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Qualitativ gut asphaltierte Straflen sind
wichtig fur die Verkehrssicherheit. Schlag-
I6cher, ,Blow-ups“ oder kaputte Strafen
kdonnen schnell zu einer Gefahr fur alle Ver-
kehrsteilnehmer werden. Umso wichtiger
ist es, bereits beim Bau einer Strafde auf die
richtigen Fahrzeuge zu setzen: Fliegl arbei-
tet bereits seit vielen Jahr sehr intensiv in
der Entwicklung und erforscht den Trans-
port- und Einbauprozess im Stralenbau.
Schon immer war es uns wichtig bisherige
Schwachstellen zu lokalisieren und entspre-
chende innovative und effektive Losungen
zu finden. Mit der weltweit zig-tausend-
fach bewahrten Abschiebetechnik, wel-
che langst Stand der Technik ist (es gibt
viele Hersteller), haben wir flr die aktuellen
Anforderungen im Straflenbau die daflr er-
forderliche Technik perfektioniert.

Eine aktuelle Studie der TUM bestatigt:
Durch den Einsatz von thermoisolierten
Mulden im Vergleich zu herkdbmmlichen
Mulden wird der durchschnittliche Tempe-
raturverlust um nur 3,2°C reduziert — die
Durchschnittstemperatur des eingebauten
Mischgutes war aber auch in den letzten
Jahrzehnten meist kein Problem!

Selbst beim Mischguttransport mit ther-
moisolierten Fahrzeugen ist das Hauptpro-
blem im Asphaltstraenbau — die Entmi-
schung — nicht gelost.

Entscheidende Kriterien im Asphaltstra-
Renbau sind die Temperatur und die Homo-
genitat (von Temperatur und Korngeflige).
Nur wenn diese konstant hoch ist, genugt
das Einbauergebnis hochsten Anspru-
chen — nur dann ist der Verdichtungsgrad,
Hohlraumgehalt, Bindemittelgehalt, Eben-
heit... der neuen Fahrbahndecke optimal
und somit unempfindlich und langlebig.
Muldenfahrzeuge mit Abschiebefunktion
stellen diese Temperaturkonstanz sicher —
sie perfektionieren den StraRenbau.



Durch negative Faktoren wie z.B. Stauzeiten
im stadtischen Verkehr, Oberleitungen von
StraBenbahn, Ampeln, Kreuzungen, Unter-
fuhrungen, Baumalleen, Einbauhindernisse
wie Gullis, Schachte...... ist mit klassischer
Kipptechnik die erforderliche Einbauqualitat
im Asphaltstralenbau meist nicht maoglich.
Ein durchgehender Einbauprozess mit ho-
her bzw. optimaler Einbautemperatur und
Homogenitat ist (speziell bei hochsensiblen
larmreduzierenden Asphaltbelagen) in der
Praxis gerade im kommunalen StraRenbau
und Erhaltungsmanagement mit konventio-
neller Transporttechnik daher nicht gewahr-
leistet. Beim Einsatz von thermoisolierten
Fahrzeugen mit Abschiebetechnik gehdren
diese Probleme der Vergangenheit an.

Dies basiert auf jahrelangen Forschungen:
In einer Vielzahl von Untersuchungen und
Forschungsprojekten, z.B. TU Darmstadt,
TU Wien, TU Braunschweig,... die von den
jeweiligen Baulasttragern in Auftrag ge-
geben wurden, konnten die Ursachen,
Problemstellungen und Losungsansatze
im Asphaltstrafienbau aufgezeigt wer-
den.

Ein grofRer Vorteil gegenuber der konventio-
nellen Kipptechnik ist die laufende Durch-
mischung wahrend des Abladens und
bringt selbst beim Einbau ohne Beschicker
eine wesentlich bessere Homogenitat vom
Temperatur- und Gesteinsgeflige auf der
fertigen Asphaltdecke. So hat sich gezeigt,
dass mit der Abschiebetechnik die Einbau-
qualitat und somit die Haltbarkeit der Stra-
3e wesentlich verbessert werden kann und
somit ein wesentlicher Beitrag zur Prozess-
sicherheit im StraRenbau ist.

Es liegt nun also an den verantwortlichen-
Baulasstragern in deren Ausschreibungen
fur zukunftige Straflensanierungs- bzw Neu-
bauvorhaben diese Technik einzufordern.

Wir wirden uns freuen, wenn wir lhnen un-
sere Begeisterung flr innovative Losungen
im StraBenbau fur eine langere Haltbarkeit
Ihrer Straflen naher bringen konnen.

Gerne lassen wir Ihnen ausfuhrliche Ergeb-
nisse von weiteren Forschungsprojekten zu-
kommen oder wirden lhnen diese in einem
personlichen Beratungsgesprach erlautern.

»~Muldenfahrzeuge mit Abschiebe-
funktion sind ein Meilenstein fiir die
Qualitatsverbesserung im
Asphaltstrafienbau®.

Fur Terminvorschlage sind wir Ihnen dank-
bar.

Ich stehe Ihnen gerne unter Tel.:
08631/307 381 oder

Email: martin.fliegl@fliegl.com
zur Verfugung.

Martin Flieg|
Leiter Forschung und Entwicklung
Fliegl Bau- und Kommunaltechnik GmbH
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Die geniale Losung fiir Baustellen mit Hindernissen, wie z.B.
StraBenbahnen, Ober- und Stromleitungen, Unterfiihrungen,
Tunnelabschnitte und den kommunalen StraBenbau

ABSCHIEBEN statt Kippen

Mischgut-Riickstdnde in den Kippmulden d \@
- verursachen unnétige Standzeiten und Kosten =ow00" W
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Viele Mischgut-Riickstinde in den Kippmulden

bei SMA, OPA
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GroBe Mengen an (bereits bezahlten) Mischgut,

das entsorgt werden muf




Hohe Standzeiten der Fahrzeuge =owo'o N

Sehr zeitaufwandiges und anstrengendes Abkratzen der Kippmulden
=» die geplante , Taktzeit” der Mischgutanlieferung geht nicht auf
=» der Nachschub reif3t ab, der Fertiger kommt zum stehen

W o e e

Mit der Abschiebetechnik - sauber und restlos entleert a — @
selbst bei schwierigem Mischgut wie OPA, PMA, LOA, DSHV,
gummi-oder polymermodifiziertem Bitumen

Ergebnis OHNE Trennmittel in der Mulde




ASW Asphaltprofi Thermo

Einbau von OPA - Porous Asphalt

Autobahn A39

das ganze Jahr im Baustelleneinsatz

ASW Stone LKW -




Miinchen Mittlerer Ring, Luise Kisselbachplatz a —3 @ :
Fa. Leitenmaier "owo0o W !

Laufende Durchmischung beim gesamten Abladevorgang —
gleicher Effekt wie der Fahrmischer
fur den konstruktiven Ingenieurbau " "
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Zentrierbleche fiir den Fertigereinsatz — a r—3 @
dadurch reduzierte Entmischung vom Asphalt =0" 00 B

ASW mit Dosierkeil (aufsteckbar / nachrustbar)

Genial zum Handeinbau im stadtischen Bereich

. - —

- —

Sicheres und géfahrloses Befiillen von

*..Schubkarren:! &
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Fachgerechtes VerschlieBen von Aufgrabungen - g — @
direkte und dosierte Ubergabe in Gehwegfertiger =000 B

Einbau von Asphalt fiir -y
,Nebenflichen“ wie |‘ I
Gehwege und i B

Aufgrabungen von S~
= Tlav,

3

Versorgern — b, gt ol
ohne Bagger, weniger \ \ | )!\
Handarbeit. .

Schnell, effektiv, heiR und | gy
homogen = langlebig :

€ Verteilschnecke ,Wiesel“ ist einfach
aufsteckbar /nachriistbar

| Alleebaume oder Oberleitungen sind a —3
' kein Hindernis fiir den ASW Asphaltprofi "0%-0'0 B

Ideal fiir den
Kommunalen
Einsatz !

i Kontinuierlicher Asphalteinbau OHNE STOP AND GO
. =»Bessere Qualitdt und mehr Tagesleistung
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Kontinuiertlicher Asphalteinbau ohne Stop and Go
selbst bei Hindernissen und Bauwerken

Prozesssicherheit bei Sonderbelage a —3 @
wie z.B. DSHV, PA, PMA, LOA... "% 00 B

432 PARTNERIN 1N VERKEHRSWEGEBAL | |

-

Tl 9 g
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Asphalteinbau im laufenden Flughafenbetrieb r—3 @
ohne Einschrinkung vom Radar der Flugsicherung =5% oo W
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Transport und Einlagern von Streusalz a ©
Abladen in niedrigen Lagerhallen — kein Problem fﬁo"\

Insbesondere bei den Strallenmeistereien kommt der Einsatz von
Abschiebefahrzeugen gut an: ,Der Abladevorgang erfolgt wesentlich
schneller und unproblematischer und ermaoglicht ein kostenglinstiges
Einlagern von Streusalz in niedrigen Lagerhallen®.




Rundschreiben RS 10/2013 vom BMVBS / BMVI

Durch eine stufenweise Umsetzung der neuen Anforderungen werden
den ausfiihrenden Bauunternehmen geniigend Zeit fiir die Umstellung
gewahrt:

Stufe 1 giiltig ab 2015

Bei einer herzustellenden Asphaltfliche ab 18.000m? bis zu 60.000m?
(GroBprojekte vorerst ausgenommen)

Bei allen MaBnahmen mit einer Asphaltfliche ab 18.000m?

Stufe 3 spatestens ab 2019
Fiir alle herzustellenden Asphaltflichen

* Flrden Transport von Asphaltmischgut bei Trag,-Binder-und

Deckschichten missen thermoisolierte Fahrzeuge ausgeschrieben

: Stufe 2 spitestens ab 2017
: werden.

_____________________________________________________________

Rundschreiben RS 10/2013 vom BMVBS / BMVI

. Die Regelung gilt fiir alle Fahrzeuge, die Asphaltmischgut transportieren
i * Fahrzeuge mit Sattelkipper (Kasten-und Rundmulden)

. * Zwei- bis Vierachs-Fahrzeuge mit Dreiseitenkipper oder Hinterkipper
i * Fahrzeuge mit Abschiebefunktion

: (Empfehlung des BMVI)

l =»Reduzierte Entmischung des Asphaltes im Bunker durch

i Laufendes homogenisieren des Materials wahrend des Entladens

. * Fahrzeuge mit geschlossenen Transportbehilter (Birnenfahrzeuge)

_____________________________________________________________



Praxis-Report: Berlin macht’s amtlich -
Hauptstadt fordert Isolierung und Abschiebetechnik

ah = ——— :
\Y THERMO- :
y ‘é’g__ ABSCHIEBER

-

B3 e i ﬁ\, )i (&)

,uUnter Fachleuten ist der Mehrwert, den die Abschiebetechnik fiir die Einbauqgaulitdt und die
Lebensdauer von Fahrbahndecken generiert, anerkannt. Logisch und konsequent also, dass
immer mehr Behdrden thermoisolierte Mulden mit Abschiebefunktion als verbindlichen
Standard fiir die Asphaltanlieferung definieren und sie als Anforderung im LV aufnehmen”

Rundschreiben RS 10/2013 vom BMVBS / BMVI

* Der Einsatz von Beschickerfahrzeugen wird verstarkt
ausgeschrieben werden

* Die ortlichen Randbedingung fiir den Einsatz von Beschickern
sind zu liberpriifen, was die Geratebreiten, Einbauflache, Platz,
besonders bei (kleineren Flachen) und Abzweigungen...

* Wo die Anwendung eines Beschickers (Platz/Kostentechnisch)
nicht sinnvoll ist, hat sich mittlerweile als Alternative und
anerkannte Bauweise der Einsatz von Fahrzeugen mit
Abschiebetechnik als ,,qualitdtsverbessernden” Baustein in der
Prozesskette bestens bewahrt

L



Rundschreiben RS 10/2013 vom BMVBS / BMVI

Um eine ausreichende Thermoisolation der Transportmulden
sicherzustellen muss:

Der Wand-/Bodenaufbau einer thermoisolierten Transportmulde
mindestens einen Warmedurchlasswiderstand (R-Wert)

von >1,65 m2 k/W (bei 20° C) aufweisen. :

Die Temperaturbestindigkeit des Dammmaterials muss 200°C

betragen
Fliegl HIGH INSULATION a:] @
Asphaltprofi-Thermo "o0w0'0 M




»Asphaltprofi-Thermo“

* HIGH INSOLATION

* Seitenwande, Boden, Stirn und Riickwand aus mindestens
70mm starken Dammung ausgefiihrt

Fliegl Isotherm ist zu dem:
* Hoch warmeisolierend (Lambdawert unter 0,028)

e Stofd —und riittelfest

* Temperaturstabil im Dauereinsatz von iiber 200°C
* =>»R-Wert von 2,5 (gefordert It. RS 10/2013 sind 1,65)

— Je groRer der Wert, desto besser die Dammung

* Dies entspricht einem K-Wert von 0,4

— Je kleiner der Wert, desto besser die Dammfahigkeit

.+ Absolut feuchtigkeitsresistent

_____________________________________________________________

Rundschreiben RS 10/2013 vom BMVBS / BMVI

Anforderungen an Bestandsfahrzeuge

Die nachtragliche Thermoisolation der Seitenflachen (inkl, Stirn- und Riickwand) mit geeig-
neten Materialien ist als Ubergangsldsung fiir Bestandsfahrzeuge ausreichend (abweichende
Regelung zu Neufahrzeugen s.u.). Zusatzlich zur Thermoisolation der AuRenflachen der
Transportmulde muss das Fahrzeug mit einer Abdeckeinrichtung (z.B. Planen auf Silikon-/
Polyurethan-Basis oder Gleichwertiges sowie einer klappbaren Abdeckeinrichtung)
ausgestattet sein, die Temperaturverluste beim Transport und infolge von Wartezeiten
minimiert. Die Messung der Asphaltmischguttemperaturen erfolgt mit einer kalibrierten

Temperaturmesseinrichtung, die das direkte Ablesen der Asphaltmischguttemperatur in
den vier Eckpunkten der Transportmulde (Abbildung 1, Messpunkte 1,2,4 und 5)
ermoglicht (Messeinrichtung als Einbaugerat im Fahrzeug oder als transportables Gerat).
Fiir Neufahrzeuge muss ab 2016 der Boden zusatzlich isoliert werden.




__________________________________________________________

Analoge
Temperaturanzeige

Telematikschnittstelle
SAE J 1939 ist weltweit genormt

Digitales Temperaturmesssystem FCT mit
mobiler Druckeinheit.

Bedienung uber Smartphone oder Tablet.
Dateniibertragung liber ein externes
Telematiksystem maoglich.

Bluetooth Schnittstelle.

Schnittstelle auf APP-Basis ermoglichen
Dateniibertragungen fiir Softwarelésungen,
zur Planung, Steuerung und Dokumentation
der Baustellenlogistik wie z.B. HiQ,
BPO-Asphalt, Praxis-EDV,...

Im RS 13.12/2016 wurde nochmals auf die Anforderung eines
Logistikkonzeptes sowie die Software-Losungen zur
Proszessoptimierung und Temperaturiberwachung verwiesen.

verbndet



Transport von Asphalt

__________________________________________________________

Das Mischgut muB immer vollstandig und winddicht
abgedeckt werden!

Es wird mit der Forderung, das Mischgut abzudecken, meist
nur die Vermeidung von Temperaturverlusten verbunden.

,Dieser kann bei den kurzen Transportstrecken oder
hoheren AuBentemperaturen ja nicht so gro sein” .

Nicht beachtet (da meist nicht bekannt) wird die Gefahr der
Bindemitteloxidation.

Diese tritt auf, wenn dem lockeren, hohlraumreichen
Mischgut durch den Fahrtwind Sauerstoff zugefiihrt wird.
Folge: Schadigung des Bindemittels, womit dessen Klebekraft
verloren geht und somit kein dauerhafter Kornverbund
gewahrleistet wird.

_____________________________________________________________

Bindemitteloxidation / Beschicker

__________________________________________________________

Erhohte Bindemitteloxidation beim Einsatz
von Beschickern

( besonders bei Einbaumengen unter 1000 to/Tag
- ,Kleinbaustellen” sind aber rund 90 % der MaRnahmen)

Kosten bei kieinen MafRnahmen je Tonne
Mischgut??

Kosten je Tonne Mischgut fur Beschickereinsatz??
(bei Kleinbaustellen oftmals 2-6 Euro und mehr / Tonne)

_____________________________________________________________



__________________________________________________________

Thermoplane — Plane bleibt bei Abschiebe- HEr—3 @
fahrzeugen auch beim Abladen geschlossen !! "0%0'0 B

—/ P Jrr'/.Jr JVJJD LUA ik geschilossenenblaney

Sanierung einer KreisstraBe - die Ortlichkeit erforderte den Einsatz a  — ©
der Abschiebetechnik. Diese wurde bereits im LV vorgegeben. (o) alo)*) *

Temp.Spanne 12,1°C
Durchschn. 157,0°C
Einbautemperatur




Anforderungen und Regelwerke
z. B. nach ZTV-Asphalt

(Theorie)

_____________________________________________________________

Anforderungen und Regelwerke
Theorie

* Das Mischgut im Fertigerkibel sollte

a) hinsichtlich der Temperatur (gemal} ZTV-Asphalt)
b) vom Korngeflige (gemal Sieblinie)
gleichmaRig verteilt sein

* Die Grundvoraussetzung fir langlebige
Asphaltbelage !!!

_____________________________________________________________
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Anforderungen und Regelwerke
Mischguttemperaturen — Theorie

Nach ZTV Asphalt-StB 07 gilt:

Tab.:Niedrigste und hochste Temperatur des Asphaltmischgutes in °C

Bindemittel Asphaltmischgutart

nach TL-Bitumen AC SMA
30/45 (155)195 [
50/70 1404180 1504190
70/100 1404180 1504180
10/40-65 1604190

25/55-55 1504190 1504190

* Die unteren Grenzwerte gelten bei der Anlieferung auf der Baustelle

_____________________________________________________________

__________________________________________________________

Anforderungen und Regelwerke
Mischguttemperaturen — Theorie

Nach ZTV Asphalt-StB 07 gilt:

Tab.:Niedrigste und hochste Temperatur des Asphaltmischgutes in °C

Bindemittel Asphaltmischgutart

30/45 155(195 i

nach TL-Bitumen AC e SMA_
50/ 70 140180 150{190
70/100 140-180 150{180
10/40-65 160190

25/55-55 150190 1504190

* Die unteren Grenzwerte gelten bei der Anlieferung auf der Baustelle

* Die oberen Grenzwerte beim Verlassen des Asphaltmischwerkes bzw. des
Silos. Zusatzlich sind die Angaben des Herstellers zu beachten

_____________________________________________________________
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Anforderungen und Regelwerke I® | \®
Praxis owoo ™

PROBLEME IM
ASPHALTSTRASSENBAU

Transporttechnik

Mit konventioneller :
Selbst beim Mischguttransport mit konventionellen thermoisolierten !
(Kipp-)Fahrzeugen ist eines der Hauptprobleme im Asphaltstralenbau — |
DIE ENTMISCHUNG - nicht geldst l

_____________________________________________________________

__________________________________________________________

Anforderungen und Regelwerke - Probleme in der Praxis »| ®
1. MECHANISCHE bzw. GRANULARE ENTMISCHUNG

* Das Mischgut im Fertigerkibel sollte hinsichtlich
Temperatur und Korngefiige gleichmaRig verteilt

e Gleic:hméiﬂigés_ KOrhgéfijge 22?7
bei konventioneller Kipptechnik !




Anforderungen und Regelwerke - Probleme in der Praxis [»| \®
1. MECHANISCHE bzw. GRANULARE ENTMISCHUNG

Folgen der mechanischen Entmischung mit
konventioneller Transporttechnik

Grobe
Kérnung rollt
nach aussen

Feine
Kérnung

"ow 00" ML

Grobkornnester
Nach dem Einbau

- Auswirkungen der granularen Entmischung 4 \@
Grobkorn rollt nach aussen — Grobkorn rutscht als erstes ab =500 M
Feine Kérnung Grobe KOrnung —  pas Auftreten von Grobkorn-

rolit nach aussen  pestern ist meist intervallmiRig

Tonnage je LKW-Ladung

- = Abstand (m) von Nestern
Einbaubreite (m) x Einbaudicke (m) x 2,5 to/m3 (Grobkorn- und Kaltstellen)



Anforderungen und Regelwerke - Probleme in der Praxis [” | \9 E

1. MECHANISCHE bzw. GRANULARE ENTMISCHUNG wowoo :

Homogenes Mischgut ?? ;

Beim Abkippen kommt am Anfang VIEL GROBKORN |

(von der oberen Schicht, die als erstes Abrutscht) :

e L |
Anforderungen und Regelwerke - Probleme in der Praxis ®
8 8 ?0*'070'\

1. MECHANISCHE bzw. GRANULARE ENTMISCHUNG

Homogenes Mischgut ??

Frihzeitige Folgeschaden wie Ausmagerung,
Kornausbriiche, Frostschdden sind hier vorprogrammiert

o T T T T e T T T T T T e




Anforderungen und Regelwerke - Probleme in der Praxis [»| \®
2. THERMISCHE ENTMISCHUNG

Durchschnittliche Mischguttemperatur von ca. 165°C
Entfernung Mischanlage — Baustelle: ca. 15 km/max. 20 Min.
Witterung: Sonnenschein, windstill ca. 33-35°C

Temperatur der ,,Kruste” bei Thermofahrzeugen : ca. 99°C

~.-‘

Tonnage je LKW-Ladung

———————————————— = ADstand (m) von Nestern
Einbaubreite (m) x Einbaudicke (m) x 2,5 to/m3 (Grobkorn- und Kaltstellen)

Anforderungen und Regelwerke - Probleme in der Praxis » | @
2. THERMISCHE ENTMISCHUNG =owo'0" W

Ursachen der thermischen Entmischung —
Kaltschicht im oberen Bereich klar erkennbar

- 40

_____________________________________________________________



Anforderungen und Regelwerke - Probleme in der Praxis > \®
2. THERMISCHE ENTMISCHUNG

Ursachen der thermischen Entmischung —
Kaltschicht im oberen Bereich klar erkennbar

Anforderungen und Regelwerke - Probleme in der Praxis »|
2. THERMISCHE ENTMISCHUNG

Ursachen der thermischen Entmischung —
Kaltschicht im oberen Bereich klar erkennbar




Anforderungen und Regelwerke - Probleme in der Praxis [»| \®
2. THERMISCHE ENTMISCHUNG

Ursachen der thermischen Entmischung —
Kaltschicht im oberen Bereich klar erkennbar




Anforderungen und Regelwerke - Probleme in der Praxis » | \®
2. THERMISCHE ENTMISCHUNG

Thermische Entmischung beim Asphalttransport
Temperaturverlauf beim Abladevorgang (Thermokipper)

O-Temp.122,9° AR O-Temp. 128,2°
Temp.-Verlust 58,5° R Temp.Verlust 53,2

O-Temp. 166,8° ': @Temp. 172,5° ¥ @-Temp. 132,6° oo
Temp.-Verlust 14,6° Rigg Temp.-Verlust 8,9° I = Temp.-Verlust 48,8° “

Tonnage je LKW-Ladung
—————————————————— = ADstand (m) von Nestern
Einbaubreite (m) x Einbaudicke (m) x 2,5 to/m3 (Grobkorn- und Kaltstellen)

Anforderungen und Regelwerke - Probleme in der Praxis
2. THERMISCHE ENTMISCHUNG °

Thermische Entmischung beim Asphalttransport

- Bei Kippfahrzeugen z.T. sehr groRBe Temperaturunterschiede
vor dem 1. Walziibergang

Temperaturspanne 46 *C

1= 128 °C |

Der Einsatz von thermoisolierten Fahrzeugen reduziert den
durchschnittlichen Temperaturverlust um rund 3-5°C im Vergleich
zu herkommlichen, unisolierten Fahrzeugen -

I6st aber nicht das Problem der Entmischung.

_____________________________________________________________



Zusammenhang zwischen Verdichtung und Mischguttemperatur (Richter 1997)
2. THERMISCHE ENTMISCHUNG

Untersuchungen bei verschiedenen Mischgut-Rezepturen

* 2.B. fiir einen Verdichtungsgrad von 98% (gem. ZTV-Asphalt) sind bei
einer Mischguttemperatur von 150°C ca. 27 Schldge erforderlich

_____________________________________________________________

Zusammenhang zwischen Verdichtung und Mischguttemperatur
2. THERMISCHE ENTMISCHUNG

Marshall-Verdichtung von 98% nach 27 Schlagen

0 25 | 50 75 100
2,500 0
101,2
2,450 i T00.0 2
2,400 Lol —_— : 4 98,0
T 2350 00 e EE ©
o 0 ! —_—
¥ 2300 / 120°C 8 ¥
£ 2250 o / 10 3
5 100°C =
T 2200 1— 12 8
- Qo
& 2150 | ! 14 @
— ]
2,100 { ~ 16 @
2,050}— 18 §
2,000 20

98% = Mindestverdichtungsgrad
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2. THERMISCHE ENTMISCHUNG

Zusammenhang zwischen Verdichtung und Mischguttemperatur (Richter 1997)

Folge = Kornzertriimmerung

* Bei einer Temperatur von 100°C ist es trotz erheblichen
Verdichtungsaufwand nicht mehr moglich die geforderte
Mindestverdichtung von 98% zu erreichen!

Untersuchungen bei verschiedenen Mischgut-Rezepturen

* z.B. fiir einen Verdichtungsgrad von 98% (gem. ZTV-Asphalt sind bei
einer Mischguttemperatur von 150°C ca. 27 Schlage erforderlich

* Bei einer reduzierten Mischguttemperatur von 120°C (anstatt 150°C) sind
fiir die gleiche Verdichtung bereits liber 100 Schlage erforderlich

_____________________________________________________________

2. THERMISCHE ENTMISCHUNG

Zusammenhang zwischen Verdichtung und Mischguttemperatur

2,500 — —

2,450

Marshall-Verdichtung von 98% nach iiber 100 Schlagen
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2,300
2,250
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Raumdichte [g/cm?]

2,100
2,050

2,000

95,3

98% = Mindestverdichtungsgrad
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114

16
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Hohlraumgehalt [Vol.-%]
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Anforderungen und Regelwerke - Probleme in der Praxis [»| \®
3. BINDEMITTEL-ENTMISCHUNG Praxisbeispiel: PA

Wahrend des Einbaus der Probestrecke wurden Zyklusweise an der Oberflache
der fertigen Schicht trotz kontinuierlichen Einbaus und standiger Temperatur-
kontrolle Bindemittelanreicherungen festgestellt

Quelle: Dr.-Ing. Daniel Gogolin

Anforderungen und Regelwerke - Probleme in der Praxis o \® :
3. BINDEMITTEL-ENTMISCHUNG orooW

* Dieser Zustand legte den Verdacht nahe, dass sich das
Bindemittel und die entsprechenden Feinanteile schon
konzeptbedingt wahrend des Transports in gewissen Anteilen
absetzten.

* Bindemittel lauft ab (beim Transport)
* Bindemittel lauft nicht ab (nach Einbau)

* Ein zu hoher Bindemittel- und Feinanteil wirde als Folge
wahrend des Einbaus zu diesen Anreicherungen an der
Oberflache fuhren.

* Entsprechend wurden die nachfolgenden Sattel nicht vollstandig
entleert.

* Das Restmaterial eines Sattels wurde daraufhin beprobt.

Quelle: Dr.-Ing. Daniel Gogolin



Anforderungen und Regelwerke - Probleme in der Praxis [» | \® :
3. BINDEMITTEL-ENTMISCHUNG :

Das letzte Drittel der LKW-Ladung und der ,,Bodensatz” neigt somit extrem zur
Uberfettung und somit auch zu Bindemittelanreicherungen an der Oberfliche
beim Einbau.

-

Anforderungen und Regelwerke - Probleme in der Praxis \@ :
3. BINDEMITTEL-ENTMISCHUNG "owoo M |

DR. HUTSCHENREUTHER

» PI’Ob'eme Ingenicurgesellschaft fur bautechnische Prufungen mbh

* Vielzahl von Stellen / Bereichen mit hoher Bindemittel-
anreicherung an der Oberflache

* Zu geringe Griffigkeitswerte

* Transport — Entmischungen? — Trennmittel?

* Bindemittel lauft nicht ab (nach Einbau)

* Bindemittel l[duft ab (beim Transport)

* UngleichmalRige Temperaturverteilung wurde festgestellt

21. MARZ 2013

ARER STRASSENBAU + BAUSTOFFSYMPOSIUM

__________________ Quelle_Hunstnck Encouia — -



Anforderungen und Regelwerke a=, @
Praxis "0 00 M

LOSUNG:
PERMANENTE DURCHMISCHUNG

Grundvoraussetzung
fur hohe Einbauqualitat

_____________________________________________________________

Anforderungen und Regelwerke
Praxis

HOCH-UNDINGENIEURBAU

Transport von Beton?
Wie wiirden Sie den Transport durchfiihren?

-

® »Hauptsache billig???«

Mit Kipper??
mmp erhebliche Entmischung

Mit Betonmischer! <
=) [aufende Durchmischung »Qualitat hat Vorrang! M« :

_____________________________________________________________
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Anforderungen und Regelwerke a —3 @
Praxis "o 00 W

ASPHALT/-STRASSENBA

B ™
R

Anforderungen und Regelwerke a —3 @
Praxis "ow0'0 M

Natlirlich mit Abschiebetechnik

»Scheibchenweise« mechanische und thermische
Durchmischung Kein Problem bei Hindernissen wie z.B.

- Oberleitungen, Alleestraft




Anforderungen und Regelwerke a —] @
Praxis "ow 00 WM

Laufende Durchmischung beim gesamten Abladevorgang
(von Temperatur sowie Bitumen- und Bindemittelanteil)

mmm) gleichm. KorngréBenverteilung (gem. Sieblinie)

‘ Mulde sauber und restlos entleert — auch ohne
,arabisches” Trennmittel (Diesel)

Anforderungen und Regelwerke a r—3 @
Praxis "oF 00 W

Laufende Durchmischung

- ~ 1.
4
S gy | N

Temperaturspanne 16 °C

. = 1406°C ]




Drei maRgebende Faktoren fiir Standard- Hr—s3 @ !
Asphaltschichten mit hoher Dauerhaftigkeit: =000 ! :

Drei maRgebende Faktoren fiir Standard- a r—3 @
Asphaltschichten mit hoher Dauerhaftigkeit: "o 00 W

e 1. Hohlraumgehalt
e 2. Hohlraumgehalt
* 3. Hohlraumgehalt

Dipl.-Geologe Bernd Dudenhofer

Grundvoraussetzung hierfir ist homogenes
Mischgutgefiige gemal} Sieblinie und optimale und
gleichmalige Mischguttemperaturen bei der
Anlieferung und Ubergabe an den Fertiger

_____________________________________________________________



Ursache und Entstehung von Schaden

an Gefrierendes Wasser in der Deckschicht
(in Kombination mit vorhandenen
Rissen oder anderen Schadigungen der
Oberflache und Wasser,
Frost-Tau-Wechsel)

_____________________________________________________________

Ergebnisse aus einer Vielzahl von
Untersuchungen (PRAXIS)

: + TU Darmstadt !
: * TU Wien :
: * TU Braunschweig :
: * BABerlin :
: + BPS Osterreich :
| « KLB KélIn :
| - RUB Ruhr Universitit :
: * Einbau von larmmindernde Beladge :
i OPA - Porous Asphalt i
: LOA5D |
: PMA - Porous Mastix Asphalt :

_____________________________________________________________



C S TECHNISCHE
ol d /A UNIVERSITAT |
A3-Studie N . DARMSTADT |

TECHNISCHE
=\ UNIVERSITAT
DARMSTADT

YA

Y

TEMPERATURVERLAUF IM
5 ASPHALTEINBAUPROZESS
i Temperaturmessung von Asphalt vom Mischwerk bis zum Einbau

BAB 3: AS Niedernhausen — ARS Medenbach

UB 2014-0128

i B  TECHNISCHE
: &l i JF5) UNIVERSITAT
Rahmenbedingungen A3-Studie % . Y'Y DARMSTADT !

\Si_ |

Ideale Einbaubedingungen
- Wie oft sind soooo optimale Voraussetzungen ???

e minimale Entfernung v. Mischanlage zur Baustelle: max. 30 Min. @

* heiRe Witterung: hochsommerliche Temperaturen
von ca.25-30°C -
Sonnenschein und Windstille

Untersuchung von konventionellen Transportfahrzeugen und
thermoisolierten Fahrzeugen mit Abschiebesystem

1. Tag: Einbau mit Beschicker
2. Tag: Wegen beengter Platzverhiltnisse erfolgte der Einbau ohne Beschicker

_____________________________________________________________



_ K %573 TECHNISCHE
. - ; [5//=\ UNIVERSITAT
Temperaturmessung A3-Studie DARMSTADT

Die Temperatur des Mischguts wurde bei rund 70 erfassten LKW's an drei
verschiedenen Stellen gemessen:

¢ an der Asphaltmischanlage / AUF den LKW's I LKW I

e an der Baustelle AUF den LKW's vor Ubergabe
an den Beschicker/Fertiger

¢ an der eingebauten Asphaltbinderschicht, e I @ e I ons
VOR dem ersten Walziibergang I

Fert

1
|
|
|
1
1
1
|
|
1
1
|
|
|
1
1
|
|
|
1
1
AT1 @ I » 1 i I @ Atal
|
|
1
1
|
|
|
1
1
|
|
|
1
1
|
|
|
1
1
|
|
|

___________________________________________________

L &% TECHNISCHE
Auswertung von iiber 220 LY ) [F5/=\ UNIVERSITAT |
Wirmebildaufnahmen A3-Studie DARMSTADT |

»In Abbildung 13 und Abbildung 14 ist ein solches Oberflachenbild dargestellt — jeweils
fir die Charge einer konventionellen Mulde bzw. einer Abschiebemulde.

,Die dargestellten Warmebilder stehen reprasentativ fiir die
anderen 220 Aufnahmen.”

_____________________________________________________________



- T vz TECHNISCHE
Auswertung von iiber 220 i § EE9/=\ UNIVERSITAT
Wirmebildaufnahmen A3-Studie DARMSTADT

2.6. TEMPERATURMESSUNG MITTELS THERMOBILDAUFNAHMEN

Um sich ein Bild liber die Homogenitit der Temperaturverteilung an der Oberfliche machen
zu konnen, wurde zusitzlich eine Warmebildkamera eingesetzt, die flichenhaft die
Asphaltoberfliche aufnimmt und deren Temperatur wiedergibt.

Abbildung 13: Warmebild und Auswertungsschema
einer Konventionell-Mulden-Charge ohne Beschicker

. TN w4 TECHNISCHE
Auswertung von liber 220 i ] UNIVERSITAT
Wirmebildaufnahmen A3-Studie DARMSTADT

2.6. TEMPERATURMESSUNG MITTELS THERMOBILDAUFNAHMEN

Um sich ein Bild tiber die Homogenitit der Temperaturverteilung an der Oberfliche machen
zu konnen, wurde zusitzlich eine Warmebildkamera eingesetzt, die flichenhaft die
Asphaltoberfliche aufnimmt und deren Temperatur wiedergibt.

Max 12060 G
114,9' » .-’ Srm

123,7 —_— *i 160,0

13328 —==

1206 |
128,2

1343

128,5

13580

129,7 = —
'

133,1

37.4 IS

Abbildung 13: Warmebild und Auswertungsschema Abbildung 14: Warmebild und Auswertungsschema
einer Konventionell-Mulden-Charge ohne Beschicker einer Thermo-Mulden-Charge inkl. Abschieber ohne
Beschicker



. @ G TECHNISCHE
Auswertung von lber 220 & | UNIVERSITAT

Warmebildaufnahmen A3-Studie

DARMSTADT

Zusatzlich wurden zur statistischen Auswertung der Warmebildaufnahmen quer zur
Einbaurichtung, bzw. Straenachse Messlinien gezogen. Hiermit wurde ein
Temperaturband Uber die Einbaubreite generiert, um eine Verfalschung der
Messergebnisse durch unterschiedliche Liegedauer der Asphaltschicht auszuschliel3en.

E »Ebenfalls wurde festgestellt, daR bei Fahrzeugen mit

E Abschiebetechnik die Temperaturunterschiede des

! Asphaltmischgutes durch das laufende Durchmischen wahrend
E des gesamten Abladevorgangs wesentlich geringer ausfallen”

Homogenitit / Temperaturverteilung UNIVERSITAT
A3-Studie DARMSTADT

16,0

15,0

—
=

<
o

Temperatur [°C]
°

12,0 -
11,0 -
10,0 - T .
Konventionell, mit Thermo inkl. Konventionell, ohne Thermo inkl.
Beschicker Abschieber, mit Beschicker Abschieber, ohne
Beschicker Beschicker
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: Abbildung 16: Durchschnittliche Oberflachentemperaturspanne der eingebauten Asphaltbinderschicht (T, = Toun)
1
1
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Homogenitit / Temperaturverteilung A3-Studie

o ) ) TECHNISCHE
Die hier dargestellte Unterschiede fallen bei ,,normalen” UNIVERSITAT
Einbaubedingung im Herbst um ein vielfaches starker aus DARMSTADT

: Die Standardabweichung ist eine Maf3zahl fiir die Abweichung vom :
: arithmetischen Mittel/ Mittelwert einer Menge. :
i Da die Differenz zum Mittelwert im Quadrat multipliziert wird, wirkt sich i
: eine mittlere oder groRe Abweichung :
: WESENTLICH starker aus als kleine Abweichungen (Heinold&Gaede, $92) :

Sie spiegelt sehr gut die Wichtigkeit der Homogenitat im
Asphaltbau wieder

_____________________________________________________________

__________________________________________________________

o ) ) TECHNISCHE
Die hier dargestellte Unterschiede fallen bei ,,normalen UNIVERSITAT
Einbaubedingung im Herbst um ein vielfaches starker aus DARMSTADT.
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Standardabweichung der Temperatur [°C]

Abbildung 18: Temperaturstandardabweichungssummenlinie der Thermobildaufnahmen an der singebauten
Asphaltbinderschicht
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Homogenitit / Temperaturverteilung A3-Studie

Abbildung 18: Temperaturstandardabweichungssummenlinie der Thermobildaufnahmen an der eingebauten
Asphaltbinderschicht

1
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TECHNISCHE
UNIVERSITAT
DARMSTADT

Temperaturverdaut beim Abkippen
om 15, jull 2014 | Witterung: Sansanscheln, ca, 35 - 30°C
Estiernung: Mhirchanlage, Baustalle ca 24 km

. |— DYemp. 108,2° ~— @-Temp. 159,37 | = 1' ~—@-Temp. 14347
Fatazesgtrp Kippee Favisego W ppet e gtro Kipper Fatecghp L :
[re—— T 1 e Btarg e Aab wewg [res—— o, VR y e Aebaoevagarg [rer— | Gagen (o Misceenpang |
I

Alle Aufnahmen entsprechen einem Abladevorgang Sehr hohe Temperaturschwankungen wihrend des Entladens! :



TECHNISCHE
UNIVERSITAT
DARMSTADT

Temperaturverteilung bei Einbau MIT Beschicker
und konventioneller Transporttechnik A3-Studie

Temperaturspanne 36,9 °C Temperaturspanne 25,9 °C
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TECHNISCHE
UNIVERSITAT
DARMSTADT

Temperaturverteilung bei Einbau MIT Beschicker
und Abschiebemulde A3-Studie
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Transportlosung mit Abschiebetechnik

LAUFENDE Durchmischung beim gesamten Abladevorgang
(von Temperatur-und KorngroRenverteilung, sowie Bitumen-und Bindemittelanteil)

— KEINE Mischgutriickstande

_____________________________________________________________

| v 5 :
l Homogenitat A3-Studie kud I
'l i Beladen |
i Grobe Kérnung i
I Feine Kornung
i E ) i
: e :
- o8 :
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TECHNISCHE b
UNIVERSITAT |. |VWS
WIEN Fakultat fir Bauingenieurwesen

Institut far Verkehrswissenschaften
Forschungsbereich StraRenwesen

Vienna University of Technology

Asphalttemperatur von Mischanlage

bis Einbau
Baubegleitende Temperaturmessungen und
asphalttechnologische Untersuchungen

Projektnummer D230 0615 4003 / 15406

_____________________________________________________________
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- TECHNISCHE
I lj UNIVERSITAT
WIEN
W | E N Vienna University of Technology

N

Im Auftrag des

Magistrats der Stadt Wien

Magistratsabteilung 28 Stl'
StralRenbau und Stralenverwaltung
Lienfeldergasse 96

1171 Wien

Wien, im Dezember 2015
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- TECHNISCHE
UNIVERSITAT
2.1 Bauvorhaben / Aufgabenstellung m WIEN

Vienna University of Technology

Die MA 28 errichtet in der Pausingergasse in 1140 Wien im Marz/April
2015 einen neuen StraBenoberbau auf einer Lange von ca. 465 m.

Folgender Konstruktionsaufbau kommt zur Ausfiihrung:
° 3 cm AC11 Deck, PmB 45/80-65, A2, G1

8 cm AC22 Binder, PmB 25/55-65, H1, G4

9 cm AC32 Trag, 50/70, T1, G4

20 cm ungebundene obere Tragschicht, U1, 0/63

Es soll der Unterschied von zwei Anlieferungsvarianten,

einerseits mit konventionellen Kippern (KK-LKW)

und andererseits mit Abschiebern (TA-LKW) verglichen

und deren Einfluss auf die Einbautemperatur quantifiziert werden.

_____________________________________________________________

__________________________________________________________

TECHNISCHE
UNIVERSITAT

WIEN

Vienna University of Technology

Abbildung 1: Skizze Einteilung der vier Baufelder im Baulos Pausingergasse
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. UNIVERSITAT
Temperaturmessung AUF den LKW's WIEN

Vienna University of Technology

2.2.1 Temperaturmessung innerhalb der Ladung eines LKW
bei der Mischanlage

2.2.2 Temperaturmessung innerhalb der Ladung eines LKW

|
1
1
1
|
1
1
1
1
|
|
1
:
auf der Baustelle :

Die Temperatur des Mischgutes wird auf jedem der LKW's an 8 Messpunkten (siehe :
Abbildung 3) mittels Einstechthermometer in einer Tiefe von ca. 15 cm dokumentiert. :
Die Messungen erfolgen in vier Bereichen in je 10 cm und 20 cm Abstand von der :
1

1

|

|

1

1

1

|

|

1

1

1

|

|

1

1

1

|

|

1

1

1

Seitenwand. ~10+20 cm vom Rand

~10+20 cm vom Rand
Abbildung 3: Skizze Messpunkte auf LKW fir Einstechthermometer

_____________________________________________________________

. TECHNISCHE

UNIVERSITAT

Temperaturmessung am eingebauten Materialm WIEN

Vienna University of Technology

Um die Homogenitat der Einbautemperatur beurteilen zu kénnen, wird die
Asphaltoberflache mittels Warmebildkamera von Mitarbeitern des Instituts fir
Verkehrswissenschaften aufgenommen.

Direkt hinter der Einbaubohle wird die Asphalttemperatur vom
Fertiger aus erfasst. Es werden jeweils zwei Bilder (links/rechts)
je 5 m Unterabschnitt aufgenommen.

! o Ve o =

1

|

1

|

1

|

1

Je Baufeld und Schicht werden :
innerhalb des Messbereiches von |
75- 80 m mindestens [
30 Warmebilder erstellt. i
|

1

|

1

|

1

Abbildung 4:
Warmebilderfassung je 5 m
Abschnitt,

Liegedauer ca. 1 min



. TECHNISCHE

UNIVERSITAT
Temperaturmessungen mittels Warmebildkamera m .. SN

Die Warmebilder wurden mit der Software testo IRSoft Version 3.6 analysiert.

Die Software ermdéglicht, fiir ausgewahlte Flachen den Minimalwert, Maximalwert
und Mittelwert anzugeben und die Verteilung der Einzelwerte (je Pixel) in einem
Histogramm darzustellen.

In Abbildung 7 sind exemplarisch die Verteilungen der

I
|
|
|
1
I
|
|
|
1
I
|
|
|
1
I
:
Temperaturen der Asphaltoberfliche fiir einen inhomogenen kiihlen und :
homogenen warmen Bereich dargestellt. :
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Aus ca. 30 Warmebildern je Baufeld und Asphaltschicht wurden je 5-m-Abschnitt die
Minimalwerte, Maximalwerte und Mittelwerte aus den Histogrammen erfasst und

analysiert.
. TECHNISCHE
Abbildung 7.1: Beispielhafte Darstellung der Warmebild- oo
auswertung eines 5-m-Abschnittes mit inhomogener, TS U e

kiihlen Temperaturverteilung — haufig bei (KK-)LKW- Wechsel

Haufigkeit [%]  Minimum: 60.9 °C Maximum: 1407 °C Mittelwert: 112.4 °C

Minimum: 60,9 °C
Maximum: 140,7 °C
Mittelwert: 112,4 °C

20

00
w09 689 169 8438 9238 1008 1088 1167 124.7 1327 1403

60,9 68,9 76,9 84,8 92,8 100,8 108,8 116,7 124,7 132,7 140,7
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TECHNISCHE :
Abbildung 7.2: Beispielhafte Darstellung der Warmebild- ekt pidiod !
auswertung eines 5-m-Abschnittes mit homogener, .

Vienna University of Technology

warmen Temperaturverte"ung Minimum: 1378 °C Maximum: 1688 °C Mittelwert: 1565 °C
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TECHNISCHE :
3.2.4 Unterschied der Asphaltoberflachen- M R !
temperatur von KK und TA nach dem Einbau TSI, |

Flr die drei Asphaltschichten (Trag-, Binder-, Deckschicht) zeigten sich
2.T.

grofle Unterschiede bei der Oberflachentemperatur zwischen KK-LKW
und TA-LKW.

i Exemplarisch sind in der nachfolgenden Abbildung 9 i
: die mittleren Oberflichentemperaturen je 5-m-Abschnitt :
i liber die gesamte Baufeldldnge 1 und 2 ,
: fur die beiden Anlieferungsvarianten :

(KK-LKW/TA-LKW) dargestellt.

_____________________________________________________________
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== TECHNISCHE |
Mittlere Asphalttemperatur je 5-m-Abschnitt ! U UNIVERSITAY !
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Abbildung 9 Abschnitt [m]

Verlauf der mittleren Asphaltoberflichentemperatur nach Einbau fir alle Schichten (Warmebild
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Abschnitt [m]
Abbildung 9:

Verlauf der mittleren Asphaltoberflichentemperatur nach Einbau fiir alle Schichten (Warmebild

_____________________________________________________________
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! . TECHNISCHE :
: Mittlere Asphalttemperatur je 5-m-Abschnitt sl |
Vienna University of Technology
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TECHNISCHE :
3.2.4 Unterschied der Asphaltoberflichen- m o el !
temperatur von KK und TA nach dem Einbau eTRATEeY

Anhand der Temperaturverlaufe sind die Abschnitte mit LKW Wechseln
gut zu erkennen.

Beim Einsatz von konventionellen Kippern waren deutlich hohere
Abnahmen der Asphaltoberflaichentemperaturen festzustellen als beim
Wechsel von thermoisolierten Abschiebern, was auf die laufende
Durchmischung bei der Abschiebetechnik zuriickzufiihren ist.

_____________________________________________________________
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3.5 Bohrkernentnahmestellen L RN
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2.4.2 Dynamischer Schermodul und Phasenwinkel M WIEN

Vienna University of Technelogy

__________________________________________________________

Fur die beiden Anlieferungsvarianten (KK-LKW/TA-LKW) und den Niedrigtemperatur-
bereich wird der dynamischen Schermoduls |G*| und der Phasenwinkels ¢ des
Bitumens der Binderschicht durch Priifung mit dem dynamischen Scherrheometer
(DSR) im oberen und unteren Temperaturbereich gem. ONORM EN 14770 aus
Bohrkernen DN 100 mm der Baufelder 1 und 2 bestimmt.

Scherspannung oder
Deformation

Position der oszillierenden Platte

9 B

oszillierende
Platte stillstehende
Platte A
A >
Bitume: A\/ Zeit
C
§ = 1 Zyklus |
A |

_____________________________________________________________

Vienna University of Technelogy

TECHNISCHE
. UNIVERSITAT
Dynamischer Scherrheometer DSR WIEN

Es konnte fiir die beiden reprasentativen Bereiche kein wesentlicher Unterschied
zwischen den beiden Anlieferungsvarianten KK-LKW bzw. TA-LKW festgestellt werden,
wo die Temperaturwerte eingehalten wurde (BK4-6 und BK7-9).
Im Bereich der niedrigen Temperatur (BK1-3) ergab sich allerdings ein deutlich
geringerer Kombinationswert fiir die Verformung. Dieser verringert sich im Vergleich
zu den beiden anderen Bereichen bei 4 °C um —30 % und bei 82 °C um -60%.
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E 1.000
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Temperatur [*C]
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5. ZUSAMMENFASSUNG UND INTERPRETATION m o

* Fiir den Bereich mit zu kalt eingebautem Material (Binder- und
Deckschicht), ergaben sich bei den asphalttechnologischen Untersuchungen
aber schlechtere Materialeigenschaften beim Verformungsindikator
Bitumen und Bestdndigkeit gegen bleibende Verformungen am Mischgut.

* Hierbei lagen die mittleren Oberflachentemperaturen des untersuchten
Bereiches unter den geforderten Einbautemperaturen, aber es wurden hier
noch nicht die kaltesten Stellen gepriift.

An Kaltstellen mit Oberflaichentemperaturen unter 100 °C ist daher von einer
weiteren Verschlechterung der Materialeigenschaften auszugehen

_____________________________________________________________

- __________________________________________________________
TECHNISCHE

5. ZUSAMMENFASSUNG UND INTERPRETATION m WEN

WIEN

Vienna University of Technolog

* Bei Einsatz von Fahrzeugen mit Abschiebetechnik reduziert sie
die Gefahr des Auftretens von kalten Nestern erheblich
und es ergibt sich eine homogenere Temperaturverteilung
durch die scheibchenweise Ubergabe des Mischgutes an den
Fertiger.

* Beim Einsatz von Transportfahrzeugen mit Abschiebetechnik besteht zudem
im Stadtgebiet keine Gefahr der Oberleitungsbeschadigung beim
Abladevorgang und diese konnen auch in Tunnels, unter Briicken oder
Alleen unproblematisch im Vergleich zur Abkipptechnik eingesetzt werden.

_____________________________________________________________



Obige Darstellungen sind ein Auszug aus dem rund 100

seitigen Projektbericht der TU-Wien
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Asphalttemperatur von Mischanlage
bis Einbau
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Zusatzlich ist eine 40 seitige
Zusammenstellung von den
Warmebildauswertungen erhiltich

Bei Interesse fordern Sie die kostenlosen, ausfiihrlichen Berichte an

Asphaltbau - aber richtig
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,»,Mit Hilfe der Abschiebetechnik wurde im Kaisermiihlentunnel, dem langsten
StraBentunnel Wiens, ca. 150.000 m? Asphalt mit 50.000 t Mischgut eingebaut”.




Amt der Oberosterreichischen Landesregierung

Wissenschaftliche Untersuchungen T
im Asphaltstraenbau R SR

Auftraggeber/Baulasttrager:
Amt der Oberosterreichischen Landesregierung,
Direktion StraSenbau und Verkehr

Begleitet von der BPS

(00 Boden- und Baustoffprifstelle)
Projekt 2 | Seite 39-90

Temperaturverlauf und Qualitatsmerkmale L 555 Waldneukirchnerstrafe
an mehreren Pilotstrecken

Mischguttransport mit unterschiedlicher Technik

Projekt 3 | Seite 93-130
BundesstraBe B 138 Pyrnpassstrafie
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I 0OF_L1514_Wimbergergstr._Abschiebefzg.-8A 1 OOE_11514_Wimbergergstr._Abschiebefzg.-8A 3.2

| ginbaw 165, von 8.45 bix 9,30 Ubw, Witterung: Sonmenschain, windstil, ca. 23 *¢C Entfernung EBinbau: 160w, von 13.25 bis13.55 Uhr, Witterung: Soanenschein, windstill, ca, 33 bis 35 °C
I Mischanlage/

Baustelie: ca. 15 km / 20min Entfernung Mischanlage/ Baustelle: ca. 15 km / 20min

. 99°C Krustentemperatur

v -~ 1409°C . 136,3 °C C [T T W rere—




Wissenschaftliche Untersuchungen — Temperatur beim Ablader-\ ---------- a: -:"19

OOE_L1514_Wimbergergstr._Abschiebefzg.-BA 3.2
Einbau: 16.0ull, won 13.25 bis13.55 Uhr, Witterung: Sonnenschein, windstill, ca. 33 bis 35 °C
Entfernung Mischanlage/ Baustelle: ca. 15 km / 20min

s 165.4 *C Asiscesempeimns ] " - 1‘2,5 [ TT— o I 7’101.‘3‘ c I [ - 41;5‘ °C e L= o ALt

|
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C—="162.9 °C Asniecesemcenme | (2 A60 °C Avisastexgerany e IR N ) = A41,7°C

Wissenschaftliche Untersuchungen - Landesreg. OOE — Bad-Hall - As;)l-\a-lt-m-uld-er-i o -a R’@

=owoo W
OO0E_BadHall-L555_Konventionell-Teil 2 OOE_BadHall-L555_Konventionell-Teil 3
tinbau: 4, August, von 9.30 bis 10.80 Uhr, ven Laufmater 165 bis 200 Einbau: $.Augest, von 1045 bis 13.25 Ulw, von Laufmeter 300 bis 560
ng: S oh w: S indatill, ca. 35 *C - Entfernueg Mischanlage/ Baustalle: ca. 45 km
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100°C
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OO0E_BadHall-L555_Abschiebefzg.- Teil 1 OOE_BadHall-L555_Abschiebefzg.- Teil 1
ml“nt.\ml.w*lo.lﬂm Einbau: £ Augeit, von 8.00 bis 10.20 Uhe

Witterung: Sonaenschein, winditill, ca, 29 bés 30 *C - [nth lage/, lhe: ca, 45 bm g ch 8. 25 bis 30 °C - Entfe, lage/B o 45 km

Tempornturapanne 21 °C Temperaturspanne 24 C

o A4 : 145.8°C

Tempersturspanne 20,5 °C BE YRR PR 2T Tempersiurspanae 22,5 C

'.-‘..,.__ — — - - | S—— —jbh-.aa
S 130 °C : 144,8°C = 479

Wissenschaftliche Untersuchungen — B138 - Asphaltmulden - Abschiebefzg. ? L_:3©

Untersuchung vom Land Oberdsterreich, B138-PyrnpaBstrafe

Einbauqualitit mit Asphaltmulden und Abschiebefah Temperaturveriauf beim Abschieben
Einbau von Deckschicht mit PmB In Dannschicht (2, 5<m) f de 4 Aufnah prechen EINEM Abschieb
R
C — 162,3 °C Rleve—== 100.5°C
. 16198 °C G 1620 °C




Temperaturspannc 10,9 ;

154,0°C JHE 1504 °C

Wissenschaftliche Untersuchungen - Landesreg. OOE — B138 - Asphaltmulden ?&5{‘;{.
B138-PyrnpaBstr.-FR-S{iden_Einbau mit Asphalitmulden B138-PyrnpaBstr.-FR-Sliden_Einbau mit Asphaltmulden
am Sonntag, 23.8. - Fahrtrichtung Norden am Sonntag, 23.8. - Fahrtrichtung Norden .




Einbau mit Thermomulden
(wie in der Ausschreibung gefordert)

Sonnenschein, ca. 25 - 35 °C

Binderschicht:
Mischguttransport mit thermoisolierten Kippmulden
Einbau von Asphaltbinder, 2-lagig, gesamt 10 cm
Bezeichnung: AC16 B S, gummimodifiziertes Bitumen

Deckschicht:

Mischguttransport mit thermoisolierten Abschiebefahrzeugen
Einbau einer 2,5 cm dicken larmoptimierten Asphaltdeckschicht
Bezeichnung: SMA 5 S, larmtechnisch optimiert ohne absplitten

_____________________________________________________________
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Temperaturverlauf mit Thermomulden - Kipper Y
=
Muldentemperatur =¥ je kleiner, umso weniger Warmeveriuste Berlin, B96-ResidenzstraBe_Einbau mit Thermomulden
hohe Temperatur = hohe Warmeverluste Temperaturverlauf beim Abkippen

Naghfolgends r




Berlin, B96-ResidenzstraBe_Einbau mit Thermomulden Berlin, B96-ResidenzstraRe_Einbau mit Thermomulden
Temperaturverlauf beim Abkippen Temperaturverlauf beim Abkippen
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Berlin, B96-Residenzstrae_Einbau mit Thermomulden-Teil 1 Berlin, B96-ResidenzstraBe_Einbau mit Thermomulden-Teil 1
Witterung: Sonnenschein, windstill, ca, 25 -28 °C Witterung: Sonnenschein, windstill, ca, 25 -28 °C 1
Einbau von Binderschicht von ca. 8,30 Uhr bis 9.15 Uhr Einbau von Binderschicht von ca, 8.30 Uhr bis 9.15 Uhr 1
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. Temperaturverlauf mit Thermomulden - Kipper ?6»-0-\'0-\
Berlin, B96-ResidenzstraBe_Einbau mit Thermomulden-Teil 2 Berlin, B96-ResidenzstraBe_Einbau mit Thermomulden-Teil 3
Witterung: Sonnenschein, windstill, ca. 28 -30 °C Witterung: Sonnenschein, windstill, ca. 30 -32 °C
Einbau von Binderschicht von ca. 9.15 Uhr bis 9.35 Uhr Elnb.aurvon BAlndA'rthM vonca sﬁum bis 10,30 Uhr

Al
e . -
- 2 -
/ ool
= =
T Temperaturspanne 205 °C 1
4

Temperaturspanne 23

1
{
i
I
1

Hindornisse wie Ampeln, Biume,
Obarleitungen verursachen Stillstinde
und Unterbrechungen,
Qualititseinbufen sind unvermeldbar | [¢ 1635 °¢C 13

Temperaturverlauf mit Thermomulden - Abschieber

Berlin, B96-ResidenzstraBe_Einbau mit Abschiebefahrzeuge Berlin, B96-ResidenzstraBe_Einbau mit Abschiebefzg.-
< Temperaturverlauf beim Abschieben
Temperaturverlauf beim Abschieben Nachfolgende 4 Aufnabmen ent spre(hcn EINEM Abschiebevorgang
Nachfolgende 4 Aufnahmen entsprechen EINEM Abschiebevorgang |

156,32 °C | § O 159,1°C
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. Temperaturverlauf mit Thermomulden - Abschieber o oow |
Berlin, B96-ResidenzstraBe_Einbau mit Abschiebefzg.-Teill m. B”D?WOHMT’&_ﬂﬁtu mit Abschiebefzg.-Teill
o 2 von Deckschicht als Dinnschichthelag (2.50m.)
mbouvogbo_ctumli! D.unmshi;h;hﬂuu . _uzaw-ao'c Witterung: Bewdikt, windig, Gewitterneigung, ca. 28 -30 °C

15.August, Einbau ca. von 18.00 bis 19.00 Uhr i =

BT TRE .;"‘ 3

Temperaturspanne 16 °C Yemperaturspanne 1585 ‘C

Temparaturspanne 10,5 'C | Tempsraturspanne 18 'C Temperaturspanne 23 °C femperaturspanne 26 °C

. 1428 °C 1 & 120.5°C 0 MG = 1404°C
Obige Darstellungen sind ein Auszug aus dem 132 Obige Darstellungen sind ein Auszug aus dem 32-
seitigen Untersuchungsbericht der Oberésterreichischen seitigen Baustellenreport vom Bauamt Berlin
Landesregierung in Zusammenarbeit mit der BPS Linz Reinickendorf

Wissenschaftliche Untersuchungen|

im AsphaltstraBenbaul Temperaturverlauf
Auftraggebor/ Baulastiragerd im Asphalteinbau

Amt der Oberosterreichischon Landesregwreny, Einbau mit Thermomulden

Dicwktion Straflenbay vod Verkelr]
Begeitot von der BPS

{00 Bodear und Boustoltprituisile

Temperaturveriauf und Qualftitsmerkmaiel
an mohreron Puotstrechany

Minchguttransport mit emterschiediicver Technik]

Dartin, B96 Rosidanzatrafio

[ e e e
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ausfiihrlichen Bericht an ¢ Flieg/



LAUFENDE Durchmischung beim gesamten Abladevorgang
(von Temperatur-und KorngroRenverteilung, sowie Bitumen-und Bindemittelanteil)

— KEINE Mischgutriickstande

Thermographiesysteme:
Einsatzbereites Messystem

_____________________________________________________________
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In der Praxis bewahrte Thermografiesysteme
z. B. Vogle Road Scan

Hochprazise Infrarotkamera
mit 100 % Messabdeckung
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In der Praxis bewdhrte Thermografiesysteme
z. B. Moba Pave — IR Scan

,Ein Lkw-Wechsel ist haufig ein Grund flir Temperaturunterschiede im Mischgut
und kann schnell als eindeutige, kalte Stelle identifiziert werden.”



Vogele Spray-Jet

Aufbringen von Haftgrund und Asphalteinbau in einem Arbeitsgang

Vogele Spray-Jet

Wenn die auf 70 bis 80 °C vorgeheizte Bitumenemulsion aufgespriiht wird, beginnt bereits das Wasser
zu verdampfen. Kommt die Emulsion dann mit dem tber 100 °C heien Mischgut in Kontakt, ver-
dampft der restliche Wasseranteil spontan. So erfolgt das sogenannte ,Brechen der Emulsion” beim
Einsatz der VOGELE SprayJet Technik.

Kl Vorbereitete Grundlage: gefriste Flache oder neu eingebaute Binderschicht.

B Auftragen der zwischen 70 und 80 °C heiBen Bitumenemulsion durch den Spriihfertiger.

El Einbauen einer Deck- oder Binderschicht. Die Bitumenemulsion ,bricht” sofort, weil das heile
Asphaltmischgut das Wasser verdampfen lasst. Zuriick bleibt ein fest haftender Bitumenfilm.

Bl Eventuell noch verbliebenes Wasser aus der Bitumenemulsion verdunstet durch die ,offenen Poren”



Abschiebetechnik — Einsatz im kommunalen StraBenbau @

Heidelberg, Wieblinger Umgehung: Binder-und Deckschichteinbau, — :v]\
Mischguttransport mit Abschiebefahrzeuge wurde bereits im LV vorgegeben. Oo¥ Q"0

1650 *C

Location - Lfdm Binderschicht
Durchschn. Einbautemp. 155,9°C
Temperatur Delta 155°C




m e N 1
Einbau auf der A7 a0

Hochsommerliche Temperaturen / kurze Anfahrt

Durch viel kaltes Mischgut von der
,Kruste” ist das Entstehen von

1
|
1
Entmischung / Krustenbildung: :
1
l
,kalten Nestern“ganz normal !

Kaltes Material von der oberen Schicht
(Krustenbildung) rutscht als erstes in
den Fertiger —

Sehr haufig starke Entmischung beim

Abladen mit

Ubergabe von Kipper in den Bunker =owoo M

mit einer Durchschnittstemperatur von NUR 105,7°C
Typisch bei Abladebeginn bei Kippfahrzeugen

- erst kaltes Material, dannach kommt heisses

BV: Dessau, 20.November 2012
Messungen durch TU Darmstadt und FH Koln
Aussentemperatur ca. 7°C

@-Temp. 105,7°C

Quelle: FH KLB KéIn



»Die Entstehung von , kalten Nestern” durch ungleichmaRige

BV: Dessau, 20.November 2012
Messungen durch TU Darmstadt und FH Koln
Aussentemperatur ca. 7°C

E Mischgutzufuhr fihrt zu erheblichen Qualitatsmangeln.«
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Messergebnisse aus weiteren
Baustellen in Deutschland

»Einbau von ,,OPA“
Porous Asphalt (PA)

(PRAXIS)

_____________________________________________________________

__________________________________________________________

PA — Porous Asphalt

- Larmarme Asphaltdeckschicht

- Larmreduzierung ca. 5 dB(A) iiber 60 km/h

- stark reduzierte Aquaplaninggefahr

- bessere Sicht bei Regen - kaum Sprihfahnenbildung
- geringere Blendwirkung bei Dunkelheit und Nasse

- sehr hoher Hohlraumgehalt mind. 22%

- Abdichtung der Unterlage

- Wasserableitung und Lairmreduzierung auf héchsten Niveau

- Einbautemperatur: mind. 150°C

- hochpolymer- oder gummimodifizierte Bindemittel erforderlich

- Empfehlung fiir die Herstellung eines Probefeldes

- Homogenitat extrem wichtig

- Probleme beim Transport mit konventionellen Fahrzeugen:
sehr hohe Mischgutriickstande

_____________________________________________________________



76

Mischguttemperatur bei Abladebeginn Hd \@
im Fertigerkiibel ??2? =owoo W

Macht das Einbauen von OPA hier noch Sinn??

Mischguttemperatur bei Abladebeginn I’ \@
im Fertigerkiibel viel zu kalt!! =owo'o' |

Macht das Einbauen von OPA hier noch Sinn??
Oder sollte hier die Asphaltfrase gleich mitbestellt werden?

Mischguttemperatur im Fertigerkiibel
T2 =104,8°C Randzone T1 =124,8°C Mitte (bei Abzugskette)
T2 = 104,5°C Randzone T1=111,3°C Mitte (bei Abzugskette)




Mischguttemperatur im Fertigerkiibel a:] @
beim Asphaltprofi Thermo: Material ist homogen und heif} (o) o )*) A Y

optimale Voraussetzung fiir eine gute Qualitat

Mischguttemperatur im Fertigerkiibel
T1=173,3°C Mitte T2 =161,2°C Randzone

_____________________________________________________________



Im kommunalen Einsatz sehr haufig ein Problem!

Viele Mischgutriickstinde, hohe Standzeiten

Kosten von Bagger, LKW u. Mischgut!!

Abkippen nicht méglich!




Einbau von OPA (PA) auf einer stark beanspruchten Autobahn. a — @
Vom Auftraggeber mit Abschiebetechnik ausgeschrieben. o900 B




- Deckschicht aus larmreduzierten LOA 5 D 50/70
BV: Essen

Einbau von Asphalttragschicht AC 22 TS 50/70
und hochstandfesten Asphaltbinder AC 16 B-HSF 10/40-65

- Baustelle in Essen, Altendorfer Hauptstrafle mit sehr a @
vielen Hindernissen, allein auf 750 Meter iiber {O%O:\

80 Schieber, Schachte, Hydranten.... und Oberleitungen

Ideal fiir den
Kommunalen
Einsatz ! !

il Wik




Nicht geplant, aber geschehen: _@{.:5_-;-01\

Durch eine Karambolage mit der StraBenbahn gingen liber vier Stunden ins
Land, bis weiter gemacht werden konnte —

Was soll nach so langen Standzeiten mit dem Mischgut auf den vielen LKW's
geschehen, die bereits geladen hatten?? - weg schmeissen und Entsorgen ??

|
1
1
1
|
1
1
1
1
|
|
1
1
1
|
|
1
:
Ideal fiir den , :
Kommunalen " , :
: 1
|

|

1

1

1

|
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1

1

1

|

|

1

1

1

|

|

1

1

1

i Einsatz !

Nicht geplant, aber geschehen: a S—

Durch eine Karambolage mit der StraBenbahn gingen iiber vier Stunden ins
Land, bis weiter gemacht werden konnte —

Bauaufsicht von der Stadt Essen und Bauleiter von der Firma Heinrich Walter
Bau GmbH aus Borken konnten es kaum glauben:

Mischguttemperatur
T1=163,4°C Randzone T2 =168,6°C Mitte

Sogar an der Randzone
waren die Asphalt-
temperaturen noch Lesen Sie dazu-einen ausfiihrlichen Bericht in der.
immer UBER 160°C ! Fachzeitung , Asphalt”, Ausgabe 8/2013

_____________________________________________________________



Larmschutz mit
PMA - Porous Mastix Asphalt

- Ldirmarme Asphaltdeckschicht

- LArmreduzierung ca. 4-5 dB(A) bei 80 km/h
- stark reduzierte Aquaplaninggefahr
- bessere Sicht bei Regen - kaum Spiihfahnenbildung
- geringere Blendwirkung bei Dunkelheit und Nasse
- Gussasphalt mit offenporiger Oberflache
- Hohlraumgehalt in der Oberschicht mind. 20%
- Hohlraumgehalt in der Unterschicht 0%
- Mastixmasse setzt sich ab und bildet Schluchten und Kluten an der
Oberflache
- Einbautemperatur: 180-190°C
- Einbau mit normalen StraBenfertiger, jedoch mit besonderer Einstellung
( minimale Leistung der ersten Verdichtung = Tampereinstellung)
- keine Nachverdichtung
- Empfehlung fiir die Herstellung eines Probefeldes
- Homogenitat extrem wichtig
- Probleme beim Transport mit konventionellen Fahrzeugen:
starke Entmischung und ablaufen des Bindemittels

_____________________________________________________________

M srmschutzemit ﬂ """ ©
- ] S—
PMA — Porous Mastix Asphalt e

Transportlosung mit Abschiebetechnik

LAUFENDE Durchmischung beim gesamten Abladevorgang
(von Temperatur sowie Bitumen-und Bindemittelanteil)

=»wichtig bei absitzen von Bitumen und Bindemittel (Mastixmasse)
wadhrend des Transportes

— bei PMA sehr haufig der Fall !!

_____________________________________________________________



Asphaltierungsarbeiten auf der A 100, meistbefahrene
StraBe Europas mit rund 186.000 Fahrzeuge / Tag.

Einbau von Porous-Mastix-Asphalt (PMA)

PMA Struktur:

Obere Schicht
- offen

untere Schicht
- dicht

Asphaltierungsarbeiten auf der A 100, meistbefahrene a  m— @
StraBe Europas mit rund 186.000 Fahrzeuge / Tag. -

Hohe Abzweigung AVUS (Funkturm) in Berlin -
auch hier wurde die Abschiebetechnik bereits ausgeschrieben




__________________________________________________________

Asphaltierungsarbeiten im Tunnelbereich HEr—3 @
Autobahnteilstiick A66 in Fulda: "ow0'0 M

4 Fahrspuren mit temperaturabgesenkten Mischgut
insgesamt 6000 t Asphaltbinderschichten und
2.500 t Split-Mastix-Asphalt

Asphaltieren in der Innenstadt mit vielen Hindernissen a @
mit dem Asphaltprofi kein Problem (BV Duisburg ) o900 B
Teilentladung - Kinderleichtes dosieren mit dem Abschieber

nach dem Hindernis

wieder neu andocken —  Ejnfaches Beschicken von Gehwegfertigern
und weiter geht es

Ideal fur den
Kommunalen
Einsatz !

_____________________________________________________________



|||||||

Losung fur Unfall-Vermeidung ?

|||||||

Was ist lhnen die Sicherheit lhrer Fahrer
wert ? Meist in Dollar nicht greifbar !?




|||||||

Oftmals todliche Falle:
Hochspannungsleitungen

||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||||

ASW Stone OFFROAD im Bergbau

Mehr Sicherheit!
und Untertage




B \Wasserfasser in allen Variationen — ©
Volle Power voraus =50%0'0" W
r"




Wintereinsatz vom Asphaltprofi. Transport von Feuchtkalk auf Acker

Schwersteinsatz im Bergbau

Transport von gesprengten Haufwerk im Steinbruch
5-Achser LKW mit liber 50 Tonnen Nutzlast — ASW Stone Offroad




|||||||

Asphaltprofi Thermo fur
Hakenlift-Abroller







NUTZEN FUR
AUSFUHRENDE BAUUNTERNEHMEN

AN

_____________________________________________________________

Nutzen fiir ausfiihrende Bauunternehmen "5w0'0 W

* Mit dem Einsatz von thermoisolierten Transportfahrzeugen
wird der durchschnittliche Temperaturverlust wahrend des
Transportes um rund 3-5°C im Vergleich zu herkommlichen,
unisolierten Mischguttransport reduziert.

letzten Jahrzehnten meist kein Problem !!

* Aber eines der Hauptprobleme im AsphaltstraBenbau
- DIE ENTMISCHUNG -
ist beim Mischguttransport mit konventionellen

.+ Die durchschnittliche Einbautemperatur war aber auch in den
i thermoisolierten (Kipp-)Fahrzeugen nicht gelost 11!

_____________________________________________________________



__________________________________________________________

Nutzen fiir ausfiihrende Bauunternehmen

Die ausfiihrenden Bauunternehmen erhalten in der Regel nur
einen Zuschlag, wenn es der BILLIGSTE Bieter ist.

Gerade dann ist es extrem wichtig, daR SIE mit einem
Baustein in der Prozesskette die Einbauqualitat nochmals
verbessern und somit evtl. Abziige bei der Abnahme oder
Reklamationen innerhalb der Gewahrleistungsfrist vermeiden

Es werden jedoch laufend z.T. sehr hohe
Temperaturschwankungen im
Einbauprozess auch bei optimalen
Einbaubedingung mit konventionellen
Thermomulden festgestellt!!!

_____________________________________________________________

__________________________________________________________

Die Mehrkosten fiir den Einsatz vom Asphaltprofi-Thermo mit
Abschiebetechnik belaufen sich auf ca. 1,2 bis 6 Promille —

( Nicht Prozent !!) auf die Asphaltbauleistung

bzw. ca. 50 Cent bis 2,- € je Tonne Mischgut
(je nach Verfligbarkeit, ob Sie Ihre Fuhrunternehmer mit Abschiebefzg. in die Logistik fest
eingebunden haben und eventueller Anfahrt)

Binden Sie Fuhrunternehmen mit Abschiebetechnik FEST in die
Mischgutlogistik mit ein und reduzieren Sie damit die Kosten !!

Fordern Sie von lhren Mischgutlieferanten den Transport mit
Abschiebefahrzeugen an, und erhéhen somit IHRE Schlagkraft

und Wettbewerbsfahigkeit !!!!

_____________________________________________________________



; t abschiebetechnik? =3O
Kosten /Nutzen fiir Thermomulden mit Abschiebetechnik ? o oo B

* Mit dem Einsatz von Abschiebetechnik kann aber die
Einbauqualitat und Haltbarkeit der Asphaltdecken
wesentlich erh6ht werden

ein Vielfaches

* |In guter Qualitat zu bauen kostet Geld (minimale Mehrkosten je m2!11)
* In schlechter Qualitat zu bauen kostet wesentlich mehr

* Allein eine Reklamation im Jahr wegen Entmischung oder :
e Verbessert die Prozesssicherheit im AsphaltstraBenbau '

i mangels ausreichenden Verdichtungsgrades kostet SIE

_____________________________________________________________

* Vermeiden Sie mit der Abschiebetechnik
Stop and Go

* Schnelleres und ziigigeres Einbauen von
Asphaltbelagen - machen SIE damit mehr Laufmeter
pro Tag und reduzieren Sie damit lhre Kosten

« Wesentlich niedrigere Uberladekante erleichtert auch
Beladung auf der Baustelle mit kleinen Radladern...

e Kiirzere Umlaufzeiten durch wesentlich niedrigeren
Lastenschwerpunkt bei Abschiebefahrzeuge

v B
Extrem niedrige Beladehd

(weniger Bremsen vor jeder Kurve...) und weniger
Reinigungsaufwand selbst bei PmB, OPA.....

_____________________________________________________________



* Kiirzere Taktzeiten durch sofortige Mischgutiibergabe beim Andocken
(nicht erst nach 1-2 Minuten)

* Keine Restmengen in den Mulden, die entsorgt werden miissen :
(ohne Trennmittel in der Mulde) selbst bei OPA, PMA, PmB, l
Splittmastix, ...... :

* Kein Bagger auf dem Putzplatz zum auskratzen der Mulden i
erforderlich |

_________________

e Kontinuierlicher Asphalteinbau mit Abschiebetechnik
— selbst im stadtischen StraBenbau, AlleestraBen, Unterfiihrungen,
Schilderbriicken, Verkehrsleitsysteme ....

_____________________________________________________________



- a— O

.. . . -
Kosten /Nutzen fiir Thermomulden mit Abschiebetechnik ? o oo R

* Teilentladung sowie dosiertes Abladen z.B 100kg...in Schubkarre
problemlos moglich

Sicheres und gefahrloses Befiillen von
Schubkarren !

_____________________________________________________________

- A— O

.. . . -
Kosten /Nutzen fiir Thermomulden mit Abschiebetechnik ? oo B

* Anbauschnecke ,Wiesel” ermdéglicht ein fachgerechtes VerschlieRen und
Verfiillen von Aufgrabungen von Versorgern (Wasser, Telekom, Internet....)
ohne Bagger und wesentlich weniger Handarbeit

* Mischgut kann damit DIREKT vom LKW in den Gehwegfertiger iiberladen
werden, schnell, effektiv, hei und homogen.




i it Abschi ik ? Q —_
Kosten /Nutzen fiir Thermomulden mit Abschiebetechnik ? 5o B

Besonders bei PPP- oder OPP-Projekten

* Haltbarkeit der Asphaltbeldge extrem wichtig
* Reduzieren der Sanierungszyklen wahrend der 30-jahrigen

Unterhaltspflicht

* Investition in mehr Qualitat und Nachhaltigkeit durch Einsatz von
Abschiebetechnik

Mit Abschiebetechnik

=>» Verbesserung der Homogenitat: Reduzierung der Entmischung erhoht
die Lebensdauer der Asphaltbeldge wesentlich
=>» Kiirzere Taktzeiten ermoglichen kiirzere Bauzeiten

= Ein MEILENSTEIN fir die Qualitatsverbesserung
im AsphaltstraBenbau

_____________________________________________________________

Asphalttransport der Zukunft

Sind Sie flir
zuklinftige
Anforderungen
gerustet?




KOSTEN / NUTZEN FUR
DEN BAULASTTRAGER

AG

_____________________________________________________________

Kosten / Nutzen fiir den AG

* Die ausfiihrenden Bauunternehmen erhalten in der Regel nur
einen Zuschlag, wenn es der ,wirschaftlichste” Bieter ist.

in der Praxis fast immer der BILLIGSTE Bieter !!

i * Der BILLIGSTE Anbieter hat aber kalkulatorisch KEINE Luft
: mehr, qualitatsverbessernde MaBnahmen freiwillig
E durchzufiihren,

i selbst wenn es nur z.B. 100,- Euro Mehrkosten sind .....

* Die Garantiezeit von z.B. 2 bzw. 5 Jahren ilibersteht es in der
Regel auch in der billigsten Bauweise .....

_____________________________________________________________



Kosten / Nutzen fiir den AG

* NUR wenn SIE es in der Ausschreibung mit vorsehen,
konnen Sie mit einem Baustein in der Prozesskette die
Haltbarkeit IHRER StraRen wesentlich verbessern !!

i * Viele hundert Baulasttrager geben fiir den Mischguttransport ,
: thermoisolierte Mulden mit Abschiebefunktion im LV bereits |
: vor, wie z.T. auch Beschicker sowie Mischgutsorten im LV :
| vorgegeben werden. :

* Es ist langst Stand der Technik, die am Markt verfiigbar ist

e Kein Stop & Go + verbesserte Homogenitat
=» ldngere Haltbarkeit

* Verbesserte Ebenheit = Aktiver Lirmschutz

_____________________________________________________________

Kosten / Nutzen fiir den AG

* Die Abschiebetechnik ist bereits in der RVS und ASFINAG als
Bestbieterkriterium aufgenommen bzw. wird so ausgeschrieben

* Fahrzeuge mit Abschiebefunktion

(Empfehlung des BMVI)

Laufendes homogenisieren des Materials wahrend des

i =»Reduzierte Entmischung des Asphaltes im Bunker durch
l Entladens

_____________________________________________________________



Kosten / Nutzen fiir den AG 500 B

Langlebige StraBBen, im stadtischen StraBenbau, AlleestraBen, Unterfiihrungen,
Schilderbriicken, Verkehrsleitsysteme....

=» Bei solchen MaBnahmen unbedingt in LV fiir den Mischguttransport
Fahrzeuge mit Abschiebefunktion ausschreiben

R

“-lﬂ PR &
"‘ ‘ 17: :

i i dr— O
Kosten/Nutzen fiir Konzessionsgesellschaft 5o B

Besonders bei PPP- oder OPP-Projekten

* Haltbarkeit der Asphaltbeldage extrem wichtig

* Reduzieren der Sanierungszyklen wahrend der 30-jahrigen
Unterhaltspflicht

* Investition in mehr Qualitat und Nachhaltigkeit durch Einsatz von
Abschiebetechnik

Mit Abschiebetechnik

=>» Verbesserung der Homogenitat: Reduzierung der Entmischung erhoht
die Lebensdauer der Asphaltbeldge wesentlich

=>» Kiirzere Taktzeiten ermoglichen kiirzere Bauzeiten

=» Ein MEILENSTEIN fiir die Qualitdtsverbesserung im AsphaltstraBenbau

= nur wenn Sie die Abschiebetechnik in der Ausschreibung voraussetzen,
werden lhre Nachunternehmer die gewiinschte Qualitat liefern

_____________________________________________________________



Kosten / Nutzen fiir den AG und fiir den AN auf Flughifen -@M—“ :o:::v:o:: :~I\

* Asphalteinbau im laufenden Flughafenbetrieb
ohne Einschrankung vom Radar der Flugsicherung
* Bei Vorfeldsanierung keine Sperrung vom Flugbetrieb erforderlich
» Kirzere Taktzeiten ermoglicht schnelleres Bauen
* Verbesserung von Haltbarkeit und Qualitat der hochbelasteten
Asphaltflachen
* Weniger Sanierungszyklen

Kosten / Nutzen fiir Thermomulden mit
Abschiebefunktion ??

* Die Mehrkosten fiir den Einsatz von Thermomulden mit
Abschiebefunktion belaufen sich auf ca. 1,2 bis 6 Promille —

( Nicht Prozent !1) auf die Asphaltbauleistung
bzw. ca. 50 Cent bis 2,- € je tonne Mischgut

Mehrkosten z.B. bei einer Deckschichtsanierung

von ca. 5 - 20 Cent/gm
je nach Fahrzeugverfiigbarkeit + Angebot + Nachfrage

Die Mehrkosten sind SEHR gering
Die Haltbarkeit lhrer StraRen wird damit nachweislich
wesentlich verbessert

_____________________________________________________________



Kosten /Nutzen fiir den AG

* Straflen — u. Streckenabschnitte, die vor Jahrzehnten
gebaut wurden liegen z.T heute noch

* Die Haltbarkeit mancher Asphaltstrallen hat nachgelassen

* junge Streckenabschnitte sind manchmal nach relativ
kurzer Nutzungsdauer ein Sanierungsfall |
* Die Ursachen dafiir konnen vielfiltig sein, wie z.B.: I

e erhohtes Verkehrsaufkommen, Zunahme von Schwerlastverkehr

e das Ausgangsmaterial wie z.B Bitumen, Fiiller, Bindemittel
sind wesentlich sensibler geworden

e die erhohte Zugabe von Ausbauasphalt (RC-Quote)

_____________________________________________________________

Kosten /Nutzen fiir den AG

e das in Deutschland praktizierte Vergabeverfahren, dass
ausschlieBlich zu 100% der Preis als Zuschlagskriterium zahlt

(immer Billigstbieterverfahren)

i ¢ in vielen Landern Europas, aber auch in Amerika gibt es

| Bonus/Malus-Regelungen, d.h. der Bauunternehmer,

: der nachhaltig baut bzw. zusatzliche Qualitatskriterien erfiillt,
i wird zusitzlich belohnt

 eine hochwertigere und nachhaltigere Bauweise ist oftmals
vom AN technisch machbar, wenn der AG bereit ist, die meist
minimalen Mehrkosten fiir gewisse Qualitatsbausteine zu
bezahlen

_____________________________________________________________



Empfehlung/L6ésungsansatz:

Bitumen Priifverfahren

* Bitumen-Moadifizierungen sollten besser charakterisiert werden, z.B. Bitumen-
Typisierungs-Schnellverfahren, kurz BTSV

|
|
| |
1 1
| |
1 1
| |
| |
1 1
| |
1 1
| |
| |
| |
| |
| |
.+ Esgibt keine verlisslichen Relationen zwischen den Ergebnissen der :
: Erweichungspunktes Ring und Kugel und anderen rheologischen GréRBen, vor allem |
: nicht, wenn Bitumen modifiziert sind. Uber das BTSV kénnen auch komplexe :
: Bindemittel wie die Polymermodifizierten Bitumen hinreichend beschrieben :
. werden kénnen. .
1 1
| |
| |
| |
| |
| |
| |
| |
1 1
| |
1 1
| |
| |
1 1
| |
1 1
| |
| |
| |

* Das Ergebnis des BTSV korreliert einerseits zur MessgroBe der Nadelpenetration,
andererseits liefert es ein MaR fiir die Elastizitdt des Bitumens. Somit kann man mit
dem BTSV den Bitumentyp zuordnen. Ferner lasst sich mittels BTSV sehr gut
beschreiben, wie sich die Bitumenharte infolge Alterung verandert und sich dabei
die elastischen und viskosen Anteile des Materials verschieben.

Sogenannte ,,Verjiingungsmittel”
liberpriifen.

lassen sich auf ihre tatsachliche Wirkungsweise

Quelle: univ.-Prof. Dipl. -Ing Dr.techn. Micheal P. Wistuba (TU-Braunschweig)

_____________________________________________________________

Empfehlung/Lésungsansatz:

e zusatzliches Honorieren von Performance- und
Qualitatsparametern bei der Herstellung von
Asphaltbelagen

* erweiterte Priifverfahren wie z.B. DSR-Untersuchungen

* Gerade darum sollten SIE mit der Vorgabe zusatzlicher
Bausteine um LV wieder fiir eine Qualitatsverbesserung
sorgen.

_____________________________________________________________



Kosten /Nutzen fiir den AG

* Gerade in Zeiten mit zu geringem Budget fiir die StraBenerhaltung-
und Neubau ist es um so wichtiger, dall die MaRnahmen die
ausgeschrieben werden konnen, moglichst lange halten !!!

* Schonen Sie lhre ohnehin sehr knappen Haushaltsmittel, in dem
SIE mit der Vorgabe verbesserter Einbautechnik — die bereits seit
langem Stand der Technik ist — bei StraBensanierungen wieder
nachhaltiger gebaut wird.

1 L I 1 I Ll

Reduzieren Sie die erforderlichen Sanierungszyklen

_____________________________________________________________

Kosten /Nutzen fiir den AG

* Wenn Sie Qualitit wollen, dann miissen SIE es Ausschreiben!
Sie tragen damit aktiv zum UMWELTSCHUTZ bei und
sichern damit den Wertbestand lhres Anlagevermoégen

* |In guter Qualitéit zu bauen kostet Geld (minimale Mehrkosten je m?!!1)

. * In schlechter Qualitat zu bauen kostet wesentlich mehr !!




Kosten /Nutzen fiir den AG

* Die Abschiebetechnik ist zwar ,,nur” ein Baustein in der
Prozesskette, jedoch ein Quantensprung fiir die Qualitat

* Thermoisolierte Muldenfahrzeuge mit Abschiebefunktion sind
ein MEILENSTEIN im AsphaltstraBenbau und verbessern die
Prozesssicherheit erheblich

 Worauf warten sie noch??

* Reduziert Kosten im Stralenunterhalt
z.B Einlagern von Salz bei
StraBenmeistereien

_____________________________________________________________



Asphaltherstellung!

Herstellungstemperatur kann bei der Mischanlage etwas
reduziert werden

=» dennoch hohe und homogene Einbauqualitait

. Schonung der Umwelt durch geringeren CO,-AusstoR bei der
: > 4 weniger Resourcen - weniger CO,, weniger Gas, Ol, Kohlestaub

_____________________________________________________________
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Ausschreibungsvorlage fur den

Mischguttransport

Mafinahmen zur Steigerung der
Asphalteinbauqualitat

1. Aligemeines

Die Lebensdauer des Straenoberbaus ist
von unterschiedlichen Randbedingungen
abhangig. Hierzu zéhlen insbesondere auch
ein qualitativ hochwertiger Einbauprozess
sowie die sichere Einhaltung von Anforde-
rungen aus dem technischen Regelwerk an
den Baustoff Asphalt bis zur Fertigstellung
des gebundenen Oberbaus.

Untersuchungsergebnisse machen deut-
lich, dass insbesondere die in der Pro-
zesskette von der Herstellung des Asphalt-
mischgutes, Uber den Transport und den
Einbau des Asphaltes auftretenden Bear-
beitungsstufen erhebliche Potenziale zur
Sicherung der Qualitat des Asphaltmisch-
gutes haben.

Starke temperaturtechnische- und gra-
nulare Entmischung bei der Anlieferung/
Ubergabe an den Fertiger fliihren oftmals zu
groflen Schwankungen in der Einbauquali-
tat mit entsprechend negativer Auswirkung
an die Haltbarkeit der neu eingebauten
Asphaltbinder-u. Deckschicht.

Die weltweit tausendfach bewahrte Ab-
schiebetechnik, ist langst Stand der Tech-
nik im AsphaltstraRenbau.

2. Technische Anforderungen an
die Transportfahrzeuge

Thermoisolierte Muldenfahrzeuge mit
Abschiebefunktion (Reduktion der Entmi-
schung beim Entleerungsvorgang)

Um eine ausreichende Thermoisolation der
Transportmulden sicherzustellen, muss der
Wand- / Bodenaufbau inkl. des verwen-
deten Dammmaterials mindestens einen
Warmedurchlasswiederstand (R-Wert)
grofer oder gleich 1,65 m2K/W (bei 20°C)
aufweisen.

Die Muldenfahrzeuge mussen mit einer
Abdeckvorrichtung (z.B. Planen auf Silikon-
/ Polyurethan-Basis oder Gleichwertiges)
ausgestattet sein, die bis zum Beginn des
Entladevorgangs in den Straflenfertiger/
Beschicker geschlossen bleibt.

Das verwendete Dammmaterial muss eine
langfristige Temperaturbestandigkeit bis
200° aufweisen.

Die Messung der Asphaltmischguttempe-
ratur erfolgt mit einer kalibrierten Tempera-
turmesseinrichtung, die das direkte Able-
sen der Asphaltmischguttemperatur in den
vier Eckpunkten der Transportmulde VOR
dem Abladen ermdglicht.



Transport von Beton fiir den Ingenieurbau

Wie wiirden Sie den Transport durchfiihren?

»Hauptsache billig???«

"ow-0'0" N
Mit Klpper??

- erhebliche Entmischung

Mit Betonmischer! ]
m) laufende Durchmischung »Qualitat hat Vorrang!!!l« !

Transport von Asphalt fiir den Asphaltstralenbau

Wie wiirden Sie den Transport durchfiihren?

OYO ‘ »Hauptsache billig???«
Mit Klpper??

| mmp erhebliche Entmischung

Mit Abschiebefunktion| »Qualitat hat Vorrang!!!«

‘ LAUFENDE Durchmischung beim gesamten Abladevorgang mit Abschieber!

_____________________________________________________________
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