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Sammendrag

Rapporten har som mal 3 veaere et dokument til stgtte ved etablering av en strategi for anvendelse av miljgvennlige veg-
dekker i Norge. Den er utarbeidet pa grunnlag av ny viten som er etablert gjennom prosjektarbeidet, samt eksisterende
nasjonal- og internasjonal erfaring med anvendelse av miljgvennlige vegdekker. Rad og anbefalinger i rapporten tar
hensyn til spesielle utfordringer ved drift og vedlikehold av norske vegdekker.

| rapporten beskrives bakgrunn for gnsket om & ta i bruk mer miljgvennlige dekketyper i Norge sammen med en oversikt
over tiltak som kan bidra til redusert stay og stev fra biltrafikk. Videre presenteres grunnlag for valg av miljgvennlige veg-
dekker basert pa resultater fra nyttekostnadsanalysen. De viktigste kriterier for valg av dekketype er: trafikkmengde, antall
bergrte boliger pr km veg, skiltet hastighet og piggdekkandel.

Rapporten drafter sentrale problemstillinger knyttet til anvendelse av miljgvennlige dekker. P4 grunn av begrenset erfaring
med stgysvake dekker bdde hos entreprengrer og byggherre, anbefales utvikling av reseptbaserte krav i stedet for funks-
jonskrav. Rapporten kommer her med klare anbefalinger nar det gjelder valg av testmetoder og kravformulering for doku-
mentasjon av bade delmaterialer og selve asfaltmassen, samt relevante krav knyttet til utfarelse.

Avslutningsvis pekes det pd omrader hvor videre FoU- innsats er helt pakrevet for 3 sikre at anvendelsen av miljgvennlige
vegdekker kan ha en trygg fremtid i Norge.
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Etatsprosjekt Miljgvennlige vegdekker Anvendelse, klassifisering og krav

Forord

Miljovennlige vegdekker har vart et av Vegdirektoratets etatsprosjekter innen
forskning og utvikling 1 perioden 2004-2008. Prosjektet er gjennomfort ved
Teknologiavdelingen, Vegteknologiseksjonen i Trondheim i nart samarbeid med
andre enheter 1 Statens vegvesen, entreprengrer, forskningsinstitusjoner og andre
eksterne samarbeidspartnere.

Prosjektets hovedfokus har veart pd optimalisering av vegdekkenes miljoegenskaper
for 4 bidra til reduksjon av stay- og stovplager fra vegtrafikk. Effektmdlene har veert:

e Ferre stgyplagede langs norske veger og gater
e Bedre luftkvalitet i tettbygde strgk

Denne rapporten er sluttproduktet fra arbeidspakke 2 “Funksjonskrav og strategi for
anvendelse.” Den er utarbeidet pa grunnlag av ny viten som er etablert gjennom
prosjektarbeidet, samt eksisterende nasjonal- og internasjonal erfaring med
anvendelse av miljovennlige vegdekker. Rad og anbefalinger i rapporten tar hensyn til
spesielle utfordringer ved drift og vedlikehold av norske vegdekker. Arbeidsgruppen
har bestétt av:

Jostein Aksnes, Statens vegvesen, Vegdirektoratet, Teknologiavdelingen
Leif Jorgen Baklekk, Statens vegvesen, Vegdirektoratet, Teknologiavdelingen
(leder for arbeidspakken)

Ragnar Evensen, ViaNova Plan og Trafikk AS

Bente Gussias, Oslo kommune, Samferdselsetaten

Jens Lofthaug, Statens vegvesen, Region ser

Ingunn Milford, Statens vegvesen, Vegdirektoratet, Utbyggingsavdelingen
Tom Randem, Oslo kommune, Samferdselsetaten

Even Sund, Statens vegvesen, Vegdirektoratet, Trafikkavdelingen

Roar Telle, Lemminkdinen Norge AS

Nils Sigurd Uthus, Vegdirektoratet, Teknologiavdelingen

Rapporten er utarbeidet av Ragnar Evensen, ViaNova Plan og Trafikk AS etter
oppdrag fra prosjektet.
Trondheim, mars 2009

Jostein Aksnes
(prosjektleder)
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Sammendrag

Vegtrafikk er hovedkilde bade til stoyplager og hoye svevestavnivéer i norske byer og
tettsteder. Regjeringen har i1 Stortingsmelding nr. 25 (2002-2003) og nr. 26 (2006-
2007) satt ambisiese mal for reduksjon av bade steoy- og stevplagene, og ensker & sette
fokus pa kilderettede tiltak. P4 denne bakgrunn ble det 1 2004 vedtatt & gjennomfore et
4-arig FoU-prosjekt ved Teknologiavdelingen i Vegdirektoratet med tittel
“Miljevennlige vegdekker”. Hovedhensikten med prosjektet har vart & fremskaffe ny
kunnskap om hva som er mulig & oppnd av miljegevinst ved optimalisering av
vegdekkenes miljoegenskaper. Onsket effekt er:

e Ferre stgyplagede langs norske veger og gater
e Bedre luftkvalitet i tettbygde strgk

Kompetanseoppbygging er ngdvendig bdde som beslutningsgrunnlag og for 4 bli i
stand til & finne losninger og skape utvikling innenfor disse to omradene. Kunnskap er
ogsd nadvendig for 4 nyttiggjere seg de prosjekter som utfores innenfor dette omradet
1 utlandet, og bli 1 stand til & overfore dette til norske forhold pa en fornuftig méte.

Stay

Statens vegvesen anskaffet varen 2005 en CPX'-tilhenger for kartlegging av
stoyegenskapene til et stort utvalg ordinere norske vegdekker og pa forseksdekkene i
prosjektet. Resultatet av noen av disse malingene er oppsummert i tabellen nedenfor.

Gjennomsnlttlig steyniva dB(A), CPX-malinger
Dekketype 50 km/t 80 km/t
Nylagt Slitt (1-7 ar) Nylagt Slitt (1-7 ar)
Referanseniva 93 100
Ab6 88 91 94 97.5
Ab8 88.5 91.5 95 98.5
Ab11 90 92 97 99
Ab16 91 93 99 101.5
Skab 88 91 94.5 97.5
Ska8 89 91.5 96 99
Skat1 92 93 98 100
Ska16 92.5 93.5 99 100.5
Agb11? 90 92 97 99
T8 (Tynndekke) 89.5 92.5 96.5” 98.5”
Drens —ettlags Da8 87 91 92 97
Daf1 89 91 94 97
Drens —tolags Da8" 86.5 90 91.5 97
Da11" 88.5 90 94 97

1) For slitte dekker er dataene kun basert pa 2 ar gamle dekker
2) Estimerte data

Tabell 1. Normaliserte verdier for vegdekkers stoyegenskaper dB(A) malt ved CPX

Som referansedekke for stoymélingene har man valgt skjelettasfalt Skall med en
alder mer enn ett &r. Skall er den dekketypen som i Norge er mest vanlig pd veger
med stor trafikk hvor trafikkstey er et problem. En presisering av at alderen skal vere
mer enn ett ar, er gjort for & vaere sikker pé at dekket har vart gjennom minst én

' CPX, The close-proximity method: ISO/CD 11819-2: Acoustics- Measurement of the influence of
road surfaces on traffic noise.
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piggdekksesong. Basert pa mélinger med et referansedekk A, Avon ZV1, som
representerer stoy fra personbiler, og méleverdier korrigert til en standard temperatur
pé 20°C, far man referansenivéene:

e 50 km/t: 93 dB(A)
e 80 km/t: 100 dB(A)

Stov

Innledende feltundersekelser viser at svevestov i hovedsak (80-90 %) bestar av
mineralpartikler fra vegdekket. En s& ogsa at det var en klar sammenheng mellom
piggdekkslitasje og svevestgvproduksjon. I arbeidet med & komme frem til mest mulig
miljevennlige vegdekker med hensyn pé stov har man hatt fokus pa hvilke faktorer
som pavirker slitasje og derav svevestavproduksjon.

Slitasjetester 1 ringbane viste at kjorehastigheten har stor betydning for svevestov-
produksjonen, og at det er lineeer sammenheng mellom piggdekkandel og
stovkonsentrasjon.

Gjennom analyse av resultater fra slitasjetesting i laboratoriet er det funnet at
svevestavproduksjon hos tette dekketyper forst og fremst avhenger av steinkvalitet
uttrykt ved kulemelleverdi og mengde stein > 2 mm. For & opprettholde god
slitestyrke hos mer finkornige asfaltmasser er det derfor viktig & ha fokus pé disse to
materialparameterne.

Naér det gjelder bruk av polymermodifisert bindemiddel viser forsekene at enkelte
polymertilsetninger kan bidra til mindre svevestov.

Drift og vedlikehold

Det er malt gjennomgéende god friksjon pd alle dekketyper testet i felt. Det er ikke
grunnlag for si at finkornige, tette dekker eller porese dekker har darligere friksjon
enn ordinre norske dekker. Porgse dekker drenerer bort vann effektivt og minker
faren for redusert sikt og friksjon pga selesprut. Denne effekten vil imidlertid avta
over tid etter hvert som poresystemet tettes.

Vinterdrift av porese dekker kan normalt gjennomferes med samme opplegg og
metoder som for vanlige tette dekker. En positiv observasjon er at porase dekker ser
ut til 4 holde bedre pa saltkorn enn ordinare tette dekker, og dermed vil varigheten av
et salttiltak oke. Bruk av stresand mé imidlertid unngés fordi dette vil bidra til raskere
tetting av porene.

Forsgk med rensing av porese dekker gav liten eller ingen effekt verken pé
stoyegenskaper, permeabilitet eller friksjon.

Nytte-kostnadsanalyser

De stoyegenskaper som er vist 1 Tabell 1, er en sentral del av grunnlaget i en modell
for analyse av nytte/kostnad for forskjellige typer tiltak for a redusere vegtrafikkstoy.
Analysene er utfort av Transportekonomisk institutt. I tillegg til stoy er det i modellen
lagt inn miljekostnader for stov generert av vegtrafikken. Modellen inkluderer ogsa
partikkelutslipp fra biltrafikkens eksos, men dette er satt uavhengig av dekketypen.

Tabell 2 viser noen av de forutsetninger som er lagt inn i regnemodellen med hensyn
til gjennomsnittlig dekkelevetid og steyreduksjon i forhold til referansen Ska 11.
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Teknisk dekkelevetid, ar Stoy- Endring i Korreksjons-
yp ADT 7500 | ADT 12500 | nylagt dekke, Jon o partix
dB tek_nlsk utslipp
levetid, dB

Referanse Ska 11 8,5 6,5 - -
Ab11 8,0 6,0 1 1 1,05
Ab 8 7,5 55 3 1,5 1,2
Ab 6 7,0 5,0 4 2,5 1,4
Staysvakt tynndekke T 8 8,0 6,0 2 1 1,0
Stoysvakt tynndekke T 8x" 8,0 6,0 4 2,5 1,0
Ettlags Da 11 5,0 4,0 4 3 1,0
Tolags Da 11/Da 16 5,0 4,0 5 3,5 1,0
Tolags Da 8/Da 16 4,0 3,0 7 4,5 0,85
Tolags Da 11x"/Da 16 5,0 4.0 6 45 0,75

1) Antatt beste potensiale

Tabell 2. Dekkelevetid og stoyreduksjon for vegdekker i nyttekostnadsanalysen

Tabell 3 nedenfor angir det minste antall boliger utsatt for stoy pr km veg som gir en
nyttekostnadsbrek lik eller storre enn 2,0 ved & gé over til mer stoysvake vegdekker
sammenliknet med Ska 11. En nyttekostnadsbrek pa 2,0 er valgt for & fa et robust
uttrykk som gir en positiv netto nytte selv om beregningsforutsetningene gjengitt i
tabell 2, skulle vaere noe mer ugunstige for den beregnede netto nytte enn de som
inngar i beregningsgrunnlaget.

Dekketype ADT = 7500 to kjerefelt | ADT = 12 500 fire kjorefelt
Abl11" - -

Ab 8" - -

Ab 6" - -

Steysvakt tynndekke T 8 33 97

Stoysvakt tynndekke T 8x°) 13 42

Ettlags Da 11 125 326

Tolags Da 11/Da 16 328 825

Tolags Da 8/Da 16 255 614

Tolags Da 11%/Da 16 125 325

1) Nyttekostnadsbrek > 2,0 ble ikke oppnédd for Ab-dekkene pga for heyt partikkelutslipp

2) Antatt beste potensiale

Tabell 3. Minimum antall berorte boliger pr km veg for a oppnd nyttekostnadsbrok
lik 2,0 eller storre, 70 km/t

Resultatene indikerer at dekketyper som har kostnader og levetid som skiller seg
relativt lite fra referansen, og som samtidig gir en begrenset stoyreduksjon uten & gi
mer svevestov, representerer den mest robuste losningen mht & oppna positiv
nettonytte og nyttekostnadsbrek > 2. Tynndekker, T8 og T8x (beste potensial),
kommer best ut i analysen. Videre viser resultatene at drensasfalt kan vaere ekonomisk
lennsom pa tofelts veger med relativt mange steyutsatte boligenheter (over ca. 100 pr.
km), forutsatt god slitestyrke.

Konsekvensanalysene omfatter bdde punktestimat og felsomhetsanalyser av netto
nytte og nyttekostnadsbrek ved omlegging til mer stoysvakt vegdekke.

Statens vegvesen, Vegdirektoratet
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Anvendelse av miljgvennlige vegdekker

A fremskaffe ny kunnskap om hva som er mulig 4 oppné av miljegevinst ved
optimalisering av vegdekkenes miljoegenskaper, er ett av flere aktuelle virkemidler
for & na de nasjonale mélsetninger med hensyn pa reduksjon av stey- og stevplager.

Av andre kilderettede tiltak kan det for eksempel nevnes at hastighetsreduksjon er
svert effektivt for reduksjon av bdde stay og svevestov. Dette er bekreftet gjennom
arbeidet i etatsprosjektet Miljovennlige vegdekker. Videre har prosjektet dokumentert
at svevestovet pd de mest kritiske dagene med tort vintervar bestar av 80-90 %
mineralpartikler fra piggdekkslitasje. Det vil si at ytterligere restriksjoner pa
piggdekkbruk er et meget effektivt virkemiddel mot overskridelser av grensen for
PM10-nivé i norske byer.

Naér det gjelder potensial for reduksjon av stey- og stevplager gjennom rene
dekketiltak har prosjektet vist at:

e Steyniva pa nylagte miljovennlige dekker ligger 3-9 dB(A) lavere enn referansen
(Skjelettasfalt Skall, eldre enn ett &r)

e Stoyreduserende effekt avtar relativt raskt for alle typer dekker som er undersekt.
Arlig gkning i steynivd malt pa norske vegdekker ligger vesentlig hayere enn hva
som er rapportert fra en rekke andre land. Det er naturlig & forklare dette forholdet
ved piggdekkslitasjen og dens pavirkning pa vegdekkenes overflatetekstur.

e Det er vanskelig & utvikle mer slitesterke dekker enn hva vi har i dag, uten av det
gar ut over andre viktige egenskaper som deformasjonsmotstand og friksjon. Det
er imidlertid mulig & opprettholde slitestyrke pd mer stoysvake dekkealternativ
gjennom krav til materialkvalitet og sammensetning.

Et forslag til kriterium for valg av miljevennlige vegdekker er vist i1 tabell 4 nedenfor.
Dette forslaget er basert pa nytte-kostnadsberegningene og pa en forutsetning om at
det 1 hver boenhet i gjennomsnitt er bosatt to personer. Tabellen er basert pa de nytte-
kostnadsberegninger som er omtalt ovenfor. Det er videre forutsatt at de lokale
forholdene ligger til rette for de forslag som er angitt.

Kriterier for valg I:_)ekker medD<8 Drensasfalt

inkl. tynndekker Ettlag Tolag
Hastighetsniva (km/t) 40 - 80 =70 270
Andel piggfrie dekk (%) 0-100 >70 >70
Tofelts veger
ADT > 3000 > 5000 > 5000
Stgyutsatte boenheter pr km > 30 >100 > 200
Firefelts veger
Stgyutsatte boenheter pr km > 100 > 300 > 600
Andre forutsetninger Ingen Plant underlgg Plant underla_g og

0g god drenering god drenering

Tabell 4. Forslag til kriterier for valg av miljovennlige vegdekker

Tynndekker er den dekketypen som kommer best ut i nyttekostnadsanalysen. Dette
skyldes at det i beregningene er forutsatt a veere et relativt rimelig alternativ med en
viss stoyreduksjon og tilfredsstillende slitestyrke. Utenlandske erfaringer tilsier
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dessuten at det er potensial for sterre stoyreduksjon enn hva som er mélt pa de norske
forseksdekkene.

Tette dekker (Ab og Ska) med ovre siktstorrelse 8 mm eller mindre er ogsd gunstige
med hensyn pa steyreduksjon, men oppnar ikke like hoy nytte-kostnadsbrek som
tynndekker pga. hayere partikkelutslipp. Laboratorieforsek har imidlertid vist at
motstanden mot piggdekkslitasje kan forbedres ved fokus pa god steinkvalitet og
mengde stein > 2 mm i asfaltmassen.

Pé grunn av begrenset erfaring ber man forelopig vare noe forsiktig med & anvende
porgse dekker pd norske veger. Man ser ogsa at sammenlignbare land som for
eksempel Danmark og Sveits heller ikke har tatt i bruk drensasfalt i vesentlig grad.
Dette er land som har drevet forskning og utpreving av porese dekker i starre omfang
enn oss, og som dessuten har bedre forutsetninger for a kunne lykkes med slike
dekketyper. Et annet forhold som taler mot anvendelse av porese dekker i Norge er at
omfanget vil bli for lite til & bygge opp nedvendig kompetanse hos entreprenerene for
a sikre god handverksmessig utforelse.

Som en del av grunnlaget for & sikre gode forhold for omgivelsene med hensyn pa
trafikkstay, er det viktig ogsd a se pa andre forhold enn valg av dekketype. Analyser
av tekstur viser at en hyppigere dekkefornyelse i seg selv er gunstig for vegdekkets
stoyegenskaper. Det er 1 tillegg viktig & unnga lokale uregelmessigheter 1 vegdekke-
overflaten i form av heydesprang ved brufuger, kumlokk o.l. samt & medvirke til
minst mulig uregelmessigheter 1 trafikkflyten som eker motorsteyen fra tunge
kjoretoy.

Krav til materialer og utferelse

For til en viss grad 4 kompensere for okt piggdekkslitasje og kortere funksjonell
dekkelevetid for asfaltmasser med ovre siktstorrelse 8 mm eller mindre, bar kravene
til steinmaterialenes slitestyrke 1 disse massene okes hvor forholdene ligger til rette
for det. Strengere krav vurderes ut fra lokale forhold med hensyn til merkostnadene
og de miljemessige konsekvenser dette kan ha, f.eks. som en folge av lengre transport
av steinmaterialene.

I trdd med kravene til tradisjonell asfalt ber det vare krav om at massene i
miljevennlige vegdekker er egnet for fremtidig gjenvinning. For de dekketyper som
har vert sentrale i etatsprosjektet, representerer dette ikke et problem av betydning,
men det er f.eks. mulig at gjenvinningskravet kan vare begrensende for en fremtidig
anvendelse av asfaltdekker som inneholder gummigranulat eller andre spesielle
tilsetningsstoffer.

For miljevennlige tynndekker ber det utarbeides tilbudsregler og kontraktsgrunnlag
som dpner for anvendelse av proprietaere dekketyper, det vil si dekker hvor deler av
asfaltens sammensetning og/eller utforelse er asfaltentreprenerens eiendom
(patentbeskyttet).

For tradisjonelle asfaltdekker med D < 8 mm, som normalt legges ut i lagtykkelse pa
30 mm og mindre, ber det utarbeides egne krav til utferelsen. Tradisjonelle krav til
komprimeringen gjennom krav til hulrom til borkjerner, kan for slike dekker normalt
ikke males med en tilfredsstillende noyaktighet.
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En eventuell anvendelse av porese stoysvake vegdekker vil kreve at det er et visst
volum pa de asfaltkontrakter som arlig utlyses slik at det er mulig for bade byggherre
og entreprener a utvikle og vedlikeholde den spesialkompetanse som er nadvendig for
a sikre tilfredsstillende resultater for denne type arbeider.

Arbeidet med & komme frem til asfaltmassens optimale sammensetning méa
videreferes. Dette omfatter steinmaterialenes egenskaper, valg av type og grad av
modifisert bindemiddel, massens bindemiddelinnhold og evt. tilsetningsstoffer, krav
til hulrom etc.

Andre utfordringer

Dersom porese staysvake vegdekker kommer til anvendelse, ber man sikre en utvidet
tilstandsoppfelging som omfatter utviklingen med hensyn til steinslipp og andre
overflateskader. En slik utvidelse kan sannsynligvis baseres pa analyser av detaljer i
vegdekkets overflatetekstur.

Det anbefales & viderefore den kontakt som er etablert med de fagmiljeer som
arbeider med klassifisering av vegdekker med hensyn til steydempende egenskaper.
Neert tilknyttet disse utfordringene finner man ogsé behovet for et internasjonalt
samarbeid om etablering og drift av strekninger for kalibrering av CPX-maélere.
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1 Bakgrunn

1.1 Formal

Dette dokumentet har som mél & vere et dokument til stotte ved etablering av en
strategi for anvendelse av miljevennlige vegdekker i Norge. Notatet bygger pa den
viten som er etablert gjennom forseksvirksomhet under Vegdirektoratets etatsprosjekt
”Miljevennlige vegdekker” som har pdgatt i tiden 2004 — 2008. Denne viten er koblet
opp mot den generelle kunnskap om dekkevedlikehold i Norge, samt den informasjon
som internasjonalt har veert tilgjengelig fra tilsvarende prosjekter i en rekke andre
land, og ikke minst gjennom flernasjonale samarbeidsprosjekter som SILVIA,
SILENCE, Harmonise etc.

1.2 Stoy

Stortingsmelding nr 25 (2002-2003) om Regjeringens miljopolitikk og rikets
miljetilstand hadde som resultatmal for reduksjon av stey angitt at ” Stayplagen skal
reduseres med 25 prosent innen 2010 i forhold til 1999”. Dette mélet er 1
Stortingsmelding nr 26 (2006 — 2007) redusert til 10 prosents reduksjon innen 2020 1
forhold til 1999. Antall personer utsatt for over 38 dB innenders stayniva skal
reduseres med 30 prosent innen 2020 i forhold til 2005.

Stortingsmelding nr 26 (2006 — 2007)
Det meste av teksten i avsnittene nedenfor er hentet fra Stortingsmelding nr 26 (2006
—2007). Sitatene er vist som skrift i kursiv.

Endringen i resultatmélet for stoy er et resultat av den evaluering av malet som var
varslet 1 Stortingsmelding nr 8 (1999 — 2000). Det presiseres at reduksjonen er gjort ut
fra en erkjennelse om at utviklingen av tiltakene ikke vil kunne gjennomferes pé sd
kort sikt som opprinnelig antatt. Ogsa det nye méilet ansees ambisiost og forutsetter en
betydelig styrket innsats nasjonalt og en betydelig utvikling internasjonalt.

En slik ambisios malsetting krever tiltak som i vesentlig omfang reduserer stoyen ved
kilden. Tiltak som reduserer stoyen ved kilden gir effekt for flere stoyutsatte til langt
lavere kostnader enn tiltak som fasadeisolering og stoyskjerming.

Stoysvake vegdekker

Potensialet for stayreduksjon ved kilden ved okt bruk av stoysvake vegdekker er
betydelig. Vi mangler imidlertid erfaringsgrunnlag i Norge for d bedomme
bestandighet og varighet av stoysvake vegdekker, og stoyeffekten av vegdekkene. 1
Norden har vi ogsa utfordringer knyttet til blant annet frostsprengning og drenering
av drensasfalt, samt gjentetting av porene pd grunn av asfaltstov fra piggdekkbruk.
Regjeringen vil derfor oke satsingen pa utvikling og utproving av stoysvake vegdekker
ved d viderefore og styrke prosjektet «miljovennlige vegdekkery. Regjeringen vil ogsd
delta i internasjonalt samarbeid om FoU pd tynndekker og vegbanetekstur og i
internasjonalt samarbeid om utvikling, utproving og vurdering av andre typer
stoysvake vegdekker. Videre tar regjeringen sikte pd at det skal legges staysvake
vegdekker pad et utvalg staybelastede strekninger. Dette forutsetter at FoU-arbeidet
gir tilfredsstillende resultater mht vegdekkenes egenskaper og samfunnsokonomisk
lonnsomhet.
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Fart

En reduksjon av gjennomsnittsfarten pa 5—10 km/t kan redusere stoyniviene med 1-2
dB, avhengig av tungtrafikkandelen. Dette er et lite kostnadskrevende tiltak som ogsd
gir lavere partikkelutslipp til luft, bedre framkommelighet for gdende og syklende, og
feerre og mindre alvorlige ulykker. Regjeringen vil derfor vurdere d sette ned
fartsgrensene til 30 og 40 km/t pd et utvalg veger i byer og tettbygde strok, vurdere
mer bruk av fartsgrense 60 km/t pa enkelte innfartsdrer til de storste byene og fremme
utvikling og bruk av teknikker som gjor at fartsgrensene i storre grad overholdes.

Hoyere piggfriandel

Okt piggfriandel vil gi redusert stoy. Hoyere piggfriandel gir ogsda mindre
vegdekkeslitasje og mindre tiltetting av drensasfalt, og gir dermed bedre mulighet for
d bruke mer stoysvake vegdekker. Regjeringen vil arbeide for hayere piggfriandel i
byene gjennom d vurdere virkemidler som fremmer hayere piggfriandel og d pavirke
kommunene til d benytte virkemidler som fremmer hoyere piggfriandel, for eksempel

piggdekkavgift.

Forurensningsforskriften
Ifolge Forurensningsforskriften (FOR-2004-06-01-931) kapittel 5, er det krav om
tiltak dersom gjennomsnittlige stoynivdet innenders overskrider Leky 24n 42 dB(A).

Forurensningsforskriften palegger ogsa anleggseier & kartlegge utenders stoy fra de
mest trafikkerte vegene/flyplassene/togstrekningene, samt a utarbeide handlings-
planer for 4 redusere stoy 1 disse omrddene. For vegtrafikkstoy gjaldt dette veger med
arsdegntrafikk pa 16 400 eller mer i forste fase (2007/2008), og i andre fase
(2011/2012) gjelder dette veger med arsdegntrafikk pa 8 200 eller mer.

I forskriftens vedlegg 3 er det blant annet gitt eksempler pa tiltak for & redusere
stoyulempene, hvorav stoysvake vegdekker kan betraktes som ett av flere aktuelle
“tekniske tiltak ved stoykilder”.

1.3 Stov/partikkelutslipp

Stortingsmelding nr 25 (2002-2003) om Regjeringens miljopolitikk og rikets
miljetilstand har som ett av fire nasjonale resultatmal for lokal luftkvalitet angitt at
Dognmiddelkonsentrasjonen av svevestav (PM ) skal innen 2005 ikke overskride 50
ug/m’ i mer enn 25 dager pr. ér og innen 2010 ikke mer enn 7 dager pr. dr. Dette
maélet ligger over Forurensningsforskriftens krav som er satt til maksimalt 35 dager pr
&r innen 1. januar 2005 med degnmiddelkonsentrasjon pa 50 pg/m® (PMjo) eller mer.

Malet i Stortingsmelding nr 25 er gjentatt 1 Stortingsmelding nr 26 (2006-2007) om
”Regjeringens miljopolitikk og rikets miljotilstand”. I denne er det videre presisert
folgende:

De nasjonale mdlene for luftkvalitet gjelder for hele landet. Det er i 2005 gjort
beregninger av luftkvaliteten i Oslo og Trondheim. Beregningene viser at de
nasjonale resultatmdlene for svevestov (PM10) og benzen overskrides. Mdlinger fra
andre byer viser ogsd overskridelser av malet for PM10. Det er angitt at det kan bli
vanskelig & overholde malet i 2010.

Gjennomferte eller planlagte tiltak for & overholde forurensingsforskriftens krav til
luftkvalitet vil bidra til bedre luftkvalitet i byene. For & na det nasjonale mélet for
svevestov 1 2010 ma det imidlertid iverksettes ytterligere tiltak.
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Beregninger for Oslo viser at over 230 000 mennesker (ca. 46 prosent av
befolkningen) bor i omrdder som utsettes for overskridelser av det nasjonale mdlet for
svevestov for 2010. Beregningene viser at hovedkildene til overskridelsene er
vedfyring og veitrafikk. Veincert bidrar veitrafikk med 73 prosent av konsentrasjons-
nivaet, vedfyring med 15 prosent, og langtransportert svevestav med 10 prosent.

Siden 2003 har veitrafikkens andel okt med tre prosent og langtransportbidraget gdtt
ned med tre prosent.

For Trondheim viser beregninger for 2005 at mer enn 20 000 personer bor i omrdder
som utsettes for konsentrasjoner over nasjonalt mal for 2010. Selv om framskriv-
ninger viser reduksjon av svevestovkonsentrasjoner, vil det bli vanskelig d nd det
nasjonale mdlet for svevestov i 2010 uten ytterligere tiltak eller at styrken i de
eksisterende tiltakene okes. De fleste som blir utsatt for overskridelser av det
nasjonale mdlet i 2010 vil forst og fremst veere bosatt i sentrumsncere byomrdder og
langs de mest trafikkerte hovedveiene.

Oke piggfriandelen

Okt andel piggfrie vinterdekk er et sveert effektivt tiltak for d redusere asfaltslitasje,
og det har ogsd effekt pa stoynivaet. Innforing av piggdekkavgift er et av virkemidlene
kommunene kan ta i bruk for d redusere svevestovkonsentrasjoner.

Piggdekkavgiften har veert effektiv og fort til reduksjon av svevestov fra vegtrafikken i
Oslo, Trondheim og Bergen. I 2006 kjorte henholdsvis 81 og 65 prosent av bilene i
Oslo og Trondheim med piggfrie dekk. Det er beregnet at antall personer som utsettes
for overskridelser over nasjonale mdl for svevestov vil bli redusert med henholdsvis
72 og 59 prosent fra 2005 til 2010 dersom piggfriandelen i Oslo og Trondheim okes
til henholdsvis 85 og 75 prosent. Oslo kommune har et mdl om 90 prosent

piggfriandel.

Statens forurensningstilsyn har vurdert at det nasjonale malet for PM10 for 2010 kan
nas flere steder hvis piggdekkbruken reduseres til et minimum i kombinasjon med
andre tiltak. Effektene pd piggdekkstov og trafikksikkerhet md imidlertid vurderes
neermere for det oppfordres til en hoyere piggfriandel enn 90 prosent og for
eventuelle nye virkemidler tas i bruk.

Kjererestriksjoner

Det er ikke naturlig & knytte kjorerestriksjoner direkte til miljgvennlige vegdekker,
men det kan vaere et viktig tiltak for & redusere den totale miljebelastningen. I
Danmark ble de forste miljosonene innfort 1.8.2008 1 Kebenhavn og Frederiksberg
(Ref 9). I miljgsonene er det forbud mot kjering med dieseldrevne tunge kjoretoy
(lastebiler og busser med tillatt totalvekt over 3,5 tonn). Det gis tillatelse til kjoring
med dieseldrevne tunge kjoretay som oppfyller kravene til Euro 4, evt er utrustet med
partikkelfiltre. Frem til 1.7.2010 tillates ogsa tunge kjeretoy godkjent i Euro 3.

I Norge har Statens vegvesen 1 2008 lagt grunnlaget for at det kan innferes
lavutslippssoner i blant annet Oslo, Bergen og Trondheim. Konseptet gér ut pé at
kommuner med storre byomrader kan innfere en ny miljeavgift for dieseldrevne biler
over 3,5 tonn. Oslo, Bergen og Trondheim har alle hatt en sterk gkning i lokal
forurensning av nitrogenoksid fra bileksos de siste arene. Mélinger viser at
forurensningen ligger godt over grenseverdiene, 20 prosent i Oslo og Bergen, samt 50
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prosent i Trondheim. Det gir et niva som er i strid med lovverket og internasjonale
forpliktelser.

Malet med lavutslippssonene er a {4 en raskere utskiftning av bilparken. Dersom de
nye sonene blir innfert fra sommeren 2010, vil trolig forurensningsnivaet i Oslo og
Bergen komme under grenseverdiene for nitrogendioksid for 2013, mens Trondheim
vil kunne oppna samme niva for 2015.

Hastighetsreduksjon

Samferdselsmyndighetene har igangsatt forsek med hastighetsreduksjoner pd
strekninger i Oslo med hoy svevestovforurensning. Dette har vist seg d veere et sveert
effektivt tiltak. Vurderinger viser at en reduksjon av hastighet til maks. 60 km/t pad alle
veier som i dag har hoyere fartsgrense vil gi et vesentlig utslag pd antall eksponerte
for svevestav, spesielt i Oslo. Regjeringen vil derfor vurdere om hastighetsreduksjon
er et tiltak som kan gjennomfores pd flere strekninger og i flere byer.

Rapporten fra forsekene pa Rv 4 1 2004/05, (ref. 39) viser at trafikken hadde en
gjennomsnittlig degnhastighet for og etter innfor ingen var henholdsvis 77 og 67
km/t, en reduksjon pa 10 km/t. Med hensyn pa stevbelastningen var nedgangen i
gjennomsnittlig PM; var i sterrelsesorden 35% etter korreksjoner for innvirkningene
av endringer i vind- og temperaturforhold, samt endringer i trafikkmengde og
piggdekkbruk. Det var 40 — 45% feerre timeverdier med PM; over 100 pg/m’.
Endringene i PM; s var ubetydelig.

Vinterdrift

God vinterdrift av veier er viktig for d gi god effekt av tiltak, slik som redusert
hastighet og bruk av piggfrie dekk. Dette er bdde statlige og lokale aktorer ansvarlig
for. Regjeringen vil utvikle bedre rutiner og metoder for vinterdrift for d legge til rette
for bruk av piggfrie dekk.

Mer slitesterke asfaltdekker

Resultatene fra feltforsek og ringbaneforsek er samstemte med hensyn til relasjonen
mellom vegdekkenes slitasje og stevmengden i luften. Et dekketiltak for & redusere
stovmengden vil dermed vare & benytte vegdekker som er mest mulig motstands-
dyktige mot piggdekkslitasje. Dersom miljekonsekvensene tas med i kostnads-
analysene ved valg av dekketype, kan det vaere samfunnsekonomisk lennsomt &
anvende slitesterke dekketyper selv om vegholders dekkekostnader isolert sett skulle
oke. Forholdene vil imidlertid variere fra situasjon til situasjon, slik at man skal vere
varsom med & trekke generelle konklusjoner med hensyn til hva som totalt sett er det
optimale.

Med hensyn til hvor grove asfaltdekker en ensker & legge, kan det vare en konflikt
mellom kravet til et vegdekke med gunstigst mulig stoyegenskaper og med gunstigst
mulig egenskaper mht. stovproduksjon vinterstid. Grove asfaltdekker, som f.eks.
Ska 16 kan vere gunstig mht. slitasje og stovproduksjon, mens de er svart lite
gunstige mht. stoy.

1.4 Friksjon

Vegdekkenes friksjonsforhold vil alltid vere en viktig del av vegdekkenes
funksjonsegenskaper, spesielt rettet mot trafikksikkerhet. Kravene til friksjon er som
regel angitt som et minimumsniva relatert til en naermere angitt hastighet og en
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bestemt malemetode. Det er relativt vanlig & ha ett sett av krav knyttet til bar, vt veg
og andre krav til vinterforhold, som regel angitt som minsteverdier som utleser
friksjonsforbedrende tiltak.

Med hensyn pa trafikksikkerhet ma man ogsa legge betydelig vekt pé en del forhold
knyttet til tiltak for & holde variasjonene i vegdekkets friksjonsegenskaper s sma som
mulig.

e Friksjonen mellom bildekk og vegdekker vil normalt vaere avhengig av
hastigheten. Av den grunn kan man 1 en del situasjoner se en angivelse av
maksimalt tillatte differanser mellom friksjonsverdier ved 60 km/t og 80 km/t,
evt. angitt ved en enda hoyere hastighet. Dette gjelder forst og fremst for
finkornige dekker.

e Like viktig som friksjonsverdienes absoluttniva er det a pase at friksjonen
varierer minst mulig i vegens lengderetning, med spesiell vekt pa 4 unnga
endringer som kommer overraskende pa bilfereren eller motorsyklisten.

e Friksjonsforholdene vil ofte variere over tid. Det mest &penbare i den
sammenheng er variasjonene om vinteren som en folge av temperatur-
endringer og nedbersforhold. Ogsd under sommerforhold kan man ha
betydelige variasjoner. Risikoen for lav friksjon pd nylagt asfalt er velkjent for
de fleste. Ett annet forhold er darlig friksjon den ferste tiden av under et
regnvar etter en lang periode med tort ver.

I tilknytning til miljevennlige vegdekker vil det vare en viktig oppgave & pése at
kravene til gode stoy- og stovegenskaper ikke har noen uheldig innvirkning pé
vegdekkenes friksjonsegenskaper. Noen mulige konflikter er kort gjengitt nedenfor.

Det er tidvis gitt uttrykk for en bekymring med hensyn til faren for at steysvake dpne
dekker er ugunstige for friksjonsforholdene om vinteren. Det er angitt at porese
dekker krever mer og hyppigere salting, eller at de krever tiltak til andre tider enn ved
tette dekker, noe som kan medfore saltingstiltak pa feil tidspunkt for lokale
strekninger med porese dekker i omrader som i det alt vesentlige bestar av
tradisjonelle tette dekker.

En annen utfordring som ogsé er knyttet til vinterforhold, er risikoen for at apne
dekker har varmeledningsevne og varmemagasinerende egenskaper som er forskjellig
fra de tradisjonelle tette dekkene, og som dermed under ugunstige forhold kan fere til
dannelsen av ishinner pé steinoverflaten.

Et tredje forhold knyttet til vegdekkenes friksjonsegenskaper knyttes til anvendelsen
av spesielt slitesterke steinmaterialer for & redusere piggdekkslitasjen og den
stovproduksjon som folge av denne. Noen av de mest slitesterke steinmaterialene kan
ha ugunstige poleringsegenskaper som forer til at dekkeoverflatens mikrostruktur blir
darligere over tid. Med en betydelig piggdekkslitasje har dette vaert ansett som er
relativt lite problem, men dette kan bli endret etter hvert som piggdekkanvendelsen
gér ned.
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2 Noen hovedpunkter i kunnskapen om
miljovennlige vegdekker

Avsnittene nedenfor gir en kort oversikt over de faktorer som er av storst betydning
for utvikling av miljevennlige vegdekker.

2.1 Stoy
Et vegdekke med gode stoyegenskaper bor:

¢ ha en optimal overflatetekstur. En finkornig asfalt vil normalt vare mer stoysvak
enn et grovt dekke, men ogsa andre forhold er viktige. Det skilles mellom tekstur
preget av oppstikkende steiner og en tekstur som fremstar som et slett dekke med
fordypninger.

e vere porost. Et porest dekke generelt vaere mer stoysvakt enn et tett dekke. Full
effekt av porgsiteten i dekket far man nar hulrommet er minst 20%. Effekten kan
beskrives gjennom to forhold.

- Ved drenering av luft i kontaktflaten mellom bildekk og vegdekket vil
lufttrykksgradienten reduseres.

- Et apent dekke vil vaere lydabsorberende og gunstig for reduksjonen av
forplantningen av stoy.

o vare mykt. Et mykt dekke vil under de fleste forhold redusere genereringen av
stoy. Asfaltdekker med tilsetning av gummipulver eller gummigranulat kan vere
ett tiltak, poroelastiske dekker representerer den mest ytterliggdende lasningen.

Vegdekkets overflatetekstur kan karakteriseres ved tre forskjellige uttrykk.

e Midlere profildybde, MPD, er et grovt uttrykk for overflatens ruhet. Stor
overflateruhet er generelt ugunstig for generering av dekkstey. Midlere
profildybde bestemmes normalt ved lasermalinger etter en standardisert
malemetode NS-EN ISO 13473-1. Tidligere var midlere teksturdybde,
sandflekkmetoden, NS-EN 13036-1 mest vanlig.

e G-faktoren (Gestalt-faktor) er illustrert ved de to figurene nedenfor. Figuren er
hentet fra ref. 12 og ref 35. En konkav overflate med heoy G-faktor, slik vi ofte
kjenner det igjen fra et nylagt asfaltdekke, er stoymessig gunstig. En konveks
overflate med lav G-faktor, slik vi kjenner det fra et vegdekke som er utsatt for
noen ars piggdekkslitasje, er staymessig ugunstig.
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e Frekvensfordelingen er det tredje uttrykket for teksturens betydning for
vegdekkets stoyegenskaper. Det er forst og fremst makroteksturen, belgelengde
fra 0,5 til 50 mm, som ansees som viktig for stoyegenskapene. Bolgelengder i
omrédet 0,5 — 10 mm er normalt gunstig for vegdekkets stayegenskaper,
belgelengder i omradet 10 — 50 mm er normalt ugunstig. Ogsa pa dette omradet
vil et asfaltdekke normalt ha en ugunstig utvikling over tid.

For norske forhold vil anvendelsen av stoysvake vegdekker i betydelig grad vere
avhengig av at man klarer & oppna tilfredsstillende dekkelevetider i forhold til
asfaltdekker hvor hovedfokus er & oppné lavest mulige &rskostnader for vedlikehold
av vegdekkene.

Béde finkornige, tette masser og porese dekker har et potensiale til & ha en akseptabel
dekkelevetid, men dette er et omrade hvor det er et behov for en oppfelging av
dekkenes tilstandsutvikling over lengre tid.

I begynnelsen av 1990-arene ble det lagt en del strekninger med drensasfalt, ogsa
drensasfalt hvor ett av malene var & {4 et dekke med gunstige stoyegenskaper.
Anvendelsen forsvant nesten helt fordi man fikk mange feilslag og dekker med
uakseptabel kort dekkelevetid.

Man har i dag, 15-20 &r seinere, bedre muligheter for & kunne {2 slitelag av drensasfalt
med akseptable dekkelevetider. Man har bl.a. bedre kunnskaper om bruk av polymer-
modifiserte bindemidler, bdde med hensyn til proporsjonering av massene og a fa
frem bindemidler med de enskede egenskaper, samt selve produksjonen av denne type
masser. | tillegg benyttes lettere pigger og faerre pigger pr hjul, samt at andelen av
biler med piggdekk er redusert i store deler av landet. Erfaringene fra bl.a. Nederland
og Sveits har tydelig vist at godt hdndverksmessig utforelse er helt avgjerende for
funksjonsegenskapene og dekkelevetiden for porese, stoysvake vegdekker. Noen
sentrale krav til utferelsen er derfor kort gjengitt i Kap 7.7.

Det er minst to forhold som gjer det nedvendig & vare varsom med & trekke
konklusjoner om dekkelevetiden for drensasfalt i Norge basert pa en vurdering av
tilstandsutviklingen over et begrenset antall ar.

Tidligere &rs erfaringer viser at spormalinger ber suppleres med andre metoder for
oppfolging av dekketilstanden. Pa IPG-seminaret” i Nederland i 2008 ble det
presentert metoder for oppfelging av dekketilstanden (ref. 1). Funksjonell
dekkelevetid for &pne dekker defineres ut fra en klassifisering av dekkene mht.
steinslipp og andre overflateskader. En oppfelging av dekketilstanden kun basert pa
spor og jevnhet kan innebare en risiko for at dekket “rakner” uten tydelig forvarsel.

Erfaringer fra utlandet viser at &pne dekker, bdde ettlags og tolags, vil pd veier og
gater med lav trafikkhastighet tettes relativt raskt slik at den stoydempende effekt
reduseres. Maskinell rengjoring med det utstyr som 1 dag er tilgjengelig, er relativt lite
effektivt. Ved skiltet hastighet 80 km/t eller mer vil trafikken gi dekkene en
selvrensende effekt slik at den stoydempende effekt er mer varig.

* IPG, Innovatieprogramma geluid, the Noise Innovation Programme 2002-2007 initiert av Ministerie
van Verkeer en Waterstaat, Nederland
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Det er grunn til & anta at kravene til steinmaterialer i finkornige masser pa veger med
moderat trafikk méd gjennomgas og skjerpes i forhold til dagens krav i hdndbok 018
(ref 44).

90%-verdien for spordybde er den tilstandsparameter for vegdekker som hyppigst
utleser krav om dekkefornyelse. Mange av tynndekkene har en tykkelse i
storrelsesorden 12 - 18 mm og vil derfor bli gjennomslitt for ndveerende vedlikeholds-
standard (Handbok 111, ref 2) utleser dekketiltak. I gjeldende forslag til revidert
vedlikeholdsstandard er det forslag om at utlesende spordybde (90%-verdi) reduseres
fra 25 til 20 mm for veger med ADT over 5000. Selv med denne reduksjonen mé& man
regne med at deler av tynndekkene vil veere gjennomslitt for kravet om dekketiltak
blir utlest.

Publikums reaksjon pd gjennomslitte asfaltdekker er jevnt over negativ. Trafikantene
ser ut til & oppleve dekketilstanden darligere enn tilstandsmalingene viser at den er, og
bekymringsmeldinger fra publikum til Statens vegvesen eker nar slitasjen pa denne
maten blir svert synlig. Selv om vedlikeholdsstandarden ikke inneholder krav om
dekketiltak ved gjennomslitt slitelag, kan et gjennomslitt dekke medvirke til &
fremskynde en dekkefornyelse.

2.2 Stov

Viér viten om vegdekkers og steinmaterialers slitestyrke overfor piggdekk er kommet
tilstrekkelig langt til at slitasjen i liten grad skyldes at biter av steinene blir slatt av.
Piggdekkslitasjen er i hovedsak knyttet til en abrasjon av materiale fra steinoverflaten
som igjen er en kilde til stovdannelsen, samt til en utriving av stein néar den
gjenverende del er liten nok.

Dette inneberer at anstrengelsene for a gjgre vegdekkene mer slitesterke mot
piggdekk trekker i samme retning som tiltakene for & redusere stevulempene.

Utviklingen mot mer slitesterke asfaltdekker har fort til ekt bruk av finkornige,
kvartsrike steinmaterialer. Dette kunne 1 teorien innebare en risiko for at det stovet
man i dag har langs veger med stor trafikk, er mer helsefarlig enn stovet fra
piggdekkslitasje 30 til 40 &r tilbake. Analyser av stov indikerer at stov fra
kvartsdioritt, basalt, hornfels og jaspis, representerer spesielt potente stovtyper mht. &
utlose betennelsesreaksjoner 1 lungevev, mens stov fra plagioklas har lavt potensiale
(ref 11).

Tiltak som er aktuelle for & sikre god slitestyrke for de mer finkornige massene, vil
vaere 4 sette kvalitetskrav (kulemelleverdi, Los Angeles verdi etc) til steinmaterialer
ned til f.eks. 2 mm. Selv om man ikke alltid har funnet den optimale sammensetning
for asfaltmassene med hensyn pa minst mulig piggdekkslitasje, er det sannsynligvis
andre tiltak som har sterre innvirkning pé stevproblemene langs veger med stor
trafikk. Noen av tiltakene er omtalt i kap 1.3.

Blant de mest effektive tiltak for & redusere stovpakjenningene er fartsbegrensninger.
Malingene fra ringbanen ved VTI (ref. 3)viser at redusert trafikkhastighet ned mot 30
km/t har stor effekt pa generering av svevestov.

Statens vegvesen, Vegdirektoratet Side 17 ViaNova Plan og Trafikk AS



Etatsprosjekt Miljgvennlige vegdekker Anvendelse, klassifisering og krav

3 Aktuelle typer stoysvake vegdekker

I prinsippet foreligger det i skrivende stund tre hovedtyper asfaltdekker hvor
utviklingen er kommet sa langt at vegdekkene kan tas i ordinar bruk uten at man ma
betrakte valget som en del av en forsgksvirksomhet for utvikling av steysvake
vegdekker. De tre hovedtypene er kort omtalt 1 avsnittene nedenfor.

3.1 Tynne dekker / tynndekker
Man kan 1 prinsippet skille mellom tradisjonelle dekketyper med liten evre
siktstorrelse og en egen gruppe spesialdekker samlet under begrepet “tynndekker”.

Tynndekker skiller seg fra tradisjonelle dekker ved to forhold:

e Det sproytes ut et relativt tykt lag av bituminest klebemiddel pa underlaget for
asfaltmassen legges ut. Klebemiddelet vil normalt besta av bitumenemulsjon
med polymermodifisert bindemiddel, PMBE.

e Asfaltmassen har et relativt apent steinskjelett slik at klebemiddelet kan trenge
opp 1 asfaltmassen og gi asfaltdekket en god forankring til underlaget samtidig
som at asfaltmassen tettes med bindemiddel.

Tynndekker bestar av masser med ovre siktstorrelse pa 4, 6, 8 eller 11 mm. I prinsip-
pet kan man skille mellom flere varianter som bade kostnadsmessig, utferelsesmessig,
og delvis funksjonsmessig er noe forskjellige.

Klebingen med polymermodifisert bitumenemulsjon er normalt i en tykkelse pé 0,8 —
1,5 mm, mot ca 0,2 mm ved tradisjonell klebing. Dette innebzarer at lastebilene som
leverer asfalt til utleggermaskinen, ikke kan kjore pa klebet areal. Asfaltmassen ma
derfor legges ut med en spesialutlegger, evt. at en tradisjonell asfaltutlegger er utrustet
med klebemiddeltank og tilleggsutstyr for utsproyting av klebemiddel.

Tynndekker kan grovt inndeles i felgende hovedgrupper:
e Klebing med polymermodifisert bitumenemulsjon, tradisjonell bitumen i
massen.
e Klebing med polymermodifisert bitumenemulsjon, polymermodifisert bitumen
1 massen.

Flere av de mest aktuelle tynndekkene er proprietere dekketyper, det vil si at dekkene
er patentbeskyttet eller at den som har utviklet dekketypen ikke ensker & frigi
detaljopplysninger om massesammensetning, delmaterialer og/eller utforelsen.

Det er i flere ssmmenhenger benyttet folgende klassifisering av tynne vegdekker med
hensyn til dekketykkelse (ref 33, 34):

Svert tynne dekker dekketykkelse 20 —30 mm
Ultratynne dekker dekketykkelse 12 — 18 mm
Mikrobelegninger dekketykkelse 6 — 12 mm

Blant svert tynne dekker finner man bade tynndekker og tradisjonelle dekker. NS-EN
13108-2 er en standard for asfaltmassen til tynndekker lagt i tykkelse 20 — 30 mm.

De fleste ultratynne dekker i Norge, er proprietere dekketyper, hvorav Novachip
sannsynligvis er den mest kjente. Pa steder hvor piggdekkslitasjen er en viktig
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bidragsyter til sporutviklingen i vegdekkene, vil ultratynne dekker normal bli
gjennomslitt lenge for vedlikeholdsstandarden utleser dekketiltak.

Mikrobelegninger benyttes en del 1 europeiske land. Dekketypen kan beskrives som
en form for overflatebehandling med liten kornsterrelse slik at overflaten likner
sandpapir. Som avstraingsmateriale brukes bade knuste steinmaterialer og industrielt
fremstilte materialer avhengig av bruksomradet. De fleste mikrobelegninger er ikke
basert pa bitumen som bindemiddel. Mikrobelegninger er lite brukt i Norge.

Det engelske godkjenningssystemet HAPAS (the Highway Authorities Product
Approval Sceheme) under the British Board of Agrément, har pr 1.12.2008 i alt 67
produkter pa sin liste over godkjente svert tynne og ultratynne vegdekker.

Asfaltbetong

Dette ma betraktes som en tradisjonell dekketype og herer séledes ikke under
samlebegrepet tynndekker. Hindbok 018 inneholder beskrivelser av bade Ab 4 og
Ab 8.

Skjelettasfalt

Begrepet skjelettasfalt har inntil na vert benyttet om badde om tradisjonelle tynne
dekker og tynndekker. I figur 1 nedenfor er steinmaterialets korngradering fra
forseksdekkene pd Rv 161 1 Oslo (T8s fra Lemminkainen og NC 8 fra NCC)
sammenliknet med grensekurvene for Ska 8 i hdndbok 018. Grensekurvene for Ska 8
er angitt med gronne prikker.

Man ser at tynndekkene tydelig har en relativt 4pen kornkurve, som er nedvendig for
at det polymermodifiserte klebemiddelet skal trenge opp i massen uten risiko for
bladning og instabilitet.
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Figur 1. Tynndekker pa Rv 161 i Oslo, Lemminkainen og NCC, sammenliknet med
kravene til Ska 8 i HB 018 (grensekurver er angitt med gronne prikker)

Til tross for relativt like kornkurver (og samme mengde klebemiddel) er
bindemiddelmengden i T8s fra Lemminkainen 5,50% og NC 8 fra NCC pa 6,20%.
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Steinmaterialenes densitet er relativt lik i de to massene. Begge oppgir voks som
tilsetning i bindemiddelet.

Figur 2 og 3 er henter fra DRI-DWW Thin Layer Project — Final Report, (ref 4). I
disse figurene er kornkurvene fra dansk skjelettasfalt benyttet som staysvake
vegdekker, sammenliknet med franske BBTM (Beton Bitumineux Tres Mince) og
UTLAC (Ultra Thin Layer Asphalt Concrete) fra CEN. Ut fra definisjonen over ma
SMA (Ska) og AC11 (Ab 11) betraktes som et tradisjonelt dekke lagt tynt, mens
BBTM og UTLAC er typiske tynndekker.

SMA 6, SMA 6+, BBTM Class 2, UTLAC 6 and AC 11 (ref.)
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Figur 2. Dekkene Ska 6, Ska6+, BBTM Class 2 og UTLAC 6, Ab 11 som referanse
(Ref4)

Det franske regelverket, hvor BBTM er hentet fra, angir folgende krav til klebingen
av disse.

BBTM: 300 - 500 g/m” bitumen, dvs 450 — 700 g/m” emulsjon (69%)
UTLAC: 400 - 600 g/m” bitumen, dvs 600 — 850 g/m* emulsjon (69%)

Dette er generelt mindre mengder enn hva som er oppgitt benyttet i de norske forseks-
dekkene.
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SMA 8, BB'I:'[M 8 Class 1, BBTM 8 Class 2, UTLAC 8 and AC 11
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Figur 3. Tynndekke BBTM Class I og 2 og UTLAC 8, Ab 11 som referanse (Ref. 4)

De fleste av tynndekkene som er vist i figur 1 — 3, har i utgangspunktet et hulrom i
storrelsesorden 9 — 14%. Noen typiske verdier er gjengitt i tabell 5 nedenfor.

Ab11 Ska 6 Ska8 | UTLAC6 | UTLAcs | BBTM8- | BBTMS
class 1 class 2
Bit innhold 5,2% 8,0 7,0% 6,0% 5,6% 5,5% 5,9%
Bit.type std mod mod std std mod mod
Hulrom* 2,5% 8,9% 7,8% 13,1% 11,6% 13,8% 15,4%

* Hulrom ved proporsjonering av massen i laboratoriet

Tabell 5. Typiske bindemiddelinnhold, bindemiddelhovedtype og hulrom i stoysvake
dekker, inkl. Ab 11 som referanse

Bestemmelse av hulrom ved proporsjonering av massene baseres pa prover laget i
laboratoriet, blandet maskinelt og komprimert gjennom tradisjonell Marshallstamping
(50 slag) eller ved gyrator. Ved gyrator er bade 25 og 50 omdreininger benyttet.

Drensasfalt

Begrepet “drensasfalt” er ogsa benyttet om en del aktuelle tynndekker. Ut fra den
forutsetning om at et vegdekke av drensasfalt ber ha et hulrom 1 sterrelsesorden 20%
eller mer, er begrepet egentlig litt misvisende. De fleste tynndekker har en
kornfordeling og et hulrom som ligger mellom tradisjonell skjelettasfalt og
drensasfalt.

Samarbeidsprosjektet mellom Danmark og Nederland om tynndekker anvendt som
stoysvake vegdekker (ref 4) benytter et prinsipp for inndeling basert pa hulrom i
massen:

e Dense layers, (hulrom 4 — 9%)

e Semi dense, (hulrom 9-14%)

e Semi open, (hulrom 14-19%)

e Open layers, (hulrom > 19%)

Statens vegvesen, Vegdirektoratet Side 21 ViaNova Plan og Trafikk AS




Etatsprosjekt Miljgvennlige vegdekker Anvendelse, klassifisering og krav

29 9

Nér tynndekker gis betegnelser som asfaltbetong”, “’skjelettasfalt” og “drensasfalt”
som alle benyttes i stor grad til annet enn tynndekker, foreligger det en risiko for
uoversiktlige forhold ndr man seinere skal analysere og sammenlikne dekketyper med
hensyn pé funksjonsegenskaper, dekkelevetid, etc. I en pagéende revisjon av Statens
vegvesens handbok 018 Vegbygging, legges det vekt pd & angi tynndekker med en
betegnelse som ikke kan forveksles med andre typer.

3.2 Ettlags drensasfalt

Drensasfalt karakteriseres ved en hoy andel av steinmaterialer med tilnermet lik
kornsterrelse og et hayt hulrom. De forste rene var det vanlig & kreve minimum 15%
hulrom 1 dekkene. Dette kravet er 1 de seinere ar gket til minimum 18 — 20% for &
veare sikker pa at man fér et dekke med de enskede funksjonsegenskaper. I flere land
er det vanlig & ha et tilsiktet hulrom ved innledende typepreving i laboratoriet 1
storrelsesorden 20 — 22%, noen ganger opp mot 24%.

For 10 — 15 &r tilbake ble det lagt relativt mange vegdekker av drensasfalt. Dekkets
akustiske egenskaper var ofte ikke den primere grunnen til valg av dekketype. De
positive egenskapene mhp. sikt og trygghetsfolelse under regnver ved at vann i liten
grad ble virvlet opp av trafikken, var en like viktig begrunnelse.

Dekkene av drensasfalt fikk en relativt kort levetid, blant annet fordi man ikke hadde
tilstrekkelige kunnskaper om hvordan massesammensetningen skulle optimaliseres for
a oppna lang dekkelevetid under norske trafikk- og klimaforhold. Like alvorlig var det
at en del vegdekker av drensasfalt ’raknet” nesten uten forvarsel slik at dekketiltak
matte iverksettes nesten umiddelbart. Nér dette skjedde vinterstid, var eneste losning &
frese bort hele slitelaget og vente med & legge nytt dekke til mai méned.

I dag er kunnskapene om proporsjonering av massene for lengst mulig levetid langt
bedre. Ikke minst er kunnskapene om anvendelsen av polymermodifiserte binde-
midler, PMB, langt bedre. Ogsé tilgangen pa PMB spesielt beregnet for drensasfalt er
relativt god.

3.3 Tolags drensasfalt

Staysvake vegdekker med to lags drensasfalt vil normalt besta av et nedre lag av

Da 16 og et gvre lag av Da 8 eller Da 11. Tykkelsen pé nedre lag vil normalt vere 1
storrelsesorden 45 mm, mens tykkelsen péd evre lag kan variere fra 30 mm til 40 mm
avhengig av massens gvre siktstorrelse.

Det er normalt enskelig & pase at nedre lag av drensasfalt har et hulrom som er minst
like stort som hulrommet i det overste laget.

Pé forseksfeltene pa Rv 170 ved Bjerkelangen 1 Akershus ble det levert tolags
stoysvak drensasfalt fra NCC, Kolo Veidekke og Lemminkainen. Eksempler pa
kornkurver for massene levert av Kolo Veidekke er gjengitt i figur 4 og 5.

For bdde ViaQ 11 og ViaQ 16 er innholdet av filler noe hoyere enn angitt i
grensekurvene for drensasfalt i handbok 018, samtidig er andelen materiale sterre enn
4 mm heyere enn angitt i hdndbok 018.
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Figur 4. Kornfordeling ViaQ 11 fra Kolo Veidekke sammenliknet med grensekurver
for Da 11 i handbok 018 (grensekurvene er angitt med gronne prikker)

For ViaQ 11 viser arbeidsresepten et bindemiddelinnhold pa 6,0%. Bindemiddeltypen
er Cariphalte Da fra Shell. Dette er et hoymodifisert bindemiddel spesielt utviklet for
drensasfalt. Mykningspunktet er 78°C. Fibertilsetningen er 4% regnet i forhold til
bindemiddeltilsetningen, masseresepten angir et hulrom pa 22%

For ViaQ 16 viser masseresepten et bindemiddelinnhold pé 5,0%. I denne massen er
det brukt ordinzrt bindemiddel 70/100. Fibertilsetningen er 4% regnet 1 forhold til
bindemiddeltilsetningen, masseresepten oppgir et hulrom pé 24%

En viktig problemstilling knyttet til utlegging av to lags drensasfalt, er spersméalet om
klebing mellom de to lagene. Blant annet ut fra behovet for at vann dreneres ned i det
nedre laget, er det enskelig 4 ikke ha klebing mellom lagene. Dette krever imidlertid
ekstra tiltak ved utlegging av lagene. Tidsintervallene mellom legging av de to lagene
bor begrenses og trafikken péd det forste laget mé begrenses mest mulig.
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Figur 5. Kornfordeling ViaQ 16 fra Kolo Veidekke sammenliknet med grensekurver
for Da 16 i handbok 018 (grensekurvene er angitt med gronne prikker)
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Figur 6. Kornfordeling Wa 8 fra Lemminkainen sammenliknet med grensekurver for
Da 8 i hdandbok 018 (grensekurvene er angitt med rade prikker)

Forseksfeltet med masse levert av Lemminkainen har et slitelag av Whisperfalt Wa8
med kornkurve som vist i figur 6 over. Ogsé denne resepten har et fillerinnhold noe
heyere enn angitt ut fra grensekurvene for Da 8 1 hdndbok 018, samtidig er andelen
steinmaterialer storre enn 4 mm ogsé sterre enn angitt i hdndbok 018.

Wag har et tilsiktet bindemiddelinnhold pa 6,2%, bindemidlet er P06-311-01 fra
Nynis. Dette er et bindemiddel med relativt sterkt modifiserte egenskaper, med bl.a.
mykningspunkt pa 75°C. Mengden fibertilsetning er 5% regnet i forhold til
bindemiddelinnholdet. Massens hulrom er ikke oppgitt i arbeidsreseptene, men
gjennomsnittsverdiene er 16% for prover til indirekte strekkstyrke og 22,5% for
prover til Cantabrotesting.

4 Vegdekker som gir minst mulig stov

Siden det alt vesentlige av stovet langs veger og gater vinterstid skyldes stov fra
vegdekket generert av piggdekkslitasjen, vil mest mulig slitesterke vegdekker ogsa
veaere et tiltak for & redusere stovkonsentrasjonen i luften langs veger og gater med stor
trafikk. Det er angitt at 9 — 10% av det totale stovnedfallet langs veger med
piggdekkslitasje bestar av materiale mindre enn 10 um og 2 — 3% bestar av materiale
mindre enn 2,5 pm (ref 36).

De viktigste parametre for a sikre slitesterke vegdekker er, ut fra studier siden
piggdekkslitasjen ble et problem for vegdekkene i Norge mot slutten av 1960-érene,
lavt hulrom (uten & vere sé lavt at det medforer risiko for darlige deformasjons-
egenskaper), en hoy andel steinmateriale storre enn 4 mm, samt anvendelse av
slitesterke steinmaterialer. Det siste kravet innebarer at det kan vaere gunstig a ha
strenge krav til steinmaterialenes slitestyrke ogsa ved lavere trafikkmengder enn det
som i dag er angitt i handbok 018. Arbeid utfort under Arbeidspakke 3, Stov (ref. 40),
viser at andelen steinmateriale storre enn 4 mm sannsynligvis burde endres til andelen
steinmateriale storre enn 2 mm som parameter for & estimere asfaltdekkenes
slitestyrke.
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En alvorlig mangel ved dagens krav til steinmaterialer er at kravene til mekanisk
styrke (f.eks. uttrykt ved Los Angeles) og slitestyrke (f.eks. uttrykt ved kulemelle-
verdi) er begrenset til materialer storre enn 4 mm. Man mangler gode parametre som
kan benyttes til & sikre gode mekaniske egenskaper for materialer mindre en 4 mm.
Andelen materiale mindre enn 4 m er vesentlig hayere for Ab 8 enn det er for Ab 16,
og behovet for 4 fa tatt 1 bruk krav til de mekaniske egenskaper for materialer mindre
enn 4 mm ma antas & vare tilsvarende storre, jfr. ogsa resultatene som er gjengitt i
avsnittet over. En mulig losning kan vere & sette krav til Prall-verdien for asfaltprover
sammensatt av bindemiddel og steinmateriale mindre enn 4 mm. Man kan hépe at
bindemiddelets betydning for vegdekkets slitestyrke ogsa kommer til uttrykk i et slikt
krav, slik at man ogsé far vurdert effekten av type PMB eller andre tilsetningsstoffer.

Dersom sand eller finpukk benyttes til & sikre gode friksjonsforhold vinterstid, vil det
vare viktig & benytte stromaterialer med lavt finstoffinnhold og med gode mekaniske
egenskaper dersom dette brukes pd omrader hvor stev ansees som et problem. Dette er
et krav som er generelt og gjelder for savel stoysvake vegdekker som tradisjonelle
dekketyper.

5 Grunnlag for valg av miljgvennlige vegdekker

Hva man under normale forhold i Norge kan forvente av vegdekkenes stoyegenskaper
er vist i tabell 6. Tabellen er basert pa stoymalinger pa savel ordinare vegdekker som
forseksdekker tilknyttet etatsprosjektet Miljovennlige vegdekker.

Gjennomsnlttlig steyniva dB(A), CPX-malinger
Dekketype 50 km/t 80 km/t
Nylagt Slitt (1-7 ar) Nylagt Slitt (1-7 ar)
Referanseniva 93 100
Ab6 88 91 94 97.5
Ab8 88.5 91.5 95 98.5
Ab11 90 92 97 99
Ab16 91 93 99 101.5
Skab 88 91 94.5 97.5
Ska8 89 91.5 96 99
Ska11 92 93 98 100
Ska16 92.5 93.5 99 100.5
Agb11” 90 92 97 99
T8 (tynndekke) 89.5 925 96.5” 98.5”
Drens —ettlags Da8 87 91 92 97
Da11 89 91 94 97
Drens — tolags  Da8" 86.5 90 915 97
Da11" 88.5 90 94 97
Planfrest” +2 +2 +3 +3
Belegningsst. ) 0 0 0 0
Gatestein® +5 +5 +6 +6
Profilert vegm®® +1-6 +1-6 +3-10 +3-10

3) For slitte dekker er dataene kun basert pa 2 ar gamle dekker

4) Estimerte data

5) Estimerte data - verdier gjelder tillegg i forhold til Skall

6) Okningen er avhengig av type av profilmerking, hayest (+10 dB) av type longflex

Tabell 6. Normaliserte verdier for vegdekkers stoyegenskaper dB(A4) madlt ved CPX
De stoyegenskaper som er vist i tabell 6, er av Transportekonomisk institutt benyttet 1

en modell for analyse av nyttekostnad for forskjellige typer tiltak for a redusere
vegtrafikkstoy, ref. 38.
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Tabell 7 viser noen av de forutsetninger som er lagt inn i regnemodellen med hensyn
til gjennomsnittlig dekkelevetid og steyreduksjon i forhold til referansen Ska 11.

Dekketype Teknisk deldcelevetid, &r Stayreduksjon for stgyrggjl:g}gr: over
ADT 7500 ADT 12500 nylagt dekke, dB teknisk levetid, dB

Referanse Ska 11 8,5 6,5 - -

Ab11 8,0 6,0 1 1

Ab 8 7,5 55 3 1,5

Ab 6 7,0 5,0 4 2,5

Steysvakt tynndekke T 8 8,0 6,0 2 1

Stoysvakt tynndekke T 8x" 8,0 6,0 4 2,5

Ettlags Da 11 5,0 4,0 4 3

Tolags Da 11/Da 16 5,0 4.0 5 3,5

Tolags Da 8/Da 16 4.0 3,0 7 4.5

Tolags Da 11x"/Da 16 5,0 4,0 6 45

1) Antatt beste potensiale
Tabell 7. Dekkelevetid og stoyreduksjon for vegdekker i nyttekostnadsanalysen
Konsekvensanalysen inkluderer ogsa miljebelastningen pa grunn av stev fra pigg-

dekkslitasjen, slik det er vist i tabell 8. Beregningsmodellen inkluderer ogsa
partikkelutslipp fra eksos, men dette er satt uavhengig av dekketypen.

Korreksjonsfaktor for

Dekketype partikkelutslipp

Referanse Ska 11 -

Ab11 1,05

Ab 8

Ab 6

Staysvakt tynndekke T 8

Steysvakt tynndekke T 8x"

Ettlags Da 11

— ] | | — -
[====1EN®

Tolags Da 11/Da 16

Tolags Da 8/Da 16

olo
~| 00
g,

Tolags Da 11x"/Da 16

1) Antatt beste potensiale
Tabell 8. Antatte partikkelutslippsendringer (PM10) i forhold til Ska 11

Med korreksjonsfaktor for partikkelutslipp menes den endring man vil fa i antatte
partikkelutslipp (PM10) ved omlegging fra referansedekket Ska 11 til et mer
stoysvakt dekke angitt i tabellen.

Basert pé erfaringene fra Rv 170 1 Akershus er det i de reviderte beregningene
forutsatt at dekketypen ikke har innvirkning pa forbruket av salt i1 vinterdriften og at
rensing av porgse dekker ikke er aktuelt.

Konsekvensanalysene utfort av TOI omfatter bdde punktestimat og folsomhets-
analyser av netto nytte og nyttekostnadsbrek ved omlegging til mer stoysvakt
vegdekke.
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For veger med ADT = 7 500 (tofelts veg) og antall berorte boliger = 100, viser

folsomhetsanalysen at det bare er stoysvakt tynndekke T 8x (beste potensiale”) som

har det meste av sannsynlighetsmassen for netto nytte storre enn 0.

Minste antall boliger pr km veg for nytte/kostnad > 2,0
Dekketype
ADT = 7500 to kjgrefelt ADT = 12 500 fire kjgrefelt
Ab11" - -
Ab 8" - -
Abg" - -
Stgysvakt tynndekke T 8 33 97
Stoysvakt tynndekke T 8x” 13 42
Ettlags Da 11 125 326
Tolags Da 11/Da 16 328 825
Tolags Da 8/Da 16 255 614
Tolags Da 11°//Da 16 125 325

1) Nyttekostnadsbrek > 2,0 ble ikke oppnadd for Ab-dekkene pga for heyt partikkelutslipp
2) Antatt beste potensiale

Tabell 9. Minimum antall berorte boliger pr km veg for d oppnd nyttekostnadsbrok
lik 2,0 eller storre, 70 km/t

Tabell 9 angir det minste antall boliger utsatt for stey pr km veg som gir en
nyttekostnadsbrek lik eller storre enn 2,0 ved & ga over til mer stoysvake vegdekker
sammenliknet med Ska 11. En nyttekostnadsbrek pa 2,0 er valgt for & fa et robust
uttrykk som gir en positiv netto nytte selv om beregningsforutsetningene skulle vare
noe mer ugunstige for den beregnede netto nytte enn de som er angitt ovenfor.

Av tabell 9 ser en av tynndekker gir en robust nyttekostnadsbrek ved de laveste antall
berorte boliger ved bade 7500 og 12 500 i ADT. Dekketypen fremstér derfor som et
svert aktuelt alternativ nar miljevennlige vegdekker skal vurderes.

Tabell 9 kan fungere som et viktig grunnlag for valg av steysvakt vegdekke ved
fremtidige dekkefornyelser. For asfaltbetong (Ab 11, Ab 8 og Ab 6) er nyttekostnads-
breken mindre enn 2,0 uansett boligantall. Dersom en ikke tar med effekten av
partikkelutslipp, f4r man en nyttekostnadsbrek sterre enn 2 ogsé for tradisjonell
asfaltbetong.

Ulf Sandberg, forskningsleder ved VTI og professor i bildekk/vegstoy ved Chalmers
Tekniske Universitet, har pd et seminar hos Vigverket om valg av vegdekker med
hensyn til miljeet (ref 6), anbefalt ut fra nytte-kostnadsanalyser at bruk av tynndekker
pa gater med tillatt hastighet 50 km/h 1 tettbebygde strok, og ettlags drensasfalt pa
motorveger/landeveger med tillatt hastighet 80-120 km/h og 60/80 km/h. For alle de
tre forholdene er tolags drensasfalt presentert som et godt alternativ nr 2.

Et forslag til kriterium for valg av strekninger med miljevennlige vegdekker er vist 1
tabell 10 nedenfor (ref. 13). Dette forslaget er basert nytte-/kostnadsberegningene og
pa en forutsetning om at det 1 hver boenhet 1 gjennomsnitt er bosatt to personer.

I tillegg til vegdekkenes miljoegenskaper med hensyn pa stoy og stov bygger
forslagene 1 tabellen pé et krav om at vegdekkene under disse forutsetningene har
akseptable dekkelevetider og at vegholders arskostnader til dekkevedlikehold ikke
oker vesentlig. Det er videre forutsatt at forholdene for ovrig ligger til rette for de
forslag som er angitt. Det er f.eks. en viktig forutsetning for valg av drensasfalt 1 ett
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eller to lag, at det er mulig & sikre fritt avlep for vann ut til veggreften uten ekstra
store investerings- eller driftskostnader.

Kriterier for valg Dekker medD <8 Drensasfalt

inkl. tynndekker Ettlag Tolag
Skiltet hastighet (km/t) 40 - 80 =70 270
Andel piggfrie dekk (%) 0-100 >70 >70
Tofelts veger
ADT > 3000 > 5000 > 5000
Stgyutsatte boenheter pr km > 30 > 100 > 200
Firefelts veger
Stgyutsatte boenheter pr km > 100 > 300 > 600
Andre forutsetninger Plant underla_g og Plant underla_g og

god drenering god drenering

Tabell 10. Kriterier for valg av stoysvake vegdekker

Tynndekker er den dekketypen som kommer best ut 1 nytte-kostnadsanalysen. Dette
skyldes at det i beregningene er forutsatt a veere et relativt rimelig alternativ med en
viss stoyreduksjon og tilfredsstillende slitestyrke. Utenlandske erfaringer tilsier
dessuten at det er potensial for sterre stoyreduksjon enn hva som er mélt pa de norske
forseksdekkene.

Tette dekker (Ab og Ska) med evre siktstorrelse, D < 8 mm er ogsa gunstige med
hensyn pé steyreduksjon, men oppnar ikke like hoy nytte-kostnadsbrek som
tynndekker pga. hayere partikkelutslipp. Laboratorieforsek har imidlertid vist at
motstanden mot piggdekkslitasje kan forbedres ved fokus pa god steinkvalitet og
mengde stein > 2 mm 1 asfaltmassen.

Pé grunn av begrenset erfaring ber man forelopig vaere noe forsiktig med & anvende
porgse dekker pa norske veger. Man ser ogsa at sammenlignbare land som for
eksempel Danmark og Sveits ikke har tatt i bruk drensasfalt 1 vesentlig grad. Dette er
land som har drevet forskning og utpreving av porgse dekker over flere ar og i sterre
omfang enn oss, og som dessuten har bedre forutsetninger for a kunne lykkes med
slike dekketyper. Et annet forhold som taler mot anvendelse av porese dekker i Norge,
er at omfanget kan bli for lite til & bygge opp nedvendig kompetanse hos
entreprengrene for & sikre god hdndverksmessig utforelse.

Forslaget i tabell 10 bygger bl.a. pa de forutsetninger som er listet opp nedenfor.

e At det benyttes PMB og sterke steinmaterialer som sikrer akseptabel levetid og
lite stovgenerering.

e Der stov er et stort problem i tillegg til stoy skal andre tiltak vurderes/prioriteres.

e Behovet for staysvake dekker vurderes ut 1 fra stoykart.

Antall steyutsatte boenheter pr km veg er 1 tabell 10 en viktig inngangsparameter for
vurdering av stoysvake vegdekker som et alternativ til et tradisjonelt dekke. Dette
inneberer at det ma vere enkelt for de dekkeansvarlige a fa frem denne
informasjonen nér dekketype skal vurderes. Den enkleste losning vil sannsynligvis
vaere 4 legge til rette for kartpresentasjoner av stoydata. To eksempler pa slike
stoykart er vist 1 figur 7 og 8 nedenfor. Figur 7 er mest egnet nar dekketype skal
velges, mens figur 8 sannsynligvis er best egnet ved vurdering av fasadetiltak,
stoyskjermer etc.
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Figur 7. Antall stoyutsatte personer pr km, kartutsnitt for Grorudalen — Lillestrom.
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Figur 8. Kart over stoyutsatte omrdder, Okstadbakkan, Trondheim
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Ut over de stoytekniske forutsetninger vil man ogsa ha en del praktiske/funksjonelle
begrensninger i valg av staysvake vegdekker som et tiltak for & begrense
stoyulempene.

e Stoysvake dekker bar brukes pd relativt lange strekninger/parseller uten hindringer
der trafikken har fri flyt.

e Pa gater/veger med lav hastighet, mye kedannelse og mye nedbremsing og
akselerasjon har man liten nytte av spesielt stoysvake dekker.

e Stoysvake vegdekker av type drensasfalt og andre porese dekker vil normalt kreve
at dekket pa skuldrene legges ut samtidig og med samme massetype som i
kjorebanen. P& gater hvor man har kantstein og sluk, mé det iverksettes tiltak for &
sikre at vannet i porene i dekket har tilfredsstillende utlaop.

Pé veger med mer enn to kjerefelt vil behovet for dekketiltak og valg av tiltak normalt
bli vurdert for det enkelte kjorefelt, nesten uavhengig av dekketype pé kjorefeltet ved
siden av. Slike forhold ma ogsé tas med nar steysvake dekketiltak skal vurderes.

Som en del av grunnlaget for & sikre gode forhold for omgivelsene med hensyn pé
trafikkstoy, er det viktig ogsa & se pa andre forhold enn valg av dekketype. Analyser
av tekstur (ref 35) viser at savel midlere profildybde som g-faktoren og tekstur-
spekteret endres 1 ugunstig retning ved ekende dekkealder. En hyppigere dekke-
fornyelse er i seg selv gunstig for vegdekkets stoyegenskaper. I sa henseende er det
sannsynligvis gunstig for trafikksteyen langs de mest trafikkerte vegene at det for
tiden foreligger et forslag om 4 skjerpe vedlikeholdsstandarden for vegdekker i Norge
ved & endre utlgsende tilstand med hensyn pa spordybde fra 25 mm til 20 mm for
gater og veger med ADT over 5000.

I tillegg til slike forhold er det viktig & unnga lokale uregelmessigheter i vegdekke-
overflaten 1 form av heydesprang ved brufuger, kumlokk o.l. samt & medvirke til
minst mulig uregelmessigheter i trafikkflyten som eker motorstayen fra tunge
kjeretoy. Det finnes flere eksempler pa arkitektonisk fint utformede lokale partier i
miljegater, ved bussholdeplasser, i vegkryss o.l. som er blitt fjernet pa grunn av en
ubetenksom bruk av gatestein eller andre like stoyende vegdekkematerialer.

6 Krav til stoysvake vegdekker

6.1 Generelt
Et viktig spersmal 1 denne forbindelse er om man skal legge vekt pa
funksjonsegenskaper eller beskrive sammensetning og ha krav til delmaterialene.

Fra Nederland er det for drensasfalt beskrevet asfaltkontrakter med tilstandskrav
basert pa 7 ars garantiperiode. Kravene omfatter (ref 7):
e Steinslipp/forvitring (ravelling)
Sprekker
Hulrom
Dreneringsevne (delvis overlapp med hulrom)
Lagtykkelse
Jevnhet i lengderetningen
Spor
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En garantiperioden pé 7 ér er sannsynligvis ikke urimelig sett 1 forhold til at forventet
dekkelevetid for drensasfalt pa motorveger i Nederland er 16 ar for indre kjorefelt og
12 &r for ytre kjorefelt.

I Norge er situasjonen annerledes. Her har bide entreprenerer og byggherrer per i dag
relativt liten erfaring med dekketilstand og funksjonsegenskaper for de forskjellige
typer stoysvake vegdekker. Dersom arbeidet med porese stoysvake vegdekker skal
viderefores, foreslas det derfor & legge vekt pd utvikling av reseptkrav hvor
entreprenegrenes ansvar er begrenset med hensyn til dekketilstanden ut over nylagt
dekke. Det er naturlig & gi entreprenerene gradvis sterre utfordringer ved at de tar
ansvar for en storre del av de egenskaper de har muligheter for & styre.

6.2 Steydempende egenskaper

Nér en vegholder onsker a legge et vegdekke med spesielt gode stayegenskaper, vil
det vare et behov for & fi en sikkerhet for at resultater blir 1 henhold til det som var
forventet. En god del vil man oppné ved & beskrive massetype (inkl ovre
siktstorrelse). For porese dekker vil man ogsé ha et behov for a sette krav til
asfaltdekkets hulrom.

Som et alternativ, evt. supplement til de tradisjonelle, reseptorienterte krav, kan det
vaere aktuelt 4 ha krav til vegdekkets stoyegenskaper pa en mer direkte mate. Slike
krav kan f.eks. handheves gjennom en klassifisering og evt. typegodkjenning av
vegdekkenes stoyegenskaper. En typegodkjenning av vegdekkers stoydempende
egenskaper bor knyttes til egenskaper til nylagt dekke, noe likt det danske systemet,
(ref 23 og 24). Det er forelopig urimelig & sette krav til de stoydempende egenskaper
over dekkets levetid.

Statusrapporten fra SILENCE-prosjektet (ref. 14) viser relativt store variasjoner med
hensyn til mélemetoder og andre sider ved en klassifisering av vegdekkenes
stoydempende egenskaper. INQUEST-prosjektet (Information Network on QUiet
European road Surface Technology) gjennomforte 1 april 2008 en ”workshop™ 1
Ljubljana om metoder og systemer for klassifisering av vegdekker med hensyn pa de
stoydempende egenskaper (ref 15).

Selv om fra enkelte hold er blitt stilt spersmél om vi egentlig har behov for en
europeisk standard for klassifisering av vegdekker med hensyn til de akustiske
egenskaper, er det et stort flertall for utvikling av en omforent metode. Det synes a
vare en generell oppfatning om at utviklingen av en CEN-standard vil ta unedig lang
tid, men at systemet ogsé har enklere alternativer som ber utnyttes.

En omforent metode for & beskrive vegdekkets stoytekniske egenskaper ma ta stilling
til en lang rekke spersmal. Noen av de viktigste er kort gjengitt nedenfor.

o Karakterisering ved SPB eller CPX. I etatsprosjektet Miljovennlige
vegdekker er de fleste resultater basert pa maling i henhold til et forslag til
standard for CPX-malinger (ref 17).

e Dekktype. I Norge benyttes en type bildekk som karakteriserer lette kjoretay.
De danske stoydataene med CPX-utstyr uttrykkes ofte ved CPXpg som angir
en blanding med 85% fra dekk for lette kjoretoy og 15% fra dekk for tunge
kjoretoy.

o Referanseverdien(e). De fleste land uttrykker stoaydempningen i forhold til en
referanse som normalt er det vegdekket som er mest vanlig i det enkelte land.
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e Dekkealder. Dekkealder er generelt en viktig parameter nar akustiske
egenskaper for vegdekker som vurderes. Den er spesielt viktig i Norge hvor
piggdekkslitasjen er en kilde til endringer i overflateteksturen. For 4pne dekker
vil ogsa gjentetting av porene pa grunn av slitasjestevet gi endringer i de
akustiske egenskapene.

Opplistingen ovenfor er langt fra komplett nér det gjelder faktorer som ma innga i en
vurdering av vegdekkets evne til 4 fungere som et stoysvakt vegdekke. P& grunn av
alle faktorene som innvirker pa méleresultatene har man f.eks. i Danmark begrenset
klassifiseringen av vegdekkenes stayegenskaper til nylagte dekker (ref 23, 24).
Karakterisering av vegdekkenes stoyegenskaper som en del av entreprenerenes COP
(conformity of production) er brukt i meget liten grad (ref 15, 25).

6.3 Friksjonsegenskaper

Erfaringene med feltforsekene har til na vist at friksjonskravene ikke er vanskelig &
tilfredsstille. Mélinger fra friksjon pé forseksfeltene pa E 6 i Stange og Rv 170 1
Bjerkelangen (ref 22) viser at det er minimale forskjeller mellom de forskjellige
forseksdekkene med hensyn pa friksjonsegenskapene om sommeren. Friksjons-
malinger pa Rv 170 om vinteren indikerer noe bedre friksjonsegenskaper pa
forseksfeltene enn pé referansedekket, men forskjellen er sannsynligvis ikke
signifikant.

6.4 Funksjonell dekkelevetid

For tette dekketyper (Ab, Ska og sannsynligvis tynndekker) vil oppfelging av spor og
jevnhet gi en rimelig sikker informasjon om tilstandsutviklingen og forventet
dekkelevetid. Til tross for at de akustiske egenskapene ser ut til & endres mye de forste
2-3 arene, sé er det ikke grunnlag for & anta at disse dekketypene vil ha vesentlig
kortere funksjonell dekkelevetid enn hva som er normalt for norske forhold. Mindre
steinstoerrelse vil imidlertid kunne gi redusert motstand mot piggdekkslitasje og
dermed raskere sporutvikling pa veger med hey piggdekkandel. Denne ulempen kan
reduseres ved bruk av steinmaterialer av hay kvalitet og ved & opprettholde en stor
prosentvis andel av steinmaterialer storre enn 2 mm i asfaltmassen.

For porese dekker kan man imidlertid f4 overraskelser mht. dekkelevetiden dersom
oppfelgingen av dekketilstanden begrenses til spor og jevnhet. Spesielt pa dpne
dekker er det en risiko for at dekket etter en viss tid rakner. Dette tidspunktet kan det
vaere vanskelig 4 forutse dersom oppfelgingen begrenses til spor og jevnhet, en
oppfelging av steinslipp tilsvarende det som gjores 1 andre europeiske land, kan bli
nedvendig.

I Norge har det i liten grad blitt gjennomfort systematiske og regelmessige
vurderinger av de forskjellige typer dekkeskader ved hjelp av manuelle metoder. Slik
oppfelging kan vare nadvendig for & registrere tendensen til gkt steinslipp fra dpne
slitelag for derved & fa et forvarsel om at dekket nermer seg slutten av den
funksjonelle levetiden.

Befaring med manuell registrering av steinslipp kan etter noe utviklingsarbeid
sannsynligvis erstattes av teksturmélinger med tilherende spesialanalyser av
maleresultatene. Slike tjenester tilbys i dag av f.eks. KOAC-NPC i Nederland (ref. 8)

Etatsprosjektet Miljovennlige vegdekker har gatt over fire ar. Dette ma betraktes som
en relativt kort periode med hensyn til & gi et sikkert bilde av de stoysvake
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vegdekkenes funksjonelle dekkelevetid. Av den grunn er det viktig med en videre
oppfelging av de forseksfelt som er lagt under etatsprosjektet, samtidig som det
legges nye miljevennlige vegdekker slik at mengden av erfaringsdata eker i tiden
fremover.

7 Krav til asfaltmassene
Det legges vekt pd 1 storst mulig grad & sette krav til de masser som benyttes ut fra de
samme prinsipper som ved tradisjonelle reseptbaserte kontrakter.

7.1 Massenes sammensetning
For bade tynndekker og stoysvak drensasfalt vil kravene til massens sammensetning
omfatte folgende forhold:

¢ Bindemiddeltype
Bindemiddelmengde
Steinmaterialets ovre siktstorrelse
Steinmaterialets kornform (materiale over 4 mm)
Steinmaterialets kornfordeling
Massens hulrom ved gitt komprimering
Tilsetning av fiber
Tilsetning av vedheftningsmiddel

For tynndekker vil det i tillegg vaere nedvendig & beskrive mengde og type
bindemiddel til klebing.

Ved konflikt mellom kravene ber sannsynligvis kravene til hulrom overstyre kravene
til kornfordeling.

7.2 Bindemiddel

Feltforsgkene til nd har i vesentlig grad vert basert pa bruk av SPS-modifiserte
bindemidler. For drensasfalt er det sa langt vart mest benyttet PMB som i egenskaper
ikke er sveert forskjellig fra 50/100-75 som er beskrevet 1 ATB Vig 2005.

Sannsynligvis ber ikke valg av type PMB léses for sterkt. Det er grunn til & forvente at
det fortsatt er behov for et betydelig utviklingsarbeid for man har kommet frem til
den/de optimale bindemiddelkrav til de forskjellige dekketyper under radende trafikk-
og klimaforhold.

7.3 Steinmaterialer

Kravene til steinmaterialer ber folge de samme regler som ved tradisjonelle
massetyper hvor kravene i hovedsak er en funksjon av ADT. Kravene til
steinmaterialer i stoysvake tynndekker ber settes noe strengere enn ved tradisjonelle
massetyper. P4 denne méten kan noe av ekningen i piggdekkslitasje kompenseres ved
at det brukes mer slitesterke steinmaterialer. Dette er forsekt vist i figuren nedenfor
som viser beregnet piggdekkslitasje i mm pr &r som en funksjon av massetype og
steinmaterialets kulemeolleverdi.
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Beregnet &rlig sporutvikling for veg med ADT, =5000
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Figur 9. Forventet sporutvikling pd grunn av piggdekkslitasje som funksjon av
dekketype, ovre siktstorrelse og steinmaterialets kulemolleverdi. (ref 26)

Som grunnlag for beregningene er det forutsatt at steinmaterialenes kornkurver ligger
midt mellom kravene 1 Handbok 018. Kulemeolleverdiene 6, 9 og 13 er valgt slik at de
ligger noe under de mest brukte minstekravene for steinmaterialer i Norge.

ADT | 301-1500 | 1501-3000 | 3001-5000 | 5001-15000 | > 15000
Krav til Los Angeles-verdi

Drensasfalt <30 <30 <25 <25 <15
Tynndekke <30 <25 <20 <15 <15
Krav til kulemglleverdi

Drensasfalt <14 <14 <10 <10 <7
Tynndekke <14 <10 <10 <7 <7

Tabell 11. Forslag til krav til steinmaterialer i drensasfalt og tynndekker.

Behovet for 4 sette strengere krav til steinmaterialet 1 asfaltmasser med gvre
siktstorrelse 8 mm eller mindre, ma naturligvis vurderes i forhold til merkostnadene
og de miljomessige konsekvenser dette kan ha, bl.a. som en folge av lengre transport
av steinmaterialene.

Spesielt for tynndekker med gvre siktstorrelse 4 mm, 6 mm eller 8§ mm, er andelen
materiale mindre enn 4 mm relativt hgyt. Dette innebarer at kravene 1 tabell 11 ber
gjelde for materialer storre enn 2 mm (med mindre gode egenskaper for dette
materialet kan ivaretas pd annen mate) og at det ikke ber brukes steinmaterialer hvor
det er risiko for at finstoffandelen kan inneholde en stor mengde svake korn.

7.4 Gjenvinning av asfalt

I forbindelse med miljevennlige vegdekker var det opprinnelig vurdert & ta med
gjenvinning av asfalt som en egen deloppgave. Begrepet gjenvinning kan omfatte to
forhold som begge er viktige for miljevennlige vegdekker. Det ene forholdet gjelder
anvendelse av resirkulert asfalt i de miljevennlige vegdekker som benyttes. Det andre
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forholdet er knyttet til vurderingen om de miljevennlige vegdekkene inneholder
delmaterialer som gjor massene mindre egnet til gjenvinning ved fremtidige
dekkefornyelser.

7.4.1Resirkulert asfalt i slitelaget

Pé steder hvor vegtrafikkstoy og stev fra piggdekkeslitasje representerer et problem
av betydning, vil det som regel vaere mest aktuelt & benytte verksprodusert,
varmblandet asfalt som slitelag. I disse massene kan det vare aktuelt & tilsette
resirkulert asfalt 1 en andel 1 storrelsesorden 10 — 30% forutsatt at dette ikke forringer
massens kvalitet i noen merkbar grad. Etter at EU’s byggevaredirektiv (med
tilherende harmoniserte standarder for asfalt) ble gjort gjeldende for asfalt til
vegformal, er dette primeert et spersmal for asfaltprodusentene.

Byggherren kan kreve, f.eks. gjennom oversendelse av masseresept, a fa dokumentert
andelen resirkulert asfalt i massene, men det er i liten grad lagt til rette for at
byggherren kan pavirke i hvor stor grad resirkulert asfalt blir anvendt i massene. Selv
om det finnes typer av miljovennlige vegdekker som ikke omfattes av de harmoniserte
standarder for asfalt, vil det sannsynligvis vare svart uheldig om byggherren for disse
skulle sette krav om anvendelse av resirkulert asfalt.

7.4.2Asfaltens egnethet for fremtidig gjenvinning

Ref. 42 angir at man 1 Europa gjenvinner ca 80% av gammel verksblandet asfalt ved
dekkefornyelser og at det ikke burde vare noe grunnlag for at denne andelen er
mindre for asfalt fra stoysvake vegdekker. En viktig arsak til dette er at stein-
materialene i slike dekker normalt er av meget god kvalitet.

I de fleste asfaltkontrakter har tilbyder en opplysningsplikt med hensyn til asfaltens
sammensetning. Dette er blant annet gjort for at byggherren skal kunne vurdere
hvorvidt det asfaltdekket som legges ut, er egnet til gjenvinning dersom hele eller
deler av dekket ved fremtidige dekkefornyelser o.l. skal fjernes ved oppgraving eller
fresing.

Asfaltdekker som inneholder polymermodifiserte bindemidler vil normalt vere
velegnet til bade kald og varm gjenvinning. Det samme gjelder asfalt som inneholder
mineralske fibre og cellulosefibre. Noe mer problematisk ma man regne med at det
kan vere for asfalt som inneholder gummigranulat eller gummipulver i en eller annen
form. Slike masser kan vaere ugunstige for arbeidsmiljoet selv om det tilstrebes en
skansom oppvarming av det resirkulerte asfaltgranulatet.

Resirkulert asfalt fra stoysvake vegdekker av type drensasfalt mé sannsynligvis
mellomlagres i hauger adskilt fra resirkulert asfalt fra andre massetyper pa grunn av
store forskjeller 1 kornfordeling og bindemiddelinnhold. Dette ma imidlertid betraktes
som er lite problem.

7.5 Qvrige miljeforhold

Det er en forutsetning at ogsé stoysvake vegdekker ikke har spesielt ugunstig
innvirkning pa det ytre miljoet eller pd arbeidsmiljeet ved produksjon, transport og
utlegging av vegdekket. Erfaringene i Norge med asfaltdekker tilsatt gummigranulat
indikerer at slike dekker har noen utfordringer med hensyn til arbeidsmiljoet som ma
loses for de generelt kan anbefales.
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For poroelastiske stoysvake vegdekker vil det vare et behov for en spesiell oppmerk-
somhet rettet mot risikoen for spesielt skadelige og farlige roykgasser dersom
vegdekket kan antennes ved en bilbrann. Praktiske forsek i Japan(ref. 43) hvor 36 liter
drivstoff pa tett asfalt, drensasfalt og poroelastisk dekke ble antent, indikerer
imidlertid at konsekvensene ved brann ikke er spesielt betenkelige, forst og fremst pé
grunn av dekkets porgsitet.

7.6 Dokumentasjon av massens egenskaper

Massens hulrom ved gitt komprimering

Det ber settes krav til dokumentasjon av massens hulrom. Dette gjelder bade
tynndekker og drensasfalt. Kravene mé knyttes til en omforent komprimeringsrutine.
Komprimering med gyrator med 25 omdreininger kan sannsynligvis vaere et godt
utgangspunkt. Den enkleste og raskeste mate til a {4 slike krav implementert, vil
sannsynligvis vare a fa dette innarbeidet i statens vegvesens Teknologirapport 2505
(ref 45).

Deformasjonsegenskaper

Massens stabilitet og risiko for permanente deformasjoner ber dokumenteres ved
hjelp av Wheel Track. Dynamisk kryp basert pdA NAT (Nottingham Asphalt Tester)
kan vere et alternativ, men dette krever laboratorieproduserte prever. Borpraver fra
veg vil normalt gi for liten tykkelse selv om man legger to kjerner pa hverandre ved
testing.

Risiko for steinslipp

Helt siden det forste prosjektet med stoysvake vegdekker ble gjennomfert i
begynnelsen av 1990-arene, har Cantabro-testen vert benyttet til & vurdere tendensen
til steinslipp og “oppsmuldring” av massen. Metoden er ogsa standardisert som en
CEN-metode (EN 12697-17 Particle loss of porous asphalt specimen)

Analysene fra oppfelgingen av arbeidene pa Rv 170 synes imidlertid & gi noe usikre
resultater (ref 9). Som et eksempel viser denne rapporten at dekket DaFib8/DaFib16
har svert gode resultater for felt 2 (10% grus i sorteringen 0/2) og svert darlige
resultater for felt 1 (7% grus i sorteringen 0/2). Litt forskjell i hulrom og
bindemiddelinnhold synes ikke & forklare den store forskjellen.

Kolo Veidekke har i laboratorierapporten for feltforsekene pd Rv 170 (ref 10) lansert
en engelsk ”Scuffing test” som et alternativ til Cantabro. Ref 7 presenterer et annet
alternativ under betegnelsen “Rotating Surface Abrasion Test”. Det vites ikke
hvorvidt disse testene gir mer stabile resultater og et bedre uttrykk for risikoen for
prematur steinslipp.

Det anbefales & gjennomfere en informasjonsinnhenting om de tilgjengelige metoder
for validering av asfaltmassers egenskaper med hensyn pd motstand mot steinslipp,
spesielt med tanke pa hvor godt laboratoriemetodene kan dokumentere samsvar med
steinslipp fra vegdekker. Dersom slikt samsvar ikke kan dokumenteres pa en
tilfredsstillende mate, anbefales det & fa gjennomfert analyser for & klarlegge dette
forholdet.
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Indirekte strekkstyrke

Resultater for indirekte strekkstyrke synes & vaere av begrenset verdi. Testmetoden
foreslés begrenset til & vurdere vedheftningen mellom bindemiddel og steinmaterialer,
jfr. NS-EN 12697-12, metode A eller B.

7.7 Krav til utferelsen

Det ber settes spesielle krav til tid pa dret for legging av stoysvake vegdekker, risiko
for nedber for, under og like etter utleggingen, samt evt. spesielle temperaturkrav.
Hvis ikke annet er spesielt akseptert av oppdragsgiver, ber det settes krav om at alle
pa utleggerlaget skal ha minst to ars erfaring med sine arbeidsoppgaver og ha jobbet
sammen i inneverende sesong. Minst én nekkelperson pa utleggerlaget skal ha god
erfaring med utlegging av samme type stoysvake dekker.

En innfering av kravene 1 avsnittet over forutsetter at det har vert et volum av
betydning av arbeider med miljevennlige vegdekker over noen ér slik at firmaenes
nekkelpersoner fir mulighet for & f& opparbeidet den kompetanse som kreves. For &
unngd at opplaeringsperioden tar for mange ar, med tilherende feilslag, kan dett etter
en viss tid vere nedvendig for arbeider med miljovennlige vegdekker & ha anbuds-
konkurranser med prekvalifisering hvor nekkelpersoners tidligere erfaringer med
miljevennlige vegdekker er et sentralt kriterium.

I Nederland er det bl.a. gitt falgende begrensninger med hensyn til utlegging av to
lags drensasfalt:

Utlegging generelt begrenset til tiden 1. mai — 1. oktober
Nattarbeid tillates ikke

Ved vindhastighet < 4 m/s skal lufttemperaturen veere minst 10°C
Ved vindhastighet 4 — 8 m/s skal lufttemperaturen veere minst 15°C

Highways Agency i England har siden 1998 hatt en policy at steysvake vegdekker
skal vurderes i forbindelse med dekkefornyelse péa det vegnettet HA administrerer.
Malet er at 60% av vegnettet skal ha stoysvakt vegdekke innen 2011. I denne
strategien inngér ikke anvendelse av porese vegdekker pa “trunk roads” med den
begrunnelse at slike dekker er utforelsesmessig for krevende dersom de skal ha en
tilfredsstillende levetid (ref 41). Det hevdes at det er vanskelig & forene en tilfredsstil-
lende utferelse for disse dekkene med bl.a. nattarbeid og dekkefornyelse av ett
kjerefelt om gangen, jfr. de nederlandske kravene som er gjengitt ovenfor.

PA IPG-seminaret 2008 ble det gitt flere presentasjoner hvor betydningen av jevn
fremdrift (inkl. bruk av Shuttle buggy), god komprimering og neye oppfelging med
temperaturkamera under produksjon og utlegging ble understreket (ref 27, 28).

Sveits angir felgende krav for 4 kunne oppna steysvake, porese vegdekker med et
godt resultat:
e Massetemperatur aldri under 130°C
Utferes i den varme arstiden
Kontinuerlig legging uten stopp
Strenge materialkrav
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Det anbefales a legge tolags apne dekker varmt-i-varmt. Dersom man ikke har
spesialutlegger tilgjengelig, evt har to utleggere pa jobben, anbefales det at legge-
draget *ikke overstiger 200 m.

ERA-NET Road-prosjektet har samlet inn, systematisert og analysert erfaringer med
stoysvake vegdekker i en rekke europeiske land (ref 42). Av 1 alt 27 faktorer som er
ansett som viktige for & fa et vellykket stoysvakt vegdekke, kan 8 faktorer knyttes til
selve produksjon og utlegging. Dette omfatter alt fra entreprenerens og utleggerlagets
erfaring og kompetanse knyttet til de saerkrav som er knyttet til de forskjellige typer
stoysvake vegdekker, begrensninger mht. transportavstander og til utlegging under
ugunstige vaerforhold.

Det er en bred oppfatning om at staysvake dekker, bade serlig tynne dekker og porese
dekker, har en rekke serkrav som medferer at det ikke er tilstrekkelig & ha generell
erfaring med tradisjonelle asfaltdekker for a fa et stoysvakt vegdekke av
tilfredsstillende kvalitet.

8 Standardisering
Noe av problemstillingene knyttet til behovet for standardisering er ogsé omtalt i kap.
6.2.

Det er kommet til uttrykk en del forskjellige oppfatninger med hensyn til betydningen
av en europeisk standardisering i regi av CEN om dokumentasjon og evt. klassifi-
sering av vegdekkers akustiske egenskaper. Temaet var bl.a. oppe pd metet i
INQUEST 24.4.2008. Innen CEN er det i hovedsak TC 227 som har dette oppe til
vurdering.

Selve maleprosedyrene er langt pa vei standardisert. Standarden for SPB-mélinger er
gitt i ref 16, mens en forelgpig utgave av standarden for CPX-malinger er gitt i ref. 17.
P& et mate 1 mai 2008 besluttet ISOTC 43 (ref. 29) 4 foresla at standarden for dekk til
CPX-malinger skilles ut som en egen delstandard. Dagens forslag til standard
beskriver fire typer standarddekk hvorav dekktype A representerer dekk pa lette
kjeretoy, mens dekktypene B, C og D representerer dekk pa forskjellige typer tunge
kjoretay. I Norge er CPX-malinger basert pa dekktype A, mens de danske CPX-
resultatene normalt beregnes ut fra en blanding av 85% dekktype A og 15%

dekktype B.

Det alt vesentlige av stoymalingene i etatsprosjektet Miljovennlige vegdekker er
basert pa CPX-malinger med dekktype A. I den forbindelse er det naturlig & ha en
fornyet vurdering om CPX-resultater fortsatt skal vaere grunnlaget for & uttrykke
vegdekkenes stoydempende egenskaper. Stoymalinger malt med CPX og SPB
uttrykke litt forskjellige sider ved vegdekkenes stoaydempende egenskaper. Det er
derfor ingen overraskelse at korrelasjonen mellom steydataene fra de to male-
metodene ikke er spesielt god.

Det er grunn til 4 hevde at SPB-maélinger gir et bedre uttrykk for den steybelastning
personer opplever nar de befinner seg langs en veg med trafikkstoy, enn man far med
CPX-mélinger. SPB-metodens ulempe er at den er omstendelig, tidkrevende og er

? Lengden av strekningen som legges av asfaltutleggeren for man gér tilbake og legger neste lag.
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“punktmalinger”. Variasjoner i vegdekkenes stayegenskaper kommer f.eks. vanskelig
frem ved SPB-mélinger.

CPX-mélinger er relativt sett, enkle & gjennomfore, og maleutstyret har hey kapasitet.
En annen viktig side er at mélingene gjennomfoeres i hele vegdekkets lengde slik at
man enkelt kan vurdere variasjonene i vegdekkets lydtekniske egenskaper. Disse
fordelene er sé vesentlige at man sannsynligvis ber kunne akseptere at resultatene
ikke gir det fulle bildet av vegdekkets egenskaper med hensyn pa trafikkstoy.

Et arbeid innen CEN om standardisering har mange positive sider. All erfarings-
utveksling far gket verdi ved at informasjonen bygger pa samme referanse, alle
leveranderer som ensker & markedsfore sine produkter i flere land, far en enklere og
mer oversiktlig rammeverk for sitt arbeid, etc.

Man kan likevel, som en hovedregel, ikke forvente at en klassifisering av en
dekketype med hensyn til akustiske egenskaper i ett land, kan anvendes i et annet land
basert pa samme klassifisering. I den grad steinmaterialene i asfaltdekket er av
betydning for de akustiske egenskaper, vil behovet for en klassifisering med de riktige
steinmaterialene vare apenbart. Som et eksempel angir NS-EN 13108 for
varmblandede asfaltmasser et krav om ny typetesting nar steinmaterialene i massen
endres.

Til tross for denne begrensningen vil det for Norge vare viktig & ha en aktiv rolle i et
standardiseringsarbeid som kan bli av betydning for det norske miljeet. En annen
holdning kan fere til uheldige overraskelser. Det kan f.eks. vare viktig & sikre at en
standardisert klassifisering av vegdekkene med hensyn pa stoyegenskaper inkluderer
en klassifisering basert paA CPX med betingelser som fungerer i Norge. En
klassifisering som utelukkende er basert pd vegdekkets stoyegenskaper kort tid etter
utlegging, kan vere lite egnet for norske forhold pa grunn av de store endringer som
finner sted den forste vinteren ette dekkelegging.

9 Etablering av kalibreringsstrekninger

Forutsatt at en vesentlig del av vegdekkenes stoyegenskaper skal dokumenteres ved
hjelp av mélinger med CPX, vil det vare et behov for kalibreringsstrekninger for &
dokumentere mélingene presisjon og ngyaktighet.

Pé et mote i prosjektet INQUEST (Information Network on QUiet European road
Surface Technology) 25.4.2008, var antall mélestrekninger for ”Acoustical labelling”
et sentralt emne. Diskusjonene i SILVIA-prosjektet landet pa et kompromiss pa 2
strekninger, mens Tyskland og Nederland har krav om 5 strekninger. Kravene til
presisjon og neyaktighet innvirker ogsa pa kravene til kalibreringen av maleutstyret.

Et videre arbeid med stoymalinger med CPX vil kreve et opplegg for arlige
kalibreringer av méleutstyret. Selv om det i overskuelig fremtid bare vil vaere ett
utstyr i bruk i Norge, ma man ha kontroll over og fange opp evt. endringer i resultater
med behov for korrigering.

Etablering av egne kalibreringsstrekninger i Norge vil vaere forbundet med spesielle
utfordringer. Dersom denne lgsningen velges, ber det innebere en etablering av minst
tre forskjellige strekninger med forskjellige egenskaper mhp. stay, f.eks.

Statens vegvesen, Vegdirektoratet Side 39 ViaNova Plan og Trafikk AS



Etatsprosjekt Miljgvennlige vegdekker Anvendelse, klassifisering og krav

e Skall
e Abl1l
e AbS8

Strekningene mé ha en minste lengde pa 100 meter hver, og de mé vere pa steder
hvor dekket ikke utsettes for piggdekkslitasje eller andre pakjenninger som kan fore
til endringer i dekkets egenskaper. Selv et dekke helt uten trafikk utsettes for
pakjenninger fra sollys, regn og luft som innebarer risiko for endringer i dekkets
akustiske egenskaper. Det hevdes at det i Japan er etablert kalibreringsstrekninger
som er beskyttet mot sol og regn ved bruk av telt. Malinger pa en kalibrerings-
strekning i Nederland viser klare endringer 1 bade tekstur og stoyegenskaper over
dekkets levetid.

Sannsynligvis ber det vurderes om kalibreringsstrekninger med dekker av betong har
mindre risiko for & fa endringer i de akustiske egenskapene over tid. Kalibrerings-
strekningene ber minst ha en forventet akustisk levetid pd 10 ar.

Dekkeoverflaten ber folges opp regelmessig med detaljerte teksturmélinger. Dette er
helt nedvendig for & kunne skille mellom endringer i méleutstyr og vegdekkets
egenskaper som mulig kilde til endringer 1 resultatene.

Det foreslas at man ser nermere pa muligheten for et samarbeid med ett eller flere av
de andre nordiske land om etablering og drift av felles kalibreringsstrekninger.

10 Omrader hvor fortsatt arbeid er pakrevet

Det kan vere aktuelt & velge ut noen avgrensede omrader hvor videre FoU- innsats er
helt pakrevet for a sikre at anvendelsen av miljevennlige vegdekker kan ha en trygg
fremtid 1 Norge.

Det storste behovet for et videre arbeid bestar i en fortsatt oppfelging og analyse av
stoysvake vegdekkers tilstandsutvikling og funksjonelle levetid under forskjellige
trafikk- og klimaforhold. dette omfatter bade de strekninger som allerede er etablert,
og nye strekninger.

For tynndekker finnes det et datagrunnlag i NVDB som kan benyttes til denne type
analyser. For porgse dekker er datagrunnlaget forelopig relativt beskjedent, men det
vil vaere en viktig forutsetning a ha palitelige analyser dersom en skal kunne forvente
at dekketypen blir tatt i bruk i regionene i Statens vegvesen og i kommunene. For
porese asfaltdekker er det spesielt viktig at analysene omfatter bade tilstandsanalyser
med hensyn pa tradisjonelle tilstandsparametre som spor og jevnhet, og tilstanden
som uttrykker risiko for steinslipp og annen form for forvitring av dekket.

En fortsatt oppfelging av vegdekkenes stoyegenskaper vil ogsd vare en sentral del av
det videre arbeidet. En god del informasjon fra utlandet kan uten store korreksjoner
tilpasses norske forhold, men effekten av piggdekkslitasje gjor det nedvendig med en
egeninnsats 1 Norge, gjerne 1 et samarbeid med f.eks. Sverige og Finland.

Det er viktig & viderefore analysene av vegdekkenes tekstur. Dette er et omrdde som
er viktig bade for & kunne vurdere tilstandsutvikling med hensyn pi steinslipp og
forvitring, og som en parameter for 4 estimere stoytekniske egenskaper. Analyser av
endringer i vegdekkenes tekstur vil ogsé vere et godt hjelpemiddel ndr man
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optimalisere vegdekkene med hensyn pé en slitesterk mertel som er viktig for
vegdekkenes tekniske og akustiske levetid, og med hensyn pé & fa generert minst
mulig stov fra piggdekkslitasjen.

Det er et behov for en videre innsats for & optimalisere miljovennlige vegdekker, med
hensyn pa steinmaterialenes kvalitet, bindemiddelegenskapene, asfaltmassenes
sammensetning og krav til utferelse. Man har i dag relativt god oversikt over hvordan
piggdekkslitasjen varierer med mengden grov stein i asfalten (> 2 mm evt >4 mm),
samt betydningen av steinmaterialets slitestyrke. Man har ikke de samme
kunnskapene om hvordan man skal sette krav til de mer finkornige deler av
steinmaterialer for & fa en mest mulig slitesterk mortel i massen. Matelens slitestyrke
er viktig for piggdekkslitasjen totalt sett og dermed for vegdekkets tekniske levetid,
men den er ogsa viktig for endringene i overflatens makrotekstur og dermed ogsa pa
vegdekkets akustiske levetid.
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