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Beste collegaôs en vrienden, 

Wat een rare wereld waarin we leven en werken op dit moment. Tot 

dusver is het een heel ander jaar geweest. Wie had begin dit jaar kun-

nen vermoeden dat we te maken zouden krijgen met een COVID-virus 

dat de manier waarop we leven en werken aanzienlijk verandert. Het 

heeft zeker de manier veranderd waarop onze studenten hun onderzoek 

uitvoeren. 

Hier op de universiteit is ons onderwijs de afgelopen maanden sterk 

veranderd. Onze eerstejaarsstudenten zijn de enigen die genieten van 

onderwijs op de campus. Farid en ik geven les in het programma van 

module 1 en de lessen zijn een mix van face-to-face en online colleges. 

We gaan normaal gesproken de eerste jaren naar een wegenbouw-

plaats om ze al vroeg te laten proeven van de werkelijke civiele tech-

niek. Omdat dit niet mogelijk was, hebben we online virtuele locatiebe-

zoeken gehouden waar Marco Oosterveld (BAM Infra) een asfaltproject 

in bracht en Inge van Vilsteren (Rijkswaterstaat) een informatief college 

gaf over wat zij doet en de rol van Rijkswaterstaat in de infrastructuur-

voorziening. We zijn dankbaar voor de tijd en moeite die ze hebben ge-

stoken (met andere sprekers) om de civiele techniek  onder de aandacht 

van studenten te brengen. Ook werden drie bachelor-eindprojecten met 

succes uitgevoerd. Terwijl studenten niet in staat waren om bij de bedrij-

ven te werken vanwege de COVID-situatie, konden ze het vrij goed red-

den met online werken. Onze dank aan de ASPARi bedrijven voor hun 

begeleiding van de projecten. Samenvattingen van de projecten zijn te 

vinden in deze uitgave. 

Het is zeer waarschijnlijk dat het ASPARi-symposium dit jaar online zal 

plaatsvinden. Meer info volgt later. Bewaar ondertussen de datum - 

woensdag 2 december 2020 ! 

Aangezien we niet willen dat iedereen de hele dag 

achter de computer zit, zal de ASPARi Founders 

meeting twee weken later plaatsvinden. De exacte 

datum wordt in overleg met de oprichters bepaald. 

Wij wensen u veel leesplezier met deze nieuwsbrief.  

Vriendelijke groeten, 

Seirgei 
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Hallo ASPARi netwerk é ik ga aan de slag met mijn master project 

Mijn naam is Guus Harmsen en ik ben een tweedejaars master student aan de Universiteit van 

Twente. Tijdens mijn master ben ik, naast uiteraard studeren, ook druk geweest met werkzaam-

heden in de aannemerij. Hierdoor ben ik tijdens mijn master op diverse asfalteringswerken ge-

weest voor studie en werk gerelateerde activiteiten. Door op locatie te komen krijg je een beter 

inzicht in het proces voor het realiseren van een ñgoedò asfaltproduct. Hier is mijn interesse 

ontstaan voor het asfaltverwerkingsproces. In diverse colleges tijdens mijn studie en tijdens 

werkbezoeken heb ik geleerd hoe het verwerkingsproces wordt beheerst en hier viel mij op dat 

het proces voornamelijk rust op expertise en ervaring van de werklieden. Dit heeft mij aan het denken gezet over hoe het pro-

ces beter beheerst kan worden door middel van de inzet van technologie±n en sensoren. ASPARi is voorloper in het onderzoek 

naar het beheersen van het proces op basis van uit sensoren verkregen data. 

In de laatste fase van mijn master, het thesis onderzoek, wil ik mij richten op het beheers-

baarder maken van het asfaltverwerkingsproces. Door direct in gesprek te gaan met de 

aannemerij ontdekte ik de wens om de laagdikte van asfalt beter te kunnen beheersen. 

Om dit te realiseren dient de laagdikte tijdens het asfaltverwerkingsproces gemonitord te 

worden. Deze data kan vervolgens teruggevoerd worden aan de verantwoordelijke voor 

de laagdikte en kan uiteindelijk dienen als data voor de óas-builtô. Aangezien er diverse 

technieken bestaan die de laagdikte kunnen monitoren maar dat deze nog niet/nauwelijks 

wordt toegepast in de praktijk wil ik een overzicht cre±ren van de beschikbare technolo-

gie±n en de gereedheid voor praktijk toepassing. Hieruit moet blijken wat de snelste weg 

is naar het monitoren van de laagdikte van asfalt en daarmee het beheersbaarder maken 

van het asfaltverwerkingsproces! 

Introducing new PDEng candidate Qinshuo Shen 

My name is Qinshuo Shen, as it is really hard to remember and pronounce my name, I can 

just go by Shen. I was born in Jingzhou, an ancient city that is located on the banks of the 

Yangtze River in China. My hometown is famous for its magnificent ancient city wall, which 

can be returned to more than two thousand years ago and was rebuilt five hundred years 

ago. I can still remember when I was a kid, my grandfather would take me to those majestic 

city gates and told me the history of our city and how the city wall gives the city honour and 

pride. I was always wondering how can the city wall still be stable after so many years, 

which seems to be my first attempt to investigate a civil engineering problem.  

In 2014, I entered the Ocean University of China, located in one of the most beautiful and 

modern cities in China ï Qingdao. The city is well-know for the stunning sea view, the pleas-

ant climate, and kind residents. I chose the structural engineering as my bachelorôs major, 

but to be honest, I did not really know what it was about in the beginning. However, as my 

understanding of this subject gradually deepened, I started to enjoy my campus life with the 

company of concrete and reinforcement. After graduating from my bachelorôs university in 

2018, I decided to continue my study and pursue a masterôs degree in the Netherlands. At the UT, I chose CME as my master 

programme because I would like to expand my vision to many other aspects. Luckily, I learned a lot after the two-year study, 

especially about how to connect the digital technologies in the AEC industry. My masterôs thesis aims at developing a meta-

model to replace the simulation model utilized in the design optimization process of wind turbine foundations, using machine 

learning and genetic algorithms. Even when I encountered so many unexpected problems due to the outbreak of COVID-19, I 

still successfully obtained my masterôs degree in August 2020, and, when there was an opportunity for me to continue my study 

and work in ASPARi as a PDEng candidate, I accepted it without hesitation. 

Under the supervision of prof. A. G. Dor®e, dr. S. R. Miller, and dr. F. Vahdatikhaki, my PDEng project focuses on the develop-

ment of an assessment framework to explicitly correlate and map the process quality indicators (PQI) into the product quality in 

the asphalt pavement, using data-driven techniques. Even though I am just a ñrookieò in the big family of ASPARi, I am really 

inspired by the enthusiasm and passion of my supervisors and colleagues in improving the asphalt construction process, which 

helps me to quickly get used to the new environment. Therefore, I am really looking forward to doing something cool about as-

phalt in the ASPARi team in the following two years. 
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Abrohom Demir onderzocht Licht Reflectief Asfalt Potentie in Oldenzaal 

Externe begeleider ð Jeroen Grootenhuis (TWW) 

UT begeleiders ð Monik Pena Acosta & Seirgei Miller 

 

Dag allemaal, mijn naam is Abrohom Demir (21 jaar en Oldenzaler) en namens ASPARi en de Universiteit van Twente (UT) heb ik 

mijn Bachelor scriptie uitgevoerd bij Twentse- Weg en Waterbouw (TWW), onderdeel van Reinten Infra. Ondanks de COVID-

situatie (vooral vanuit huis werken) zou ik iedereen binnen TWW willen bedanken voor het ondersteunen van mijn scriptie en me 

direct thuis te laten voelen de keren dat ik er was. Verder wil ik de Gemeente Oldenzaal bedanken voor het beschikbaar stellen van 

essenti±le data voor het uitvoeren van de methodologie. Als laatste wil ik ASPARi bedanken, en dan met name Seirgei Miller en 

Monik Pena Acosta, die me hebben begeleid gedurende de preparatie en uitvoering van de scriptie. 

Namens TWW en ASPARi  heb ik de potentie van licht reflectief asfalt in Oldenzaal onderzocht. Maar waarom is dit belangrijk? Om 

deze vraag te kunnen beantwoorden, kijken we eerst naar een onderwerp dat de laatste twee decennia steeds belangrijker is ge-

worden, klimaatverandering. We willen met zijn allen naar een CO2-neutraal Nederland in het jaar 2050. Middelen hiervoor zijn het 

terugvallen op hernieuwbare bronnen van energie (mitigatie), maar ook adaptatie 

maatregelen. Net zoals er meerdere wegen naar Rome leiden, is in de literatuur ook 

besproken hoe licht reflectief asfalt potentie toont om een contributie bij te dragen 

aan het halen van de CO2-neutrale 2050 doelstelling.  

Het concept van licht reflectief asfalt (LRA) is te vergelijken met het dragen van don-

ker en lichter gekleurde kleding tijdens een hete zomerdag. Misschien is het je ooit 

opgevallen dat als je donkere kleding draagt dat je het dan warmer krijgt. Dit heeft te 

maken met het verschijnsel genaamd albedo (weerkaatsen van inkomend licht). 

Donkere kleding absorbeert zonlicht namelijk meer dan lichter gekleurde kleding. Als 

we terug gaan naar de context van asfalt dan kun je dus ook spelen met de kleur van het asfalt om zo meer zonlicht te weerkaatsen 

en dus een lagere asfalt temperatuur te behouden. Dit kan leiden tot o.a. een langere levensduur van het asfalt en dus tot minder 

materiaal gebruik. Een ander voordeel van LRA is dat er minder energie nodig is om straten van dezelfde verlichting te voorzien als 

dat met traditioneel donker asfalt het geval is.  

Naast de vele voordelen van LRA heeft het echter ook nog nadelen. Als voorbeeld kan koplamp verlichting van een tegenliggende 

auto of een laagstaande zon evt. voor een verblindend effect zorgen, mocht er gebruikt gemaakt worden van een niet-optimaal as-

faltmengsel. Ook zijn niet alle straten geschikt voor LRA omdat het weerkaatste licht op muren van huizen of gebouwen kan vallen. 

Dit schroeft dus alleen maar de energie consumptie van de gebouwen op. Zo ontstaat er alleen maar een probleemverschuiving 

van weg naar gebouwen. Om te kijken welke asfaltwegen in Oldenzaal dus beschikbaar zijn voor implementatie van LRA moeten 

alle voor- en nadelen in beschouwing genomen worden. Met deze analyse van voor- en nadelen kunnen we ook kijken welk asfalt-

mengsel meer geschikt zijn als LRA alternatief.  

Door een ruimtelijk model te maken konden de beschikbare en niet-beschikbare asfaltwegen voor LRA implementatie visueel wor-

den aangetoond. Er zijn slechts een aantal straten (29 van de 222 straten) die niet beschikbaar lijken, terwijl er een heel conserva-

tief en strenge nadering van het model is gebruikt om potenti±le straten te doorstrepen. De rest van de asfaltwegen is beoordeeld 

op een schaal van 1 (slechte implementatie potentie) tot 10 (uitstekende implementatie potentie). Ook zijn drie LRA mengsels ver-

geleken met een traditioneel donker asfaltmengsel. De eerste conclusie is dat een LRA mengsel het best verkregen kan worden 

door te spelen met de kleur van de steenslag i.p.v. de bitumen. Dit is na-

melijk de meest duurzame methode, aangezien een lichtgekleurde bitumen 

laagje er na een aantal jaar af zou slijten door verkeer. Hierdoor komt juist 

de kleur van de steenslag naar boven voor het grootste deel van de le-

vensduur van het asfalt. Het laatste is dus de betere optie voor het langdu-

rig behouden van een witte asfalt toplaag.  

Uitgangspunten van dit onderzoek betreffen het vinden van de optimale 

LRA mengsel en het vinden van geschikte test locaties binnen Oldenzaal. 

Dit laatste zou kunnen gedaan worden aan de hand van het gecre±erde 

ruimtelijke model. Al met al was het, ondanks het werken vanuit huis, een 

prettige ervaring om een extensief onderzoek uit te voeren namens TWW 

en de UT. Door de nauwe samenwerking met TWW steek je ook het een 

en ander op over de civiele sector die je niet uit de boeken kan verkrijgen. 

Praktijk is daarom ook belangrijk voor je persoonlijke ontwikkeling.  
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 Rebecca Bock finished her bachelor project  

External supervisors ð Steven Mookhoek & Marleen Verstegen (Dura Vermeer)  

UT supervisors ð Afshin Jamshidi & Seirgei Miller 

 

My research focuses on the use of a model to predict emissions from paving equipment on a pro-

ject-scale. With the growing importance of emission reduction and emission reporting, companies 

try to keep their impact on the environment as low as possible. For a long time, emissions of non-

road machinery were dismissed as being of little significance, but in recent years predictions have 

shown that they have a large impact on air quality, especially in urban areas. Previous studies of 

current models have shown large uncertainties on a smaller scale and emission factors that poor-

ly reflect in-use emissions. Despite the increased attention to non-road machinery, a large data 

gap surrounds paving equipment emissions. 

This study investigates the question: ñHow can emissions modelling help Dura Vermeer estimate 

the impact of measures to reduce non-road emissions on asphalt construction sites and what 

parameters could be adjusted to improve the accuracy of the model?ò In this research, two different emission reduction measures 

are considered, on the one hand replacing older machines with newer ones that have higher emission standards, and on the other 

hand switching the fuel used from regular diesel to HVO fuels or blends of the two. 

Much of this study was based on a literature review, further data sources were Dura Vermeer and four companies from the AS-

PARi-group. The provided data included vehicle specifications, fuel consumption data, and load factors from in-use vehicles. The 

focus of the literature review were the current emission models and their calculation procedures. Also, the uncertainty of the mod-

els and studies evaluating the assumptions made in the model were considered. Based on the literature review, an emissions 

model was then chosen and restructured to better fit the intended purpose. The data collected was used to adjust the model, pro-

vide the input data, and provide comparative values for the results. 

The expectation was that a model would show the effect of different emission reduction measures on the amount of the pollutant 

emitted and the environmental cost indicator (ECI) connected to the emissions. This proved only to be partly true, as the NOx and 

PM emissions were significantly reduced by both considered measures, but the ECI of the emissions was largely unaffected. This 

connects to the measures lacking influence on the CO2 emissions, which contribute to 99% of the ECI. The model further shows 

that each pollutant requires a different strategy to reduce the pollutant emissions and that the effectiveness of each strategy de-

pends on the intent and initial emissions of the vehicle.  

Further findings showed that the idling rate was more influential on the emissions than expected. The results indicate a correlation 

between high idling rates and lower emissions. Another finding was a confirmation of the large uncertainty and lack of measure-

ments when connecting the parameters to emission values, which was already expected from the literature review. The research 

highlights the need for company internal emission measurements and the necessity to add further parameters to the model. 

I would thank my supervisors at the UT, Dr. Seirgei Miller and Afshin Jamshidi for their help and guidance during the thesis pro-

cess. I would further like to thank Dura Vermeer for offering me to work with them and especially to Dr. Stephen Mookhoek and 

Marleen Verstegen for their support and initiative to make the project as insightful as possible.  

Rebecca Bock 
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Shaffie Juma addresses the problem of overfitting in the prediction 

of the cooling rate of asphalt mixes within the ASPARiCool toolôs 

MLP algorithm  

 

External supervisor ð Marco Oosterveld (BAM Infra) 

UT Supervisors ð Denis Makarov & Seirgei Miller 

 

As part of the requirements to complete my bachelor thesis in civil engineering, I conducted a 

bachelor thesis assignment with ASPARi to investigate the asphalt cooling rate prediction problems 

caused by an asphalt cooling rate prediction tool known as ASPARiCool tool. 

The ASPARiCool tool is an asphalt mix cooling rate prediction tool developed by ASPARi that uses machine learning. The role 

of the ASPARiCool tool is to guide the compactor operators on the suitable time window required to compact the asphalt mix to 

ensure the highest quality. At the moment, the ASPARiCool tool is still in its development phase, and one of the main problems 

is that the tool is not making good predictions of the cooling rates of asphalt mixes. The prediction problem in the tool has been 

identified as an overfitting problem, which is the most common problem that is faced by many machine learning prediction 

tools. 

The ASPARiCool tool uses a Machine Learning algorithm known as Multilayer Perceptron Algorithm (MLP) to determine a rela-

tionship between asphalt cooling features and the temperatures of asphalt mixes. The asphalt mix cooling features comprise of 

time, type of asphalt mix, ambient temperature, type of underlayer, 

the temperature of the underlayer, wind speed and amount of rain-

fall.  These features are significant in making accurate predictions 

of the cooling rates of asphalt mixes. 

In my assignment, I investigated the effect of the asphalt cooling 

features in the asphalt cooling rate predictions. The investigation 

involved the development of a new prediction model in Python that 

uses a similar algorithm and parameter values as the ASPARiCool 

tool. Next, I conducted an analysis in the new prediction model to 

identify the effect of the asphalt cooling features in the overfitting 

problem of the MLP algorithm. 

The results of the analysis showed that the asphalt cooling fea-

tures 

which are 

time, type of asphalt mix, ambient temperature, solar radiation and 

windspeed did not overfit the model and resulted in better predictions 

of the cooling rates of asphalt mixes. In addition, my study concluded 

that the overfitting problem was caused by the complexity of the MLP 

algorithm parameters used. In my study, I identified that the MLP al-

gorithm parameters, which are the number of neurons, type of activa-

tion function and the type of solver used, will significantly affect the 

prediction performance of the tool, especially with the current amount 

of asphalt cooling mix training data that was used. 

Over the course of my assignment, I have become familiar with the 

new topic of machine learning and its future importance in the con-

struction industry, especially in the road paving industry. In order for 

the asphalt cooling rate predictions to be successful, more asphalt 

cooling data is required to be collected. One way is to establish a 

database whereby companies can upload their measurements data. I hope that the results of my thesis will help contribute to 

the ASPARi research team in the development the ASPARiCool tool. I would like to thank dr. Seirgei Miller for introducing me 

to the world of research and providing me with a chance to conduct my thesis at ASPARi. Secondly, I would like to thank ir. 

Marco Oosterveld from BAM for providing me with the essential data needed to complete my assignment. Thirdly, I would like 

to thank my supervisor Denis Makarov for putting a lot of his time and effort in helping me to understand and solve the aspects 

of this study that I found challenging. 

ASPARiCool (poor performance) 

Python model (improved performance) 


