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1 Einfihrung

Im Rahmen der européisch harmonisierten Asphaltspezifikation
wurden Prufverfahren eingefuhrt, die eine Bewertung der Per-
formance von Asphalt im Labor ermdglichen. Zur Ansprache
des Gebrauchsverhaltens stehen Prifverfahren zur Verfigung,
die in Teilen der DIN EN 12697 "Asphalt — Prufverfahren fur
HeiRasphalt" beschrieben werden:

— DIN EN 12697-24 "Besténdigkeit gegen Ermidung”,
— DIN EN 12697-25 "Druck-Schwellversuch",
— DIN EN 12697-26 "Steifigkeit",

— DIN EN 12697-46 "Widerstand gegen Kalterisse und
Tieftemperaturverhalten bei einachsigen Zugversu-
chen",

— DIN EN 12697-49 "Messung der Griffigkeit nach Polie-
rung".

Fur die oben genannten Prifverfahren kénnen im Labor herge-
stellte oder aus Bohrkernen gewonnene Probekérper verwen-
det werden. Des Weiteren kann das Asphaltmischgut fur die im
Labor hergestellten Probekérper entweder ebenfalls im Labor
oder grofdtechnisch in einer Asphaltmischanlage produziert
werden.

Uber mégliche Unterschiede und Veranderungen des Ge-
brauchsverhaltens von im Labor hergestellten Asphalten bis hin
zu der in situ eingebauten Asphaltschicht gibt es keine fundier-
ten Kenntnisse. Es kann bisher keine Aussage Uber daraus
resultierende Auswirkungen auf die Ergebnisse der rechneri-
schen Dimensionierung und auch nicht auf die Reproduzierbar-
keit der mittels Performance-Prifverfahren bestimmten Kenn-
werte im Rahmen der Qualitatssicherung getroffen werden.
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2 Ziel des Forschungsvorhabens

Ziel des Forschungsvorhabens war es, Grundlagen fir Ver-
tragsbedingungen, die auf Performance-Prifungen aufbauen,
zu schaffen. Hierzu wurden Performance-Kennwerte in den
Phasen der Asphaltmischgutkonzeption (Erstprifung), der
Asphaltmischgutproduktion und nach dem Asphalteinbau fiir die
Asphaltdeck-, Asphaltbinder- und Asphalttragschicht anhand
von insgesamt 21 Baumaflinahmen systematisch erfasst und
ausgewertet. Darauf basierend konnten Grundlagen fiir Anfor-
derungen an die Performance (Steifigkeit, Widerstand gegen
Kélterisshildung, Ermidungs- und Verformungswiderstand,
Griffigkeitsentwicklung) fir diese Phasen definiert werden, aus
denen spater vertragliche Regelungen fir performancebasierte
Vertrage abgeleitet werden kdnnen. Neben diesen labortechni-
schen Untersuchungen wurden an drei Untersuchungsstrecken
erganzend in situ die Griffigkeit und die Tragféhigkeit analysiert
und bewertet.

Die ermittelten Kennwerte dienen als Grundlage fir eine Da-
tenbank, aus welcher der "Nullzustand" einer Straf3e abgelesen
werden kann. Zudem bietet sich die Mdglichkeit fur Vergleiche
mit weiteren Untersuchungen im Verlauf der Nutzungsdauer.

Die systematisch erfassten Performance-Kennwerte flossen in
die rechnerische Dimensionierung ein, durch die eine zielge-
naue Dimensionierung der StralRe unter Beriicksichtigung der
Aspekte des wirtschaftlich und technisch optimierten Bauens
sowie der Nachhaltigkeit ermdglicht wird.

3 Untersuchungsmethodik

Um mdogliche Verénderungen der Performance-Kennwerte des
Asphalts beziehungsweise des Bindemittels wéahrend des
Mischprozesses, dem Transport und dem Einbau berticksichti-
gen zu kdnnen, wurde jede Untersuchungsstrecke in drei Pha-
sen beprobt (Bild 1).

Die Phase 1 (EP) reprasentiert die Asphaltmischgutkonzeption.
Dafir erfolgte im Rahmen des Forschungsprojekts ein "Nach-
fahren" der Erstprifung. In dieser Phase erfolgten auch Unter-
suchungen an dem verwendeten Bindemittel im Anlieferungs-
zustand (AL).

Die Phase 2 (MW) untersucht die grof3technische Asphalt-
mischgutproduktion. Hierfur wurde das an der Asphaltmischan-
lage produzierte Asphaltmischgut wéahrend des Einbaus ent-
nommen.

Die Phase 3 (BK) kennzeichnet die fertig eingebaute Asphalt-
schicht. Hierfir wurden Bohrkerne mit unterschiedlichen
Durchmessern an den Stellen enthommen, an denen das As-
phaltmischgut fur die Untersuchungen in Phase 2 eingebaut
wurde.

In Tabelle 1 ist das Untersuchungsprogramm dargestellt. Dar-
aus ist die Zuordnung der durchzufiihrenden Untersuchungen
zu den drei Phasen Asphaltmischgutkonzeption (EP, AL), As-
phaltmischgutproduktion (MW) und nach dem Asphaltmisch-
guteinbau (BK) erkennbar. Es wurden jeweils konventionelle
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und performance-bezogene Bindemitteluntersuchungen sowie
Untersuchungen der konventionellen als auch der Perfor-
mance-Eigenschaften von Asphalt durchgefiihrt. Hierbei wur-
den unter anderem das Ermidungs- und Tieftemperaturverhal-
ten, die Steifigkeit, der Verformungswiderstand sowie die Grif-

figkeit untersucht und die Ergebnisse in eine Datenbank einge-
speist.

An drei Untersuchungsstrecken erfolgten dartber hinaus Trag-
fahigkeitsmessungen mit dem Heavy Weight Deflectometer
(HWD) und Griffigkeitsmessungen mit dem Seitenkraftmessver-
fahren (SKM).

Phase 1
: Asphaltmischgut-
Gesteins- konzeption
koérnung »EP“ und ,AL”
3 Phase 2
Asphalt- Asphaltmischgut-
~ produktion
mischwerk MW
Asphalt-
mischgut
Phase 3
Asphaltmischgut-
einbau
: oy JBK“ mit
Asphaltmischguteinbau e i liohen
Durchmessern
Bild 1:  Untersuchungsphasen

Tabelle 1: Untersuchungsprogramm

Asphaltmischgutkonzeption Asphaltmischgutproduktion | Asphaltmischguteinbau
AL EP MW BK
ADS | ABS | ATS | ADS | ABS | ATS ADS ABS ATS ADS ABS ATS

Konventionelle Bindemittel- X X X X X X X X X X X X

S c untersuchung
(]

$ S | Bindemitteluntersuchung im
25 | Dynamischen Scherrheome- X X - - - - X X - X X -
228 | ter
S =
> £ Bindemitteluntersuchung im
o) - - - R - R
§ e Bending Beam Rheometer X X X X X X
= c
D m . i

B_.estlmmung der Kraftduktili X X ) X X ) X X ) ) ) )

tat
, Konventionelle Asphaltunter- ) ) ) X X X X X X X X X
o suchungen
o
= Steifigkeit - - - X X X X X X X X X
e
> Ermiidung - - - - X X - X X - X X
<
= c Kalteflexibilitat — Abkihlver- ) ) ) X X X X X X X X X
c o such
8o ——————————
< galteﬂexmllltat — Einaxialer ) ) ) X ) ) X ) ) X ) )
2 ugversuch
[S]
s Verformungsverhalten - - - X X - X X - X X -
% Systemprufung - - - - - - X -
=)

Griffigkeit - - - X - - X - - X - -

4 Untersuchungsergebnisse

7-304

Die Ergebnisse der Performance-Priifungen der 21 Strecken in
den drei Phasen lassen sich wie folgt zusammenfassen:
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Die statistische Auswertung der Steifigkeitsmoduln zeigt, dass
der Einfluss der einzelnen Phasen auf die Versuchsergebnisse
praktisch vernachléassigbar ist. Beziglich des Niveaus der ein-
zelnen Asphaltarten und -sorten lasst sich Folgendes zusam-
menfassen:

— Die Steifigkeitsmoduln der Mischgutvarianten SMA 11
S sind tendenziell héher als die der Varianten SMA 8
S. Die an den Asphaltbetonvarianten AC 11 D S ermit-
telten Steifigkeitsmoduln liegen weitgehend in dem Be-
reich der an den SMA 11 S ermittelten Werten.

— Die Asphaltvarianten SMA 8 LA weisen im Mittel signi-
fikant geringere Steifigkeitsmoduln auf als die dichten
Asphaltvarianten.

—  Der Steifigkeitsmodul der Gussasphaltvariante MA 5 S
ist nicht signifikant héher als jene der dichten Walzas-
phaltvarianten.

— Die an den Asphaltbinderschichtvarianten AC 22 B S
ermittelten Steifigkeitsmoduln sind im Mittel hdher als
die an den AC 16 B S ermittelten Werte.

— Die Varianten mit Splittmastixbinder weisen vergleich-
bar hohe Steifigkeitsmoduln auf wie die Asphaltbinder-
schichtvarianten mit Asphaltbeton-Konzept.

— Tendenziell sind die an den Asphaltmischgutsorten AC
32 T S ermittelten Steifigkeitsmoduln hoéher als jene an
den AC 22 T S ermittelten Werte.

Um einen Vergleich der verschiedenen Asphaltvarianten bezig-
lich des Ermudungsverhaltens zu ermdglichen, wurde unter
Anwendung der jeweiligen Ermuidungsfunktion die ertragbare
Lastwechselzahl fiir eine Dehnung von € = 0,1 %o berechnet. Es
ist zu erkennen, dass der Unterschied der Werte zwischen den
verschiedenen Phasen nicht systematisch ist. Die Lastwechsel-
zahl wird praktisch nicht von den Phasen beeinflusst. Der statis-
tische Fehler (nicht erklarbare Einfliisse) ist mit Werten von bis
zu 50 % als grof3 zu bewerten.

Die Asphalttragschichtvarianten mit einem Grétkorndurch-
messer von 22 mm koénnen bei einer Dehnung von 0,1 %o ten-
denziell héhere Lastwechselzahlen im Vergleich zu den As-
phalttragschichtvarianten AC 32 T S ertragen. Allerdings Uber-
schneiden sich die Wertebereiche zum Teil. Bei den Asphalt-
bindervarianten liegen im Mittel die ertragbaren Lastwechsel-
zahlen der Varianten AC 16 B S ebenfalls tendenziell hdher als
bei den Varianten AC 22 B S (Bild 2). Die mittleren ertragbaren
Lastwechselzahlen des SMA 16 B S liegen héher als bei den
konventionellen Asphaltbindern.

Hinsichtlich der Kalteflexibilitat lasst sich zusammenfassen,
dass sich die Einflisse aus den Phasen fiir die verschiedenen
Asphaltmischgutarten und -sorten unterschiedlich darstellen.
Eine Gegeniberstellung der Phasen der unterschiedlichen
Asphalte zeigt:

— Bei den Asphaltdeckschichtarten sind tendenziell nur
geringe Unterschiede zwischen den Phasen zu ver-
zeichnen und es treten teilweise grof3e Spannweiten
innerhalb der einzelnen Phasen auf. Phase EP er-
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reicht in der Regel die héchsten Bruchtemperaturen.
Bei analoger Betrachtung der Bruchspannungen ist
erkennbar, dass in Phase BK die geringsten Span-
nungen aufgebaut werden.

—  Mit Ausnahme der AC 16 B N deutet sich bei den As-
phaltbindern, trotz der geringen Niveauunterschiede,
eine &hnliche Reihung zwischen den Phasen an. Hier-
bei weist Phase EP die héchsten und Phase BK die
niedrigsten Bruchtemperaturen auf. Ahnlich sieht es
bei Betrachtung der Bruchspannungen aus.

— Bei Betrachtung der Bruchtemperaturen der Asphalt-
tragschichten (AC 32 T S und AC 22 T S) ist eine
deutliche Tendenz in der Reihung der Phasen zu er-
kennen. Phase EP weist bei beiden Asphaltmisch-
gutsorten die hochsten und Phase BK die niedrigsten
Bruchtemperaturen auf. Die Bruchspannungen liegen
bei beiden auf einem &hnlichen Niveau und weisen
groRe Spannweiten auf.

— Bei den Zugversuchen weisen die im Labor hergestell-
ten Probekdrper der Walzasphaltdeckschichten (Pha-
sen EP und MW) bei allen Priftemperaturen héhere
Zugfestigkeiten auf als die Probekorper aus der ferti-
gen Schicht (Phase BK). Diese Tendenzen sind bei
den zugehdrigen Bruchdehnungen jedoch nicht zu
verzeichnen. Hierbei stellen sich je nach Asphalt und
Priftemperatur unterschiedliche Reihungen ein.

Fur die gangigen Walzasphalte der Asphaltdeck- und Asphalt-
binderschichten lasst sich zusammenfassen, dass sich der in
den Phasen EP und MW ermittelte Widerstand gegen bleiben-
de Verformungen signifikant von dem in Phase BK unterschei-
det. Sowohl bei den Asphaltdeckschichtvarianten als auch bei
den Asphaltbinderschichtvarianten ist deutlich zu erkennen,
dass Probekdrper aus der fertigen Schicht (Phase BK) tenden-
ziell héhere Dehnungsraten aufweisen als im Labor hergestell-
te, aus walzsegmentverdichteten Platten herausgebohrte Pro-
bekorper (Phasen EP und MW).

Ein Einfluss der Phase auf die Ergebnisse der Endgriffigkeiten
konnte nicht festgestellt werden.

Die fur die drei Phasen der einzelnen Strecken errechneten
Restnutzungsdauern zeigen sehr unterschiedliche Ergebnisse
(Bild 3). Auch wenn im Wesentlichen die Ergebnisse der kon-
ventionellen Asphaltkontrollpriifungen die Anforderungen der
ZTV Asphalt erfiillen, ist nicht sicher gestellt, dass Nutzungs-
dauern von mindestens 30 Jahren zielsicher erreicht werden
kénnen.

Mithilfe multipler linearer Regressionsanalysen konnte ein mog-
licher Weg zur Abschétzung von Performance-KenngroRen fur
die Phase BK aus Werten der Phase EP aufgezeigt werden.
Diese Vorgehensweise ermdglicht es, Anforderungswerte fur
Performance-KenngrofR3en fur die Phase BK vorab (in der Pha-
se EP) zu definieren. Mit dieser Kenntnis kénnen auch vertrag-
liche Anforderungswerte fir die fertige Schicht (Phase BK)
definiert werden.
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Bild 2:  Beispiel fir die grafische Darstellung der Mittelwerte und Spannweiten der Untersuchungsergebnisse der Ermiidungsversuche;

hier: Asphaltbinderschichten gruppiert nach Asphalten — Ertragbare Lastwechselzahl bei einer Dehnung von 0,1 %o

Hinsichtlich der Kaélteflexibilitat I&sst sich zusammenfassen,
dass sich die Einflisse aus den Phasen fir die verschiedenen
Asphaltmischgutarten und -sorten unterschiedlich darstellen.
Eine Gegenuberstellung der Phasen der unterschiedlichen
Asphalte zeigt:

— Bei den Asphaltdeckschichtarten sind tendenziell nur
geringe Unterschiede zwischen den Phasen zu ver-
zeichnen und es treten teilweise groRe Spannweiten
innerhalb der einzelnen Phasen auf. Phase EP er-
reicht in der Regel die hdchsten Bruchtemperaturen.
Bei analoger Betrachtung der Bruchspannungen ist
erkennbar, dass in Phase BK die geringsten Span-
nungen aufgebaut werden.

—  Mit Ausnahme der AC 16 B N deutet sich bei den As-
phaltbindern, trotz der geringen Niveauunterschiede,
eine ahnliche Reihung zwischen den Phasen an. Hier-
bei weist Phase EP die héchsten und Phase BK die
niedrigsten Bruchtemperaturen auf. Ahnlich sieht es
bei Betrachtung der Bruchspannungen aus.

— Bei Betrachtung der Bruchtemperaturen der Asphalt-
tragschichten (AC 32 T S und AC 22 T S) ist eine
deutliche Tendenz in der Reihung der Phasen zu er-
kennen. Phase EP weist bei beiden Asphaltmisch-
gutsorten die hdchsten und Phase BK die niedrigsten
Bruchtemperaturen auf. Die Bruchspannungen liegen
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bei beiden auf einem ahnlichen Niveau und weisen
grof3e Spannweiten auf.

— Bei den Zugversuchen weisen die im Labor hergestell-
ten Probekdrper der Walzasphaltdeckschichten (Pha-
sen EP und MW) bei allen Priftemperaturen héhere
Zugfestigkeiten auf als die Probekérper aus der ferti-
gen Schicht (Phase BK). Diese Tendenzen sind bei
den zugehorigen Bruchdehnungen jedoch nicht zu
verzeichnen. Hierbei stellen sich je nach Asphalt und
Priftemperatur unterschiedliche Reihungen ein.

Fir die gangigen Walzasphalte der Asphaltdeck- und Asphalt-
binderschichten lasst sich zusammenfassen, dass sich der in
den Phasen EP und MW ermittelte Widerstand gegen bleiben-
de Verformungen signifikant von dem in Phase BK unterschei-
det. Sowohl bei den Asphaltdeckschichtvarianten als auch bei
den Asphaltbinderschichtvarianten ist deutlich zu erkennen,
dass Probekorper aus der fertigen Schicht (Phase BK) tenden-
ziell héhere Dehnungsraten aufweisen als im Labor hergestell-
te, aus walzsegmentverdichteten Platten herausgebohrte Pro-
bekdrper (Phasen EP und MW).

Ein Einfluss der Phase auf die Ergebnisse der Endgriffigkeiten
konnte nicht festgestellt werden.

Die flur die drei Phasen der einzelnen Strecken errechneten
Restnutzungsdauern zeigen sehr unterschiedliche Ergebnisse
(Bild 3). Auch wenn im Wesentlichen die Ergebnisse der kon-
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ventionellen Asphaltkontrollpriifungen die Anforderungen der
ZTV Asphalt erfilllen, ist nicht sicher gestellt, dass Nutzungs-
dauern von mindestens 30 Jahren zielsicher erreicht werden
kénnen.

Mithilfe multipler linearer Regressionsanalysen konnte ein mog-
licher Weg zur Abschéatzung von Performance-KenngréRen fir
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die Phase BK aus Werten der Phase EP aufgezeigt werden.
Diese Vorgehensweise ermdglicht es, Anforderungswerte fiir
Performance-KenngréRen fur die Phase BK vorab (in der Pha-
se EP) zu definieren. Mit dieser Kenntnis kénnen auch vertrag-
liche Anforderungswerte fir die fertige Schicht (Phase BK)
definiert werden.
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Bild 3:

Trotz der beschriebenen Einschrankungen konnten die so er-
mittelten Performance-KenngréRen der Phase EP der 21 Un-
tersuchungsstrecken in Kategorien in Anlehnung der prEN
13108 eingeordnet werden. Aufgrund der Zahlenwerte wurden
einige Erganzungen der Tabellen der entsprechenden Normen
vorgeschlagen:

— Der Spaltzug-Schwellversuch soll als mdgliches Pruf-
verfahren zur Bestimmung der Steifigkeit aufgenom-
men werden und weitere Kategorien sind zu erganzen.

— Die Ergénzung der Mindest-Lastwechselzahl als weite-
re Eigenschaft zur Beschreibung des Ermudungswi-
derstands ist erforderlich. Auch an dieser Stelle muss
der Spaltzug-Schwellversuch als Prifverfahren in den
entsprechenden Normen verankert werden.

— Die neu in den prEN 13108-Teilen erganzten Katego-
rien beziglich der maximal zulassigen Bruchtempera-
turen erlauben eine differenzierte Einteilung der As-
phaltvarianten anhand der Ergebnisse des Abkuhlver-
suchs.

—  Der Druck-Schwellversuch kann fur eine Kategorisie-
rung des Verformungswiderstands eingesetzt werden,
da die ermittelten Dehnungsraten der untersuchten
Asphaltvarianten in ihrer GrolRenordnung gut den in
den prEN 13108-Teilen bereits enthaltenen Kategorie-
grenzen entspricht.
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Errechnete Restnutzungsdauern der 21 Untersuchungsstrecken im Vergleich zum Kalibrierasphalt

Die Unterschiede zwischen den Performance-KenngréfRen der
drei Phasen und vor allem der Ermidungsversuche spiegeln
sich in den abgeschatzten Nutzungsdauern wider. Fir die Modi-
fikation des Sicherheitskonzepts fiir die rechnerische Dimensi-
onierung wurden zwei Ansatze vorgestellt — durch Anpassung
des Kalibrierasphalts und durch Beriicksichtigung von mégli-
chen Unterschieden der dimensionierungsrelevanten Asphalt-
eigenschaften des konzipierten Asphaltmischguts (Phase EP)
und des ausgefiihrten Asphalts (Phasen MW, BK).

5 Ausblick

Durch die zahlreichen Untersuchungen im vorliegenden For-
schungsvorhaben konnte ein umfassendes Datenkollektiv ge-
sammelt werden, sodass Grundlagen fur die Bestimmung von
vertragsrelevanten Performance-Kennwerten geschaffen wer-
den konnten. Anhand der Auswertungen und der statistischen
Analyse der Ergebnisse konnte gezeigt werden, dass die Daten
zum Teil groRe Spannweiten aufweisen und allgemeingiiltige,
statistisch abgesicherte Aussagen zunéchst nicht begriindet
werden kénnen. Deshalb ist es wichtig, dass durch Untersu-
chungen weiterer Strecken die Datenbank mit zusatzlichen
Daten ergéanzt wird. Zudem sollten die im Projekt untersuchten
Strecken einer weiteren Beobachtung unterzogen werden, um
die Veranderungen der ermittelten Eigenschaften sowie den
Prozess der Alterung erfassen zu kdnnen, sodass eine Validie-
rung des Dimensionierungsverfahrens erfolgen kann.
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Des Weiteren ist zu Uberlegen, wie die Kennwerte der Kalib-
rierasphalte an die Verhaltnisse in der Praxis anzupassen sind,
da sie, aufgrund der GréR3e und Lage ihrer Werte, stark von den
im Rahmen dieses und bereits abgeschlossener Forschungs-
vorhaben untersuchten Asphalten abweichen.

Ein wichtiger Punkt in den anzustellenden Uberlegungen ist
auch die Verbesserung der Prazision der Performance-
Prufverfahren. Diese Daten liegen derzeit nicht fur alle einge-
setzten Prufverfahren vor; Anforderungswerte kdnnen aber nur
definiert werden, wenn auf Prézisionsdaten zurtickgegriffen
werden kann. Zur Ermittlung der Prazisionsdaten sind umfang-
reiche Ringversuche durchzuftihren. Der zeitliche Aufwand fir
die Prufstellen bei der Teilnahme an derartigen Ringversuchen
ist enorm. Es ist zu empfehlen, im Vorfeld der Durchfiihrung
von Ringversuchen ein Gerateaudit vorzunehmen, damit die
Vergleichbarkeit der eingesetzten Prifgerate und deren exakte
Arbeitsweise dokumentiert werden kdnnen.

Um die bisher nicht erklarbaren Einflisse (statistischer Fehler)
zu reduzieren, sind zudem Regelungen fir Audits und die Kalib-
rierung der Priifanlagen zu treffen sowie Schulungsprogramme
fur das Bedien- und Auswertepersonal aufzustellen.

In einem weiteren Schritt ist ein Bewertungshintergrund fiir die
Performance-Prifungen zu schaffen, auf dessen Grundlage
Anforderungsbereiche ermittelt werden koénnen. Der Bewer-
tungshintergrund muss hierbei den Querschnitt der in Deutsch-
land eingesetzten Asphalte umfassen. Nur so kdnnen die Aus-
wirkungen unterschiedlicher Gesteinskérnungen und Bindemit-
tel sowie unterschiedlicher klimatischer Einflisse auf die As-
phaltkonzeption bertcksichtigt werden. Der zu schaffende Be-
wertungshintergrund sollte dabei sowohl die im Rahmen der
Erstprifung als auch die an der fertigen Schicht ermittelten
Kennwerte beinhalten, da die Prifungen in diesen zwei Phasen
nicht zwangslaufig zu gleichen Ergebnissen fuhren missen.

Erst nach Vorliegen der Prazisionsdaten und des Bewertungs-
hintergrunds kdnnen Anforderungen an die einzelnen perfor-
mance-relevanten Kennwerte festgelegt werden, da die Eintei-
lung von Klassen beziehungsweise die Klassenbreiten sowohl
von den Prazisionsdaten als auch von den Erfahrungswerten
abhéangig ist.

Bei der Aufstellung von Anforderungswerten sollten neben den
Materialparametern auch Randbedingungen wie die Verkehrs-
belastung und klimatische Gegebenheiten beriicksichtigt wer-
den. Die aktuellen Auswertungen zeigen, dass bei vielen Stre-
cken die eingesetzten Asphalte nicht optimal konzipiert waren,
sodass in Phase EP die abgeschéatzte Nutzungsdauer zum Teil
weit unter den angestrebten 30 Jahren liegt. Die Ergebnisse in
den anderen zwei Phasen sind ebenfalls kritisch zu betrachten.
Mit vergleichbaren Asphalten ergeben sich jedoch bei geringer
belasteten Strecken langere Nutzungsdauern. Daraus ist zu
folgern, dass Anforderungswerte auch fur Kategorien von Stra-
Ben getrennt aufgestellt werden sollten. Zu diesem Zweck kén-
nen weitere Auswertungen mit dem hier erarbeiteten Datenkol-
lektiv gemacht werden, indem Materialkennwerte konstant
gehalten und die Beanspruchungen aus Verkehr und Klima
variiert werden. Gleichzeitig ist es wichtig, den Einfluss der
einzelnen Performance-KenngréRen auf die Restnutzungsdau-
er genauer zu beschreiben und zu quantifizieren, um die zulés-
sigen Abweichungen der Versuchsergebnisse von den Soll-
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Werten festlegen zu kdnnen. Aus diesen Berechnungen erge-
ben sich Bandbreiten, in welchen sich zum Beispiel die Ermi-
dungsfunktion oder die Steifigkeitsmodul-Temperaturfunktion
bewegen durfen.

Aus diesen zusatzlichen Auswertungen kann ein Katalog ent-
stehen, mit dem sich in Abhangigkeit von der Verkehrsbelas-
tung und den klimatischen Randbedingungen verschiedene
Anforderungen an die Asphaltmischgutarten und somit ver-
schiedene "Modellasphalte" definieren lassen.

Die fur die drei Phasen EP, MW und BK ermittelten dimensio-
nierungsrelevanten Eigenschaften Steifigkeitsmodul und Ermi-
dungswiderstand, die groRtenteils nicht durch die drei Phasen
erklart werden kdnnen, weisen dennoch zum Teil signifikante
Unterschiede auf, die die Ergebnisse der Dimensionierungs-
rechnungen beeinflussen. Wenn die dimensionierungsrelevan-
ten Materialeigenschaften vertraglich verankert sind, missen
sie auch im Rahmen von Kontrollprifungen ermittelt werden.
Hier gilt es Regelungen zu finden, mit denen der erforderliche
Prifumfang eventuell reduziert werden kann (zum Beispiel
Uberpriifung der Steifigkeit nur bei einer Temperatur).
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