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1 Forschungsziel und Untersuchungsmethodik

Das Ziel dieses Forschungsprojekts war es, die Einflussgrofzen
auf die Qualitat des Asphaltmortels zu erkennen und zum ande-
ren zu Uberpriufen, ob es moglich ist, die optimalen Einzelkom-
ponenten nach Art und Menge im Asphaltmértel priiftechnisch
zuverlassig anzusprechen. Ferner war festzustellen, ob ein
signifikanter Zusammenhang mit den Asphalteigenschaften
Verformungsverhalten und Resistenz gegenuber Kalteangriff
darstellbar ist.

Zur Beschreibung des Gebrauchsverhaltens von Asphalt ist die
Kenntnis Uber das Materialverhalten der Einzelkomponenten
(Bitumen und Gestein) sowie das Materialverhalten auf den
verschiedenen Wirkungsebenen dieser Einzelkomponenten
notwendig.

Im Forschungsprojekt wurden zur ldentifikation des Einflusses
der feinen Gesteinskdrnungen und des Asphaltmortels auf die
Gebrauchseigenschaften von Asphalt Untersuchungen auf drei
Betrachtungsebenen durchgefihrt:

— Asphaltmastix (Fuller-Bitumen-Gemisch),
— Asphaltmdrtel (Filler-Bitumen-Sand-Gemisch),

— Asphalt.

Zur labortechnischen Ansprache der Eigenschaften stehen auf
jeder Betrachtungsebene geeignete Prifverfahren zur Verfi-

gung.

Einen Uberblick zum Vorgehen in diesem Forschungsprojekt
zeigt Bild 1.

Zunachst wurden Filler-Bitumen-Gemische unter Variation der
Gesteinsart des Fiillers, der Bindemittelart beziehungsweise
-sorte und des Mischungsverhéltnisses mit dem Ziel analysiert,
geeignete Variationen fir die nachfolgenden Untersuchungen
festzulegen. Kriterien fiir die Auswahl waren die Ergebnisse aus
dem Schittel-Abriebverfahren, aus der DSR- und BBR-Analytik
sowie aus den Zug-Retardationsversuchen.

Nach Auswahl von funf Sanden auf Grundlage der Ergebnisse
an den Einzelkomponenten wurden Asphaltmértel bei systema-
tischer Variation von Brechsand, Filler und Bitumen hergestellt.
Schlie3lich wurden anhand der Prufergebnisse jene Asphalt-
mortel festgelegt, aus denen Asphaltgemische hergestellt wer-
den.

Insgesamt wurden 20 Asphaltvarianten (zehn Walzasphalt- und
zehn Gussasphaltvarianten, siehe Bild 2) so zusammengesetzt,
dass die Beschaffenheit der Mortelphase aus den vorangegan-

Informationen — Forschung im Stral3en- und Verkehrswesen — Teil Stralenbau und StraRenverkehrstechnik V — 101. Lfg.

genen Versuchen Gbernommen wurde, sodass ein unmittelba-
rer Vergleich der Eigenschaften des Asphaltmdrtels mit den
Eigenschaften des Asphaltmischguts mdglich wurde. Die unter-

suchten Asphalteigenschaften waren

— die Verformungseigenschaft, bestimmt mittels Druck-
Schwellversuch (Walzasphalt) beziehungsweise mit-
tels dynamischem Stempeleindringversuch (Gussas-

phalt) und

— die Kalteflexibilitat, bestimmt mittels Zug- und Abkuhl-

versuchen.

Auswahl & Beschaffung Baustoffe

3 Bindemittel (30/45, 50/70, 25/55-
55A)

3 Fremdfuller (Kalkstein, Phonolith,
Basalt)

10 Sande inkl. Eigenfiller (tlw. Gem.
FA 6.079)

Untersuchung der Einzelkomponen-
ten

- Bindemittel konvent. und rheol.

- Fuller gem. TP Gestein

- Sande gem. TP Gestein + Polierwert
PSViek

Herstellung Fuller-Bitumen-Gemische
- Fullerart (3 Fremdfller)

- Bindemittelart/-sorte (3-fach)

- Mischungsverhéltnis (3-fach)

Prifungen an Fller-Bitumen-
Gemischen

- Schittel-Abriebverfahren

- DSR - G*, ¢ (Frequenz-/Temp.
Sweep)

Bild 1:
Bitumen-Gemischen

Untersuchungen an Einzelkomponenten und an Fuller-

Auswabhl von 5 Sanden aufgrund
Ergebnisse an Einzelkomponen-
ten und Flller-Bitumen-Gemisch

Asphaltmértel
- Flllerart (Eigen- und Fremdfil-
ler)
- Sandart (5-fach)
- KGV des Sandes (natrlich,
einheitlich)
- Bindemittelart/-sorte (3-fach)

2

Auswahl von 20 Asphaltvarianten
(10 Walzasphalt- und 10 Gussas-
phaltvarianten mit der entspre-
chenden Mortel-Phase)

L

Priifungen an Asphaltmortel

- Schiittelabrieb, Quellung & Stabili-
tatsverlust

- DSR - G*, ¢ (Frequenz-/Temp.
Sweep)

- BBR — Steifigkeit, m-Wert (3 Temp.)
- Zug-Retardationsversuche (2

Prifung wesentlicher Asphalteigen-
schaften

- Verformung (DSV/DSEV)

- Kélteverhalten

Bild 2:

Untersuchungen an Asphaltmdrtel und Asphalt
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2 Untersuchungsergebnisse

2.1 Fuller-Bitumen-Gemische

Insgesamt wurden 27 Filler-Bitumen-Gemische unter Variation

— des Bindemittels (30/45, 50/70, 25/55-55A),

— der Gesteinsart des Fllers (Kalkstein, Phonolith, Ba-
salt) und

— des Mischungsverhaltnisses Fller:Bitumen (1:1, 2:1,
3:1)

hergestellt und an diesen

— die rheologischen Eigenschaften unter zyklischer Be-
anspruchung mittels dynamischem Scherrheometer
(DSR),

— die rheologischen Eigenschaften unter Biegebean-
spruchung mittels Bending-Beam-Rheometer (BBR),

— die Zug-Viskositat unter statischer Zugbelastung mit-
tels Zug-Retardationsversuch und

— die Wasserempfindlichkeit mittels Schuttelabrieb,

Quellung, Stabilitatsverlust

angesprochen.

Bei der Interpretation der Prifergebnisse stand grundsatzlich
nicht die Identifizierung von vorteilhaften beziehungsweise
ungunstigen Fuller-Bitumen-Gemischen beziiglich einer Merk-
malsgroRe, sondern die Identifizierung der Qualitét der Einflis-
se der Fuller-Bitumen-Gemische auf die jeweiligen Prifergeb-
nisse im Vordergrund. So lasst sich eine Aussage treffen, ob
mit dem jeweiligen Prifverfahren der Einfluss der unterschiedli-
chen Eigenschaften der Filler-Bitumen-Gemische (beispiels-
weise Gesteinsart des Fullers) differenziert und plausibel ange-
sprochen werden kann.

Die Ergebnisse der DSR- und BBR-Analytik an den Fdller-
Bitumen-Gemischen lassen folgende Schliisse zu:

1. Das Filler-Bitumen-Verhdltnis ist dominanter Einfluss-
faktor auf die rheologischen Eigenschaften im Tief-
temperaturbereich (BBR bei -10 °C) wie auch im ho-
hen Temperaturbereich (DSR bei +60 °C).

2. Mit steigendem Filler-Bitumen-Verhdaltnis ergeben
sich hohere BBR-Steifigkeiten sowie auch hodhere
komplexe Schermoduln. Dies gilt unabhangig von der
Bitumenart beziehungsweise -sorte und der Gesteins-
art des Fiillers.

3. Das Fiuller-Bitumen-Verhéltnis beeinflusst den Pha-
senwinkel @ nur gering. Der Phasenwinkel ist damit
der einzige Kennwert, der nicht dominant und syste-
matisch im Rahmen der DSR- und BBR-Analytik be-
einflusst wird.

4. Ein deutlicher Einfluss auf die rheologischen Eigen-
schaften im Tieftemperaturbereich und im hohen
Temperaturbereich wird fir die Bitumenart bezie-
hungsweise -sorte identifiziert. Es werden analog zur
Bitumenviskositat hohere BBR-Steifigkeiten sowie ho-
here komplexe Schermoduln durch Bitumen 30/45 im
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Vergleich zu 50/70 erhalten, Varianten mit 25/55-55A
liegen insgesamt auf dem Steifigkeitsniveau von 30/45
(BBR-Steifigkeit), beziehungsweise geringfiigig ober-
halb des komplexen Schermoduls (DSR-Analytik).

5. Die Gesteinsart des Fullers bt einen magigen, jedoch
unsystematischen Einfluss auf die Kennwerte aus der
DSR- und BBR-Analytik aus. Eine Charakterisierung
und fullerdifferenzierende Ansprache mittels DSR- und
BBR-Analytik der hier untersuchten Fuller-Bitumen-
Gemische war nicht moglich.

Zur Ansprache der Zug-Viskositat wurde als neuartiges Verfah-
ren der direkte Zug-Retardationsversuch an einem KD-
Probekdrper entwickelt. Zum Zweck des Vergleichs und der
Validierung dieses Verfahrens wurden mit dem ROVIS-
Verfahren erzielte Ergebnisse herangezogen.

Die Ergebnisse der Zug-Retardationsversuche zur Ansprache
der Zug-Viskositat von Fller-Bitumen-Gemischen unter stati-
scher Zugbelastung liefern folgende Erkenntnisse:

1. Das Flller-Bitumen-Verhaltnis wird fur die Priftempe-
ratur +5 °C als dominanter Einflussfaktor auf die Zug-
Viskositat A identifiziert. Mit steigendem Filler-
Bitumen-Verhaltnis ergeben sich insgesamt hoéhere
Zug-Viskositaten. Dies gilt unabhéngig von der Bi-
tumenart beziehungsweise -sorte und der Gesteinsart
des Fullers.

2. Die Bitumenart beziehungsweise -sorte bt bei einer
Pruftemperatur von +5 °C einen deutlichen, Uberwie-
gend systematischen Einfluss auf die Zug-Viskositat
aus.

3. Die Erkenntnisse aus Punkt 1 und 2 decken sich mit
jenen aus der BBR- und der DSR-Analytik.

4. Das Fduller-Bitumen-Verhéltnis wirkt sich praktisch
nicht auf die Zug-Viskositét bei -5 °C aus. Der Tempe-
ratureinfluss Uberdeckt im tiefen Bereich den Einfluss
des Fuller-Bitumen-Verhéltnisses im Gegensatz zum
systematischen Einfluss bei +5 °C.

5. Die Gesteinsart des Fillers bt einen méaRigen Ein-
fluss auf die Zug-Viskositat bei +5 °C aus.

6. Zwischen den Versuchsergebnissen am KD-Probe-
korper und am Probekérper des ROVIS-Verfahrens
besteht eine lineare Korrelation (R2 = 0,75).

Die Ergebnisse der Priifsystematik Schittelabrieb zur Anspra-
che der Wasserempfindlichkeit der Fuller-Bitumen-Gemische
lassen sich wie folgt zusammenfassen:

1. Die Gesteinsart des Eigenfillers wirkt sich dominant
und Uberwiegend systematisch auf die KenngrofRen
Druckfestigkeitsabfall und Quellmaf3 aus.

2. Zwischen Druckfestigkeitsabfall und dem Quellmaf}
wird eine eindeutige Korrelation mit einem Be-
stimmtheitsmalf3 von 0,85 festgestellt.

3. Zwischen Schittelabrieb und Quellmaf wird eine Kor-
relation mit einem Bestimmtheitsmal3 von 0,68 festge-
stellt.
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4. Die Prifsystematik Schittelabrieb ermdglicht eine die
Gesteinsart des Filllers differenzierende Ansprache
der Fller-Bitumen-Gemische.

5. Die Bindemittelart beziehungsweise -sorte wirkt sich
nur sehr gering und zudem nur teilweise systematisch
auf die Kennwerte Schiittelabrieb, Druckfestigkeitsab-
fall und Quellmaf aus. Eine Charakterisierung und ei-
ne bitumendifferenzierende Ansprache mittels Schut-
telabrieb-Verfahren der hier untersuchten Fller-
Bitumen-Gemische ist nicht maglich.

2.2 Asphaltmértel

Anhand der qualitativen Bewertung der mineralogischen und
technischen Eigenschaften der Brechsande und den zugehdri-
gen Eigenfiller (als Ergebnis der Untersuchungen der Einzel-
komponenten und der Fuller-Bitumen-Gemische) wurden funf
Sande zur Herstellung von Asphaltmértelvarianten ausgewahlt:

— Andesit2 (unter anderem sehr hohe Wasserempfind-
lichkeit, hohe versteifende Wirkung, hoher Anteil an
schadlichen Feinanteilen, geringe Wasserldslichkeit),

— Muschelkalk (unter anderem mittlere bis hohe Was-
serempfindlichkeit, sehr niedrige versteifende Wirkung,
niedriger Anteil an schéadlichen Feinanteilen, sehr ho-
he Wasserldslichkeit),

— Basalt (unter anderem mittlere Wasserempfindlichkeit,
mittlere versteifende Wirkung, mittlerer Anteil an
schéadlichen Feinanteilen, mittlere Wasserldslichkeit),

—  Grauwacke (unter anderem niedrige Wasserempfind-
lichkeit, niedrige versteifende Wirkung, sehr geringer
Anteil an schédlichen Feinanteilen, hohe Wasserlds-
lichkeit),

— Diabas (unter anderem niedrige Wasserempfindlich-
keit, sehr hohe versteifende Wirkung, geringer Anteil
an schadlichen Feinanteilen, sehr geringe Wasserlds-
lichkeit).

Insgesamt wurden 45 Asphaltmértelvarianten unter Variation
— des Bindemittels (30/45, 50/70, 25/55-55A),

— der Gesteinsart des Sandes (Andesit2, Muschelkalk,
Basalt, Grauwacke, Diabas) und

— des Mischungsverhéltnisses Sand:Bitumen (2:1, 4:1,
6:1)

hergestellt und an diesen

— die Wasserempfindlichkeit mittels Schuttelabrieb,
Quellung, Stabilitatsverlust,

— die rheologischen Eigenschaften unter zyklischer Be-
anspruchung mittels Dynamischem Scherrheometer
(DSR),

— die rheologischen Eigenschaften unter Biegebean-
spruchung mittels Bending-Beam-Rheometer (BBR)
und

die Zug-Viskositat unter statischer Belastung mittels
Zug-Retardationsversuch

angesprochen.

Die Ergebnisse der Prifsystematik Schittelabrieb zur Anspra-
che der Wasserempfindlichkeit der Asphaltmdortelvarianten
fuhren zu folgenden Erkenntnissen:

1.

Die Gesteinsart des Sandes wirkt sich dominant und
Uberwiegend systematisch auf die Kenngréf3en Schiit-
telabrieb und Druckfestigkeitsabfall sowie deutlich auf
das QuellmaR aus. Eine differenzierte sandspezifische
Reihung der Asphaltmértelvarianten bezlglich der
Wasserempfindlichkeit ist anhand dieser Kennwerte
maglich.

Aufgrund der mangelnden Korrelation zwischen den
einzelnen Kennwerten der Prifsystematik Schittelab-
rieb, insbesondere zwischen dem Schittelabrieb und
dem Druckfestigkeitsabfall, ergeben sich in Abhangig-
keit vom betrachteten Kennwert unterschiedliche Rei-
hungen.

Der vollstandige Austausch des Eigenfullers durch
Fremdfiller (Kalkstein) im Asphaltmortel wirkt sich
dominant auf den Schiittelabrieb aus. Durch den Aus-
tausch werden deutlich geringere (giinstige) Schuttel-
abriebe erreicht.

Ein deutlicher und Uberwiegend systematischer Ein-
fluss der Bindemittelart/-sorte ist nur auf den Schiittel-
abrieb festzustellen. Niedrig viskose Bitumen fiihren
tendenziell zu héheren Schuttelabrieben, positiv wir-
ken sich hoher viskose Bitumen sowie 25/55-55A aus.

Die Bindemittelart/-sorte wirkt sich nur sehr gering und
nur teilweise systematisch auf die Kennwerte Druck-
festigkeitsabfall und Quellmafl3 aus. Demnach sind ei-
ne Charakterisierung und bitumendifferenzierende An-
sprache nur anband des Kennwerts Schittelabrieb
maglich.

Die Ergebnisse der BBR-Analytik an den Asphaltmdrtelvarian-
ten lassen folgende Schliisse zu:

1.

Dominanter Einflussfaktor auf die rheologischen Ei-
genschaften im Tieftemperaturbereich (BBR bei -10
°C) unter Biegebeanspruchung ist die Bitumenart be-
ziehungsweise -sorte.

Es werden analog zur Bitumenviskositat héhere BBR-
Steifigkeiten durch 30/45 im Vergleich zu 50/70 erhal-
ten, Varianten mit 25/55-55A liegen insgesamt auf
dem Steifigkeitsniveau von 30/45.

Das Sand-Bitumen-Verhéltnis beeinflusst deutlich und
Uberwiegend systematisch die BBR-Steifigkeit. Die
Steigerung des Sandanteils von 2:1 auf 4:1 fiihrt zu
einem (nicht linearen) BBR-Steifigkeitsanstieg. Dies
gilt unabhéngig von der Bitumenart beziehungsweise
-sorte und der Gesteinsart des Fillers. Eine weitere
Steigerung des Sandanteils auf 6:1 fihrt zu einer Ver-
ringerung der Steifigkeit aufgrund von zunehmenden
Inhomogenitaten in den BBR-Priifbalken.
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Die Gesteinsart des Sandes bt einen méRigen Ein-
fluss auf die Kennwerte der BBR-Analytik aus. Eine
die Gesteinsart der Sande differenzierende Ansprache
der hier untersuchten Asphaltmortelvarianten ist moég-
lich.

Die Ergebnisse der BBR-Analytik an Asphaltmortel
bestatigen die Erkenntnisse aus den Untersuchungen
an den Fuller-Bitumen-Gemischen in Bezug auf den
geringen und unsystematischen Einfluss der Ge-
steinsart des Sandes auf die BBR-Steifigkeiten bei
-10 °C.

Die Ergebnisse der Zug-Retardationsversuche zur Ansprache
der Zug-Viskositat der Asphaltmdrtelvarianten unter statischer
Belastung liefern folgende Erkenntnisse:

1.

Die Bitumenart beziehungsweise -sorte wird als domi-
nanter Einflussfaktor auf die Zug-Viskositat A identifi-
ziert. Durch niedrigviskoses Bitumen 50/70 werden ge-
ringere Zug-Viskositaten bei +5 °C und -5 °C im Ver-
gleich zu 30/45 und 25/55-55A erreicht. Dies gilt un-
abhéngig von der Gesteinsart des Sandes und des
Sand-Bitumen-Verhéltnisses. Dies deckt sich weitest-
gehend mit den Erkenntnissen auf der Filler-Bitumen-
Ebene.

Das Sand-Bitumen-Verhéltnis wirkt sich deutlich und
systematisch auf die Zug-Viskositat bei +5 °C aus, je-
doch nicht systematisch auf die Zug-Viskositat bei
-5 °C. Der Temperatureinfluss tGiberdeckt im tiefen Be-
reich den Einfluss des Fiiller-Bitumen-Verhaltnisses.
Dies deckt sich weitestgehend mit den Erkenntnissen
auf der Filler-Bitumen-Ebene.

Der vollstdandige Austausch von Eigenfiller durch
Fremdflller (Kalkstein) in Asphaltmortel wirkt sich do-
minant auf die Zug-Viskositat bei +5 °C und bei -5 °C
aus und resultiert in hheren Zug-Viskositaten. Dies ist
vor den entsprechenden Ergebnissen auf Fiiller-
Bitumen-Ebene plausibel, da hier ein dominanter Ein-
fluss des Filler-Bitumen-Verhaltnisses auf die Zug-
Viskositéat festgestellt wird.

Die Verwendung einer einheitlichen Korngré3envertei-
lung (KGV) im Vergleich zur naturlichen KGV der San-
de wirkt sich deutlich und systematisch fur beide Prif-
temperaturen in steigenden Zug-Viskositaten aus. Der
hdchste Viskositatsanstieg wird an Asphaltmértel mit
Muschelkalk festgestellt, dessen natiirliche KGV einen
relativ geringen Fulleranteil aufweist und es durch die
einheitliche KGV zu einer entsprechend groRen Erho-
hung des Fulleranteils kommt.

Die Gesteinsart des Sandes wirkt sich maRig auf die
Zug-Viskositat bei +5°C und -5 °C aus. Dies deckt
sich weitestgehend mit den Erkenntnissen auf der Ful-
ler-Bitumen-Ebene.

2.3 Asphalt

Die Ergebnisse an den Walzasphaltvarianten (SMA 11 S) las-
sen sich wie folgt zusammenfassen:
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Die Bitumenart bestimmt deutlich und systematisch
das Kalteverhalten der SMA-Varianten. Insgesamt
wirkt sich Bitumen 25/55-55A im Vergleich zu 50/70
positiv auf samtliche Kennwerte des Kalteverhaltens
aus (hohere Bruchspannung, niedrigere Bruchtempe-
ratur, héhere Zugfestigkeitsreserve, niedrigere Tempe-
ratur an der Zugfestigkeitsreserve).

Die Gesteinsart des Sandes wirkt sich nur gering auf
das Kalteverhalten aus. Es werden daher keine vor-
teilhaften oder nachteiligen Asphaltmértel in Bezug auf
die Bruchtemperatur identifiziert.

Das Kalteverhalten der untersuchten SMA-Varianten
wird maf3geblich von der Bitumenart und nicht von der
Gesteinsart des Sandes im Asphaltmortel bestimmt.

Der dominante Einfluss der Bitumenart gegentiber der
Gesteinsart des Sandes wird ebenfalls fur das Verfor-
mungsverhalten festgestellt. Die Verwendung von
25/55-55A fuhrt im Vergleich zu 50/70 zu einem giins-
tigeren Verformungsverhalten (hdhere Anzahl an Last-
impulsen und niedrigere Dehnungsrate im Wende-
punkt der Impulskriechkurve).

Aus den Ergebnissen an den Gussasphaltvarianten (MA 11 S)
lassen sich folgende Schliisse ziehen:

1.

Die Gesteinsart des Sandes wird als dominanter Ein-
flussfaktor auf das Kalteverhalten der MA-Varianten
identifiziert.

Die Bitumenart bt einen deutlichen Einfluss auf das
Kélteverhalten aus, wird jedoch vom Einfluss der Ge-
steinsart des Sandes im Asphaltmdrtel klar Uberlagert.
Dies ist insofern plausibel, da der Anteil der Asphalt-
mortelphase in den MA-Varianten deutlich gréRer ist
als in den SMA-Varianten, an denen der Einfluss der
Bitumenart dominiert.

Der dominante Einfluss der Gesteinsart des Sandes
auf das Kalteverhalten bei den MA-Varianten bestatigt
die Erkenntnis aus den Zug-Retardationsversuchen
auf Fuller-Bitumen-Ebene und Asphaltmdértel-Ebene.
Nicht die Gesteinsart des Sandes, sondern die jeweili-
gen Anteile an Fller und Sand sind entscheidend fur
die Zug-Viskositat. Der héhere Anteil der Asphaltmor-
telphase der MA-Varianten korrespondiert mit den ho-
heren  Flller-Bitumen-Verhéltnissen und  Sand-
Bitumen-Verhaltnissen.

Der dominante Einfluss der Gesteinsart des Sandes
gegenuber der Bitumenart bestétigt sich fir die unter-
suchten MA-Varianten ebenfalls fir das Verformungs-
verhalten.

3 Schlussfolgerungen

Werden die Ergebnisse aller Untersuchungen auf der Fuller-
Bitumen-, Asphaltmdrtel- und Asphalt-Ebene betrachtet, lassen
sich folgende Erkenntnisse festhalten:

Mit den im Rahmen des Projekts angewandten Priifmethoden
wurde der Einfluss der feinen Gesteinskérnungen und des
Asphaltmortels auf die Gebrauchseigenschaften von Asphalt

Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen



Gesteinskdrnungen, Ungebundene Bauweisen

nachgewiesen. Der Nachweis erfolgte anhand der Variationen
Bitumenart, Filler- beziehungsweise Sandart, Bitumen-Filler-
Sand-Verhaltnis und Asphaltart beziehungsweise -sorte.

Ein Einfluss der Gesteinsart des Eigenfilllers beziehungsweise
des Sandes auf die Eigenschaften der Fiuller-Bitumen-
Gemische beziehungsweise des Asphaltmortels lasst sich prif-
technisch lediglich mit dem Schittel-Abriebverfahren systema-
tisch identifizieren. Es werden durch die Gesteinsart der Fller
und Sande bedingte Unterschiede in der Wasserempfindlichkeit
(Schittelabrieb, Quellung, Stabilitatsverlust) festgestellt.

Die Gesteinsart des Eigenfillers beziehungsweise des Sandes
iibt sowohl auf der Fuller-Bitumen-Ebene wie auch auf der
Asphaltmortel-Ebene einen maRigen Einfluss auf die rheologi-
schen Eigenschaften (BBR im Tieftemperarturbereich, DSR im
Hochtemperaturbereich) und auf die Zug-Viskositat aus.

Auf der Fuller-Bitumen-Ebene dominiert insgesamt betrachtet
das Filler-Bitumen-Verhaltnis samtliche priftechnisch ange-
sprochenen Eigenschaften. Dies betrifft die rheologischen Ei-
genschaften (BBR im Tieftemperarturbereich, DSR im Hoch-
temperaturbereich) wie auch die Zug-Viskositat bei +5 °C. Der
Einfluss der Temperatur Uberlagert bei der Bestimmung der
Zug-Viskositét bei -5 °C alle weiteren Einflisse.

Auf der Asphaltmortel-Ebene dominiert insgesamt betrachtet
die Bitumenart beziehungsweise -sorte sdmtliche priiftechnisch
angesprochenen Eigenschaften. Dies betrifft die rheologischen
Eigenschaften (BBR im Tieftemperarturbereich, DSR im Hoch-
temperaturbereich) wie auch die Zug-Viskositat bei +5 °C. Der
Einfluss der Temperatur Uberlagert bei der Bestimmung der
Zug-Viskositat bei -5 °C alle weiteren Einflusse.

Die EinflussgréfRen auf die Qualitat des Asphaltmértels wurden
erkannt. Demnach beeinflussen vorranging das Bitumen-Fller-
Sand-Verhaltnis und die Bitumenart beziehungsweise -sorte die
Morteleigenschaften. Trotzdem ist eine pruftechnische ldentifi-
kation von optimalen Zusammensetzungen der Asphaltmdrtel
beziglich Art und Menge der Einzelkomponenten mit den ver-
wendeten Methoden nicht moglich. Fur die SMA- und MA-
Varianten wird ein Zusammenhang zwischen der Bitumenart
beziehungsweise -sorte im Asphaltmortel beziiglich der Resis-
tenz gegenuiber Kalteangriff des Asphalts sowie fir die MA-
Varianten zwischen der Gesteinsart und dem Verformungsver-
halten festgestellt.
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