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Oblast ptusobnosti Evropského vyboru pro normalizaci (CEN) zahrnuje vSechny zemé Evropské
unie. V sektoru silni¢niho stavitelstvi byly v uplynulych letech vypracovany normy pro silniéni
materialy (asfalty, kamenivo) a v plném proudu jsou prdace na normalizaci asfaltovych smési.
Tato prvni generace evropskych norem zrcadli jeSté do velké miry situaci v jednotlivych
zemich a je nutno ji pokladat za prvni krok k sjednoceni vyrobkt a technologii.

Na pfikladu normy EN 12591 Asfalty a asfaltova pojiva — Specifikace pro silni¢ni asfalty, ktera byla
jako DIN EN vydana vroce 2000 (EN vroce 1999), Ize tuto situaci velmi dobfe demonstrovat.
Z ddvodl velmi riznych pozadavkud v jednotlivych zemich byla norma rozdélena na ¢ast zavaznou
(mandatované, tj. harmonizované pozadavky) a volitelnou (volitelné pozadavky). Do ¢asti zavazné pro
vSechny uZivatele byly zafazeny pouze nékteré poZadavky, napf. bod vzplanuti, penetrace, bod
méknuti metodou krouzek a kulicka a stanoveni odolnosti proti starnuti vlivem tepla a vzduchu.
VSechny dalSi pozadavky byly zafazeny do volitelné ¢asti. Kazda zemé voli nékterou z téchto metod
a stanovuje pozadavky. Pokud byla tato volba jednou provedena, staly se doplhkové pozadavky
zavaznou soucasti evropské normy, prevzaté do narodni normalizaéni soustavy. Takto odpovida
jedna narodni verze evropské normy jedné zemé jen velmi malo narodni verzi evropské normy jiné
zemé, o jednoté nelze ve skute¢nosti viibec hovofit. Vyrobce asfaltd, ktery dodava svoje vyrobky do
riznych zemi, musi vyrabét a dodavat podle rGznych specifikaci. Situace, ktera pro vSechny
zU&astnéné neni pfilis Stastna. Podobna je i situace pfi zpracovani ,nové“ normy specifikaci pro
modifikované asfalty prEN 14023, jejiz navrh nedosahl dosud stadia, ve kterém by mohl byt
vSeobecné pfijat.

Technické predpisy v Némecku

V oblasti silni¢nich asfaltt vypada situace tak, ze z deviti druh( asfaltd uvedenych v normé EN 12591,
se v Némecku nejCastéji pouziva pét a pozadavky byly dopinény nékterymi dalSimi z tabulky A 1
(volitelna ¢ast normy). Kromé toho byla pro téchto pét druhl asfaltu zuzena pripustna rozpéti pro
hodnotu bodu méknuti krouzek a kulicka, protoZze se vSichni vyrobci asfaltli, plsobici v Némecku,
k tomu zavazali (tabulka 1) [1].

Tabulka 1: Pozadavky na silni¢ni asfalty podle DIN EN 12591

Charakteristika Oznaceni druhu (gradace)

20/30

30/45

50/70

70/100

160/220

Penetrace pfi 25 °C

0,1 mm

20-30

30-45

50-70

70 —100

160 — 220

Bod méknuti (DIN EN 1426)

55 -63

52 — 60

46— 54

43 -51

35-43

(Némecké vymezeni)

°C

(57 — 63)

(53 — 59)

(48 —54)

(43—49)

(37 — 43)

Odolnost proti starnuti vliivem
tepla a vzduchu pfi 163 °C
(DIN EN 12607-1,2,3)

— zména hmotnosti, max. +

%

0,5

0,8

1,0

— zbyla penetrace, min.

55

53

50

46

37

— bod méknuti po starnuti, min.

°C

57

54

48

45

37

Bod vzplanuti, min.
(DIN EN 22592)

°C

240

230

220

Rozpustnost, min.
(DIN EN 12592)

% (m/m)

99,0

Obsah parafin(i, max.
(DIN EN 12606-1)

%

2,2

Bod lamavosti podle Fraasse,
max. (DIN EN 12593)

°C

-10

-15

ZvySeni bodu méknuti po
starnuti, max.

°C

11




U hotovych asfaltl modifikovanych polymerem vypada situace podstatné jinak, protoze pfislusna
evropska norma vyrobku jesté nebyla vydana. Pozadavky jsou proto shrnuty v Technickych dodacich
podminkach pro asfalty modifikované polymerem (TL PmB), které byly vydany v revidovaném znéni
vroce 2001. Technické dodaci podminky pro asfalty modifikované polymerem (TL PmB) obsahuiji
doplfikové pozadavky, které v souCasné dobé slouzi ke shromazdovani zkuSenosti s novymi
zkuSebnimi metodami a nemaji smluvné-pravni charakter. Jsou to tyto zkusebni metody: prihybovy
trameckovy reometr (Bending Beam Rheometer — BBR), silova duktilita a dynamicky smykovy reometr
(Dynamic Shear Rheometer — DSR). Pro kaZzdou z téchto zkouSek byly pfedbézné stanoveny mezni
hodnoty. ZkuSebni metody byly nasledné detailné projednany (tabulka 2) [2].

Tabulka 2: Doplrikové poZadavky a zkuSebni metody

Por. ¢ Vlastnost PmB130A| PmB65A | PmB45A | PmB 25 A | Zkouska
podle
14 Chovani za nizkych teplot
Prihybovy trameckovy reometr AASHTO
Tuhost pfi max. —=16 °C MPa 200 250 300 350 TP 1
15 Pfetvarna prace do minimalni DIN 52013
duktility a pfilohy B
Silova duktilita pfi 7 °C min. J 1
Silova duktilita pfi 13 °C min. J 1
Silova duktilita pfi 15 °C min. J 1 1
16 Deformace
Dynamicky smykovy reometr
(DSR) pfi 60 °C AASHTO
G* min. Pa 2000 4 000 7 000 15 000 TP 5
) max. ° 85 80 75 705 a pfilohy C

Druha generace evropskych norem

Paralelné s uvedenymi pracemi na z&asti jiz dokonenych normach byly zahajeny prace na druhé
generaci téchto norem, aby se tak vyslo vstfic Evropské komisi, ktera si preje urychlit proces
sjednoceni. Hlavni pozadavky byly stanoveny takto:

» Jednota v celém rozsahu platnosti;

» ZkuSebni metody na zakladé funk&nich charakteristik;

» Stejné zkuSebni metody pro ropné silni¢ni asfalty a modifikované asfalty.

S obsahem téchto zaméru nelze nez souhlasit, objevil se vSak maly problém. Pojem ,performance” se
obvykle pfeklada jako ,funkéni charakteristiky a pojem ,provozni chovani® (nebo ,provozni viastnosti®)
neni v soucasné dobé dosud jednoznacné definovan (stejné jako pojem ,performance®) — ani
v Némecku, ani v jinych zemich. V této oblasti jsme podlehli ur€itému ,babylonskému zmateni jazykd*,
protoze vSichni tento pojem pouzivame, a presto pod nim kazdy rozumi néco jiného. Svaz
EUROBITUME proto v roce 1998 usporadal v Lucembursku seminar, ktery mél tento problém vyfesit
a definovat, co je to provozni chovani, které vlastnosti popisuje a které z nich potfebujeme pro praci
s asfalty a asfaltovymi pojivy.

Metoda pouzita na seminafi byla ur€itym druhem dvojkolejného systému, ve kterém jsou urcité otazky
projednany v jednotlivych pracovnich skupinach a vysledky jsou jesté jednou diskutovany v plénu.
Vysledkem seminare byly slovni formulace, které mély charakterizovat jednotlivé vlastnosti:
Reologické vlastnosti za zvySenych provoznich teplot (odolnost proti trvalym deformacim);
Odolnost proti starnuti, kratkodobé a dlouhodobé starnuti (pfedchazeni vzniku trhlin, zvySeni
trvanlivosti);

Vlastnosti za nizkych teplot (ve spojeni se zkfehnutim a odolnosti proti vzniku mrazovych trhlin);
Reologické vlastnosti pojiva ve spojeni s tloustkou konstrukce vozovky, komplexni modul;

Unava pojiva;

Vlastnosti pojiv pfi zpracovani a skladovani.

VVVY VY

Tyto vlastnosti, sefazené podle zavaznosti, byly oznaceny jako nejdllezitéjSi a byly vybrany pro
specifikace. V dokumentu EUROBITUME z bifezna 2002 je k této otazce uvedena véta: ,Pro viechny
vlastnosti, které byly vybrany pro specifikace, musi byt jesté pfed zahajenim vlastni normalizaéniho
procesu vyvinuty standardizované zkuSebni metody.“ [3].




Moderni zkuSebni metody

Zkusebni metody uvedené v Technickych dodacich podminkach pro asfalt modifikovany polymerem
(TL PmB), uspofadané v pofadi podle dulezitosti, byly pfedmétem odborné diskuse ve svazu
EUROBITUME.

Dynamicky smykovy reometr (Dynamic Shear Rheometer — DSR)

Zkouska dynamickym smykovym reometrem se provadi tak, ze vzorek tekutého asfaltu mezi dvéma
deskami je namahan smykem pfi otd€eni horni desky. Vzorek je umistén mezi pevnou zakladni
deskou a otacejici se horni deskou, na které se souasné zaznamenava vnesena sila (obrazek 1).
Pokud se oscilace otacejici se horni desky zaznamena na osu x (abscisu), je vyslednym grafem
sinusoida. Reakci systému na konkrétni deformaci je sila. Pfi vyhradné elastickém chovani nasleduje
reakce bezprostfedné a bez zpozdéni — obé kfivky se kryji. Pokud je obsazen plasticky podil (jak je
tomu v pfipadé asfaltu), je reakce zpozdéna, obé kfivky od sebe li§i o fazovy Uhel 5. Pfi vyhradné
plastickém chovani Cini fazovy uhel & = 90° (newtonska kapalina). U asfaltu ¢ini fazovy Uhel 6 = 25°az
8 =90°. Vyska kfivky a tim i velikost vnesené sily zavisi na druhu zkouseného asfaltu. Z téchto hodnot
se vypocita modul tuhosti G*. Na obrazku 2 je znazornén graf, ve kterém se modul tuhosti
zaznamenava v zavislosti na teploté (leva osa y— ordinata). Druha ordinata na pravé strané
znazoriuje fazovy uhel 8, rovnéz v zavislosti na teploté. Rozdilné barvy oznaduji starnuti konkrétniho
pojiva (A — nezestarlé, B — zestarlé po zkouSce RTFOT, C — zestarlé po zkouSkach RTFOT a PAV —
Pressure Ageing Vessel). Doplfkové ¢ary oznacuji konkrétni teplotu bodu méknuti (zkouska krouzek
a kulicka). Lze pozorovat, Ze modul tuhosti vtomto bodé vykazuje pfiblizné stejnou velikost, stejné
jako fazovy uhel, ktery se nachazi mezi 81° a 84°. Tato skute¢nost odpovida teoretickym zavérim
a predpokladtm, které jsou z nich odvozeny [4,5].

Legenda

Scherspannung oder Deformation smykové napéti nebo deformace
oszilierende Platte rotujici (oscilujici) deska
stillstehende Platte zakladni (nepohybliva) deska
Bitumen asfalt

Position der oszilierende Platte poloha rotujici desky

1 Zyklus 1 cyklus

Zeit doba

Obrazek 1: Podstata dynamického smykového reometru (DSR)



Legenda

G* modul tuhosti [kPa]
Temperatur [°C] teplota [°C]

Obrazek 2: Grafické znazornéni modulu tuhosti G* a fazového uUhlu &

Prihybovy trameckovy reometr (Bending Beam Rheometer — BBR)

Zkouska prahybovym trameckovym reometrem se pouziva k popisu chovani asfaltového pojiva za
nizkych teplot a provadi se statickym zatéZovanim normovaného temperovaného zkusebniho télesa
(obrazek 3).

Legenda

Bitumenbalken asfaltové trameckové zkuSebni téleso
Balkenauflager ulozeni tramecku

Thermosensor tepelné Cidlo

Wegaufnehmer snimac drahy

Kraftaufnehmer snimac sily

Luftlager vzduchové lozisko

Ethanol etanol (etylalkohol)

Obrazek 3: Podstata priihybového trameckového reometru



Prihyb zkuSebniho télesa se po 60 szméfi a zného se vypocitd ohybova tuhost a m-hodnota
(obrazek 4). V grafu na obrazku 5 je znazornéna kfivka tuhosti (na ose x je zaznamenana teplota, na
ose y ohybova tuhost S v MPa). Barvami jednotlivych kfivek je vyjadfeno konkrétni starnuti pojiva,
teCkovana ¢ara udava mezni hodnotu podle amerického programu SHRP. Tento systém sice neni
v Evropé obvykly a je do znacné miry sporny, pfedstavuje vSak jediny referencni systém, ktery je
k dispozici. V programu SHRP je stanoveno, ze pfi provoznich teplotach ma tuhost S < 300 MPa.

Legenda
Durchbiegung prihyb
Simulierte 2-Stundensteifigkeit bei 10 °C héher simulovana tuhost po dvou hodinach pfi zvySeni 10 °C
log Belastungsdauer [sec] logaritmus doby zatézovani [s]
Steigung = m-Wert sklon = m-hodnota
Kriechsteifigkeit tuhost v te€eni
Obrazek 4: Pribéh zatézovani prihybového trameckového reometru
Legenda
Temperatur [°C] teplota [°C]
Biegesteifigkeit S [MPa] ohybova tuhost S [MPa]

Obrazek 5: Kfivky tuhosti



Na obrazku 6 je zaznamenan prabéh m-hodnoty za riznych teplot; m-hodnota predstavuje méfitko pro
relaxacni schopnost asfaltu a v programu SHRP byla pro m-hodnotu stanovena minimalni hodnota
m > 0,3. Dosazeni mezni hodnoty znamend dolni hranici b&Zného rozpéti, pficemz je vzdy pfipojena
konkrétni vySsi teplota pro stanoveni vhodnosti [4,5].

Legenda

Temperatur [°C] teplota [°C]

ungealtert nezestarlé pojivo

RTFOT pojivo zestarlé po zkouSce RTFOT
RTFOT + PAV pojivo zestarlé po zkousce RTFOT + PAV
SHRP Grenzwert mezni hodnota SHRP

Obrazek 6: Pribéh m-hodnoty v zavislosti na teploté

Silova duktilita

ZkousSka je urCena k popisu koheze asfaltového pojiva a provadi se v béznych duktilometrech
s doplikovym méfenim sily. Pouzivaji se zkusebni télesa podle DIN 52013 (foto 1) Zaznamenava se
z4vislost potfebné sily na protazeni zkuSebniho vzorku (obrazek 7). Zjisténé krivky znazoruji chovani
tfi modifikovanych asfaltd s rdznou urovni modifikace. Kfivka A odpovida relativné mékkému asfaltu,
malo modifikovanému nebo nemodifikovanému. Kfivka B znazorfiuje tvrdy asfalt (gradace 30/45)
silngji modifikovany (pfipadné PmB A podle Technickych dodacich podminek pro asfalt modifikovany
polymerem — TL PmB). Kfivka C odpovida asfaltu PmB H (vysoce modifikovany asfalt) podle
Technickych dodacich podminek pro asfalt modifikovany polymerem (TL PmB). Po prvnim maximu
kfivek, které pochazi ze zakladniho ropného asfaltu, ukazuje dalsi pribéh kiivek elasticky podil. Cim
je tento podil vyssi, tim elasti¢téjSi je pojivo. Z prubéhu kfivky Ize vyvodit zavéry o elastickém chovani
vrstev v konstrukci vozovky.

Foto 1: ZkuSebni télesa pro zkousku silové duktility podle DIN 52013



Legenda
Kraft [N] sila [N]
Dehnung [mm)] protazeni [mm]

Obrazek 7: Typické kfivky pfi zkouSce silové duktility

Hodnoceni asfaltu a asfaltu modifikovaného polymerem

Soucasné hodnoceni asfaltu vychazi z velikosti oblasti plasticity a jeji polohy na teplotni stupnici
(obrazek 8). Oblast plasticity asfaltu je vzdalenost mezi bodem méknuti a bodem lamavosti. Bézné
silniéni asfalty vykazuji oblast plasticity 53 K az 66 K (DIN EN 12591). Asfalty modifikované
polymerem maji oblast plasticity 63 K az 76 K, tj. pfiblizné o 10 K vice. Konkrétni oblast uziti uréitého
asfaltu vyplyva z polohy oblasti plasticity na teplotni stupnici. Pfitom je nutno polohu bodu méknuti
a bodu lamavosti konkrétné pfizpusobit pozadavkim, vyplyvajicim z dopravniho zatizeni konstrukce
vozovky a z klimatickych podminek.

Obrazek 8: Oblast plasticity nékterych druht asfalt(

Provozni chovani

Ve Stanovisku svazu EUROBITUME k budoucimu systému specifikaci pro silni¢ni asfalty a asfaltova
pojiva z bfezna 2002 je tento pojem vyjadfen slovné a uvedena formulace se poklada za
smérodatnou. Neexistuji vSak zadné zavazné definice. V Technickych dodacich podminkach pro
asfalty modifikované polymerem (TL PmB) se provozni chovani naznacuje implicitné v uvedenych
zkuSebnich metodach, aniz by bylo blize vysvétleno, v jaké formé. Uvedené mezni hodnoty se
nachazeji v irelevantnim rozsahu, spocivaji proto na pfedpokladech a nikoli na konkrétnich vysledcich.
Pojem ,provozni chovani“ se bézné a samoziejmé pouziva, aniz by byl pfesné definovan. Tato praxe
funguje v dennim rutinnim vyjadfovani, je v8ak naprosto nepouzitelna pfi tvorbé& zkuSebnich metod,
stanovovani pozadavk( a zpracovani norem. Také do pokladu ke stavebni smlouvé je takovy ,pojem*”



naprosto nevhodny. V téchto pfipadech jsou nezbytné konkrétni technické a védecké predstavy,
vyjadiené matematickymi vztahy. Jak mulze takové matematické vyjadfeni vypadat? Nejdfive je
zapotfebi prevést slovni obsah do veliCin, které lze zachytit pomoci meéfici techniky. Napfiklad
odolnost proti teploté v modulu tuhosti za vysokych teplot nebo odolnost proti mrazovym trhlinam
v prabéhu tuhnuti za nizkych teplot. VSeobecné Ize konstatovat, Ze podstatny prvek provozniho
chovani v nejvlastnéjSim smyslu v celém teplotnim rozsahu predstavuje konzistence. DalSi podstatny
prvek predstavuje koheze, ktera popisuje vnitfni soudrznost pojiva.

Treti rozhodujici vlastnosti je pfilnavost (adheze), ktera popisuje spojeni pojiva s kamenivem. BohuZel
nejsou tfi uvedené vlastnosti konstantni, nybrz se méni (napf. v dusledku zmén teploty). Teplota vSak
neni jedinym faktorem, ktery tyto vlastnosti ovliviiuje a tim i méni. DalSim ovliviiujicim faktorem je
zcela jisté obsah kysliku ve vzduchu, ktery na asfaltové pojivo plsobi a méni tak jeho vlastnosti
(starnuti pojiva). Tretim ovliviujicim faktorem je mechanické namahani, kterému se pojivo vystaveno
(unava). Matematicky Ize tyto faktory popsat takto:

viskozita* n =f (T, poz, v);
koheze (soudrZnost) x =12 (T, Poz, V);
adheze (pfilnavost) o =13 (T, Po2, V),
*) v tomto pfipadé se mini viskozita v nejSirSim vyznamu)
kde 1, 2,13, jsou  ruzné funkce
T je teplota
Po2 parcialni tlak kysliku
v mechanické namahani

Uvedeny matematicky model pfedstavuje kombinaci tfi tyfrozmérnych funkénich prostor(, které timto
zpusobem splfiuji vétsinu slovné vyjadfenych pozadavku. Napfiklad popisuje vliv parcialniho tlaku
kysliku na tfi vlastnosti starnuti pojiva. Vliv mechanického namahani na pojivo popisuje zmény za
dopravniho zatiZzeni asfaltovych vrstev. Tento matematicky model je v sou¢asné dobé dosud d&isté
teoretickym modelem a musi byt doplnén daty, zachycenymi pomoci méfici techniky. MUze vSak velmi
dobfe poslouZit k relativné rychlému zahgjeni nezbytnych navazujicich vyzkumnych praci a jejich
zameéfeni ke spole¢nému cili.

Prikazni zkousky asfaltu (zkousky typu)

Pfedmétem stale opakovanych diskusi je otazka, zda zkousky provadéné v soucasné dobé
a pozadavky, které z nich vychazeji (viz DIN EN 12591) maji byt nahrazeny modernimi zkouskami,
,zam&fenymi na funkéni charakteristiky* a pfiméfené zménénymi pozadavky. U&elnost takového
postupu byla jiz zpochybné&na &etnymi odborniky. Casto se argumentuje tim, Ze moderni metody jsou
pfesnéjSi a umozniuji ziskani lepSiho pfehledu o vlastnostech pojiva. Tento nazor je v zdsadé spravny,
avSak pouze za predpokladu, Zze se stanoveni provadi v celém relevantnim teplotnim rozsahu. Za
téchto okolnosti by ovSem byla zkoudka dynamickym smykovym reometrem (DSR) ¢asové naro¢na
a finanéné nakladna. Provadégji-li se tyto zkoudky pouze namatkové, podstatné nové informace se
ztraceji a jedna veli€ina se nahrazuje jinou:

bod méknuti = G

penetrace = 9;

bod ldamavosti podle Fraase = ohybova pevnost S, atd.

Pfi takové ,vyméné“ se ovSem ztraci i zadklad pro hodnoceni, budovany po dlouha léta. Pfed léty byl
zvolen stejny postup pfi zavadéni amerického systému SHRP. Pozemni komunikace ve Spojenych
statech se nestaly ze dne na den lepSimi, a jak jiz dnes vime, hodnoceni asfaltovych pojiv se
podstatné nezménilo. Rakouska prace demonstruje jednoznacné korelace mezi vybérem optimalnich
druhtd pojiv (Performance Grade — PG) amerického systému SHRP a tradi¢nimi charakteristikami —
bodem méknuti, penetraci a bodem lamavosti v klasickém systému zkouSeni asfaltovych pojiv. Neni
proto naprosto nezbytné nahrazovat cely systém. Doplnéni existujiciho systému zkusebnich metod
a pozadavkt modernimi zkuSebnimi metodami vSak miZze podstatné pfispét k vyuzivani a uplatnéni
novych poznatkd. Zkousky vSak musi byt provadény v celém teplotnim rozsahu, abychom ziskali
dopliujici informace. Proto by také pouzivani téchto zkousek jako rutinnich zkousek v kazdodenni
praxi bylo neproveditelné (nebylo by v8ak ani nutné).

Moderni metody jsou prece nezbytné pro lepSi popis asfaltovych pojiv, nikoli vSak pro jejich
charakterizovani. Aby vysoké naklady, nezbytné pro bezchybné provadéni modernich metod, zdstaly
omezeny na nékolik malo velkych laboratofi (Centralni laboratofe, Vyzkumné a zkuSebni instituty),
bylo by logickym zavérem zavedeni ,prikazni zkousky asfaltu“ (zkousky typu). Existujici systém



zkoudek nebude nahrazen, nybrz bude doplnén modernimi metodami, aby bylo mozno vyuZit
doplrikové informace o asfaltech. Podobné jako u klasické prikazni zkousky asfaltové smési (zkousky
typu), pfi které je asfaltova smés detailné popsana, popiSe vyrobce asfaltového pojiva svuj vyrobek.
Rozsah prikazni zkousky asfaltu zahrnuje vSechny charakteristiky platné evropské normy
DIN EN 12591 Asfalty a asfaltova pojiva— Specifikace pro silni¢ni asfalty a dodate¢né i zkouSky
zameéfené na funk&ni charakteristiky, pficemz pfi zkouskach dynamickym smykovym reometrem
a prihybovym trameckovym reometrem je nutno uvadét Uplnou teplotni kfivku (vysledek méreni
v celém teplotnim rozsahu). Takto popsané asfaltové pojivo je identifikovano pomoci klasickych
zkuSebnich metod a je potom optimalné pouzivano podle svych pfesnéji specifikovanych viastnosti.

Shrnuti a vyhledy

Prace na druhé generaci evropskych norem pro asfalty a asfaltova pojiva postupuji smérem
k modernim zkuSebnim metodam, orientovanym na funkéni charakteristiky. Nové metody umoznuiji
podstatné lepSi popis asfalt(l a asfaltovych pojiv nez metody dosavadni, avSak jen v pfipadé, Ze jsou
provadény v celém relevantnim teplotnim rozsahu. Pfi provedeni zkouSek pouze za jediné teploty
nejsou uvedené pfinosy zaru¢eny a mame co Cinit pouze s Cisly, pro které chybi zaklad pro
hodnoceni. Provadéni zkousSek je rovnéz mimoradné pracovné i finanéné narocné.

Pragmatickym krokem pro feSeni téchto problém( a vyuZiti vysoce hodnotnych informaci by bylo
zavedeni prikazni zkousky pro asfalty a asfaltova pojiva. Kromé toho nejsou v sou¢asné dobé nové
zku$ebni metody jesté popsany tak, Ze by na nich mohl byt vybudovan systém pozadavkl. Pfedevsim
zkouSka vzajemné interakce asfaltu a kameniva pfedstavuje ze zkuSebné-technického hlediska
kritické misto. Formulace matematického modelu mize byt vhodnym podnétem, aby se na tento
za&mér soustfedila nezbytna vyzkumng €innost.
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