jahren stehen wir fiir Qualitét,
Zuverldssigkeit u. Innovation im Straflenbau
INNOCELL FG3000 ®+
Zellulosefaserpellet

INNOCELL FG3000 BIT® +
Zellulosefaserpellet und spezielle
Bindemittelkombination mit Bitumen
INNOCELL FG3000 NT® +
Zellulosefaserpellet fiir NT-Asphalte
INNODUR® +

Additive kombinierbar mit INNOCELL
Zellulosefaser

RAR-X ® +

Aktiviertes Gummimodifiziertes Bitumen-
granulat GRM

INNOCLEAN®+

Trenn- und Reinigungsmittel
SELENIZZA®+

Naturasphalt

Ruthmann GmbH . Tel. +49 2433 90490
info@ruthmann.info . www.ruthmann.info
www.asphaltfitness.de

Reparaturasphalt

aspha-piast

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 Frostschdden bzw. zur
Herstellung von Anrampungen, Anschliissen
oder kleineren Befestigungen

DIENSTLEISTUNG

Aus- und Weiterbildung

Deichmann+Fuchs | Akademie

Deichmann+Fuchs Verlag GmbH & Co. KG

Hauptstr. 2

D-86551 Aichach

Tel. 0941/5684-118

Fax 0941/5684-111
info@deichmann-fuchs.de
www.deichmann-fuchs.de
Seminare vom Spezialisten:
Verkehrs- und Baustellensicherung;
StraRen- und Tiefbau;
StraRenverkehrsbehérde; Bauhof

Auf diesem Platz
eroffnen sich neue
Perspektiven!

Tel. 0511 8550-2611
und -2566

STRABENBAU

Asphaltgerite

!WbEMKE

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

Wer bietet was?

NATURSTEIN &
BAUSTOFFSERVICE
GMBH

MHI Naturstein & Baustoffservice
GmbH

Main-Kinzig-Str. 30

63607 Wachtersbach

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 Straflen- und Tiefbau wie
beispielsweise Natursteinpflaster, Granit-
borde oder Gabionenschotter

Schichtdickenmessgerdte und Zubehor

TERSTORUNGSFREIE MESS. UND PROFTECHNIK

MIT Mess- und Priiftechnik GmbH
Gostritzer Strafte 63

01217 Dresden

Tel. 0351/8718125

Fax 0351/8718127

info@mit-dresden.de

www.mit-dresden.de

Qualitdtssicherung, Messtechnik, Messgeréte,
Bauliberwachung

UND VERSCHLEIf}

Antriebstechnik

B

OLI Vibrationstechnik GmbH
Londoner Strafie 22

65552 Limburg/Lahn

Tel.: + 49 (0) 6431971360

Fax: +49 (0) 6431 9713629

: Anzeigenschluss ist am 13. Mai 2020
www.asphalteinfaerbung.de g 3 www.olivibra.de und www.olivibra.com
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Messen & Veranstaltungen

Das Vdbum-Team

Netzwerken und Digitali-

sieren

Zentrale Themen beim diesjahrigen Vdbum-Seminar waren das
Netzwerken der Teilnehmer untereinander sowie die Weiterbil-
dung. Und immer wieder poppte die ,,Digitalisierung® auf.

Rund 1.200 Teilnehmer kamen im Februar
zu der Grofiveranstaltung nach Willingen.
»,Ideen von heute schaffen Losungen von
morgen“ lautete das Motto der Veran-
staltung. Seit jeher kommen Anwender,
Vermieter, Hindler und Hersteller beim
Grof3seminar zum fachlichen und person-
lichen Austausch zusammen.

Digitale Transformation

Ein weiteres Merkmal der Branche ist der
unaufhaltsame Einzug der kiinstlichen
Intelligenz. Und so tauchte das Thema
Digitalisierung immer wieder bei den
Podiumsdiskussionen und den ca. 50

gut besuchten Fachvortriigen mit den
Schwerpunkten Bahnbau, Abbruch und
innerstddtisches Bauen auf. Ebenso war es
ein ,Klassiker“ auf den Stdnden der rund
100 Aussteller, die auch bei der 49. Veran-
staltung das Gesprach mit den Fachbesu-
chern suchten.

Der Vdbum-Prisident Peter Gutten-
berger sieht u.a. Schwierigkeiten, die
unterschiedlichen Interessen kleiner und
grofier Bauunternehmen zu biindeln.
Problematisch ist es auch, die technischen
Anforderungen den Maschinenherstellern
zu vermitteln.

Gute Gesprache auch in der Ausstellung

Gelungenes Rahmenprogramm

Zum mittlerweile sechsten Mal lud

der Verband im Rahmen seines Paten-
schaftsprogramms Nachwuchskrifte zur
Teilnahme am Grofiseminar ein. Premiere
feierte eine weitere Nachwuchsinitiative,
die der Vdbum gemeinsam mit der TU
Miinchen ins Leben gerufen hatte. Dabei
hatten Start-Up-Firmen die Chance, sich
auf dem Seminar zu présentieren.

Am zweiten Abend wurde zum 8. Mal
der Vdbum-Forderpreis in 3 Kategorien
vergeben. Die diesjdhrigen Preistra-
ger sind die Ziiblin Timber GmbH, die
Wacker Neuson Produktion GmbH & Co.
KG sowie die TU Darmstadt.

Zum Abschluss des 49. Grof3seminars
zeigte sich Vdbum-Prisident Peter Gut-
tenberger hochzufrieden mit dem Verlauf
der Veranstaltung und dem positiven
Feedback, das er und seine Vorstandskol-
legen von Anwendern, Herstellern und
den Ausstellern erhalten haben. ,Es ist
eine grofle Herausforderung, diese Veran-
staltung im kommenden Jahr im 50. Jahr
des Bestehens zu tibertreffen®, verspricht
Guttenberger. Das Vdbum-Seminar 2021
findet vom 23. bis 26. Februar in Willingen
statt. VOLKER MULLER/DAVID sPoo/MAI

Foto: Vdbum/David Spoo
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Die neusten Meldungen aus
der Branche fiir die Branche!
Erscheint 14-tagig.
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TECHNISCHE HIGHLIGHTS
> Maximale Einbaubreite 18 m
> Maximale Einbaukapazitat 1.800 t/h

> Maximale Einbaudicke 50 cm

> ,Strich 3"-Features ErgoPlus 3, VOGELE EcoPlus,
PaveDock Assistant, PaveDock und AutoSet Plus

> Innovativer Materialtransport durch stufenlos
héhenverstellbares Chassis :

_> Hydraulisch verstellbare Ausziehanbauteile mit
riesigem Verstellbereich von1 +25 m je Seite

- > Hydraulische Tamperhubverstellung 4 oder 8 mm
e auf Knopfdruck (SB.300 und SB 350) ;
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