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Kort sammendrag:

Det norske vegnettet er utsatt for varierte pakjeger (klimatiske og mekaniske). Statens Vegve
(SVV) har siden slutten av 1980-arene hatt en regss$ig og systematisk registrering av
dekketilstanden pa riks- og fylkesvegnettet. Ndigger i verdenstoppen nar det gjelder innsamli
lagring og bruk av data om vegens tilstand. NVDBla&abanken hvor innsamlete data blir lagret
Fra 2005 til 2014 ble dekkelevetiden gkt med 2@%ite kan skyldes god proporsjonering og
sammensetning av asfaltmassen, bedre kjgretgytakrayg tettere samarbeid mellom
SVV/byggherren og entreprengren. Men, manglendiégo@vger kan sette det norske vegnettet i
fare, og fare til dilemmaet om pengene skal brakegbedring av flest mulig veier eller om det 5K
satses pa grundig vedlikehold av et mindre antfitiekninger.

a

Stikkord fra prosjektet:

Bruk av PMS 2010. Skadeutvikling og dekkelevetidnprske veger.
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Forord

Denne rapporten er min bacheloroppgave, som euntausfjsoppgaven pa mitt trearige studium
ved Hggskolen i Sgr-Trandelag (HiST). Jeg gar majimgenigrstudiet, og det siste aret har jeg
gatt studieretningen Teknisk planlegging. Prosessatet i november da jeg bestemte a jobbe
med noe som var rettet mot vegteknologi. Jeg tokakt med Vegdirektoratet og etter et par
innledende mgter i desember ble det enighet omaygpg

Kontrakter og alle andre formaliteter ble ordnginuar 2015. Arbeidet med oppgaven begynte
i samme maned. Selve oppgaven handler om drifedtjkehold. Det er noe som alltid vil
veere aktuelt. Fra tidligere hadde jeg ikke erfafiagdrift og vedlikehold.

Rapporten er rettet mot vegvedlikeholdsaktarerqréke veger, slik at de skal fa en bedre
forstaelse av PMS 2010, vegskader som kan utliale, fproporsjonering og sammensetting av
masse samt asfalten fra verket til ferdig utlagkomprimert dekke. Hovedmalet er & fa
vegdekke som har lang levetid.

Gjennomfgringen av oppgaven har veert helt avhesngiat ulike aktgrer i drift og vedlikehold
har tatt seg tid til & hjelpe meg p& mgter og glteed grundige svar pa spgrsmalene mine.
Derfor vil jeg gjerne takke dem alle sammen. Dgj&dder farst og fremst: Nils Uthus (ekstern
veileder), Bjgrn Hoven (ekstern veileder), Leif Bak (avdelingsleder), Rabbira Garba Saba,
alle ved Vegdirektoratet Region Midt, Even K. SuBgden Stglan og Linda Pettersen begge
ved Statens Vegvesen Region Midt, Nils Kobbersitaerf veileder) ved Hggskolen i Sar-
Trgndelag, Stian Hoseth ved Veidekke Industri. Stattespillere ellers vil jeg nevne: Harald
Horten (motivator og sprakvasker), Kari Feren @iy Morsan), Inger Norum, Chantal
Mikalsen-Kabitik (snill og talmodig datter). Takkjsa til disse!

Augustin Oumboune
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Summary

Norway had inn 2013, 10.500 km national roads ah@@D km country roads. The total annual
cost for operation and maintenance was 10.6 biN@K (4.3 billion for national roads and 6.3
billion for country roads in 2013. The surfacingra¢ accounted for 25 % of the total annual
cost. The annual cost for the surfacing was th&S RBillion (Dagfin Gryteselv, 10.30.2014).
NPRA annually collects road condition data on Nagi&a roads using a measuring vehicle
equipped with rotating laser.

NPRA (Norwegian Public Roads Administration) haxsithe late 198Mad a regular and
systematic monitoring of road condition for highwand country roads in terms of rutting and
roughness using ultrasonic sensors mounted on sumeg beam.

The system has been continuously developed, froivi &iid ALFRED (old measurement
beam) to the current. ViaPPS is a system of rajdsisers measuring transversal profile at a
frequency of 140 rotations/sec, which correspondsdistance of 16 cm between transversal
profiles at a speed pf, 600 dots (6-7 mm betwestadce point) (Dagfin Gryteselv October
2014). Images are taken every 20 m by using a aathat has 4 m wide-coverage. With this
measuring system, one gets sharp and detailed swagereasonable accuracy. All these
annually collected data and updates are stordieilNVDB (the national road data bank). The
Norwegian system is one of the best systems imthr& when it comes to collection, and
storage of road condition data.

The main tasks of asphalt are protection of undegliayers against water seepage and
provision of driving comfort and safety for passersy Maintenance measures are necessary
for the road to retain the required propertiessThport deals with analysis of the service life
and damage development on Norwegian roads andstheflPMS 2010 as a tool.

The report can be summarized using these points:

- PMS 2010 - and how the system can be used for ipigupavement maintenance and
managing asphalt contracts,

- Damage types, causes of damage- and how these esuahexelops over time,

- How to produce pavement that has longer serviee lif

A good pavement depends on the input of severatsadt begins with the identification of
causes of damage and summary of the types of damagper design of pavement for ADT
and climate class. The choice of constituent materproportions and composition of the
selected constituent materials are central to astgedhe expected asphalt properties.

Production of asphalt and surfacing should not edaasm to people, animals or the
environment. Chapters 24 and 30 of the “Regulatretating to pollution control”, defines the
duties and responsibilities of the asphalt indusiitir regard to the environment. All
production of asphalt from the plant to finishedgment should happen with consideration of
the environment. SVV rewards all those who prodasgghalt using low temperature (LTA). It
is an initiative based on environmental consideretithat motivates contractors to produce
asphalt at low temperatures.

Site manager must ensure that the temperaturgobfliss adapted to the mixture type,

because too high temperature can affect the ermeohand lead binder aging. They should
use all measures that will help to limit heat IoBsinsportation, placement and compaction
must be done under favourable temperatures. Tlasbecachieved and by building asphalt
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plant near the construction site, transport of ores in well-covered insulated trucks, and use
of feeders.

The separation of asphalt mixes increases voidsphalt pavement and shortens the service
life. The knowledge about separation is essergiraa$phalt work. It will improve
understanding of how and when separation occutisad@reventive measures are taken.

All asphalt actors should be involved in the plaugnprocess from day one.

SVV should provide clear requirements, goals aedypes of controls that should be carried
out so that the contractor takes these into acaauhe planning and impact assessment. SVV
gives bonus to those who deliver homogeneous sngacand smaller cavities, penalizes
those that deliver pavement with unsatisfactorydatomms.

Production of asphalt pavement with long serviteif a joint effort where all players must
make their contributions.

The key to the road surface with a long lifetimpeleds on Closer Corporation between
owner/SVV and the contractor. This will help avoasunderstanding between them, errors
and deficiencies can be corrected at an early stdgeannual maintenance costs will be
reduced for all road structures on the Norwegiaa noetwork.
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Ordliste

Ab: Asfalt betong

Agb: Asfalt grus betong

Asfalt: Blanding av steinmaterialer og bindemiddel

Asfaltdekke: Asfalt ferdig utlagt og komprimert

Effekt av IR-skanning og bruk av feeder Varige wve2f@11-2014:

Hb: Handbok

IRl (mm/m): Internasjonal Roughness Index

LTA: Lavtemperaturasfalt

MSCRT: Multiple stress creep recovery test

Mykningspunkt:Temperaturen en bitumenprave ma varmes opp titfen spesifisert stalkule
NVDB: Nasjonal vegdatabank

Penetrasjon: Forteller oss hvor langt ned en 168l ¢grenger ned i en bitumenprgve (1 cm =
penetrasjon 100)

PmB: Polymermodifisert bitumen

PMS: Pavement management system

Ska: Skjelettasfalt

SVV: Statens vegvesen

TR 2505: Teknologirapport 2505

ViaPPS: Via Pavement Profile Scanner

Viskositet: Tiden i sekunder bitumen tar pa a regijeanom et spesifisert tynt rar

side xi



Statens vegvesen



=

Statens vegvesen

1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Norge hadde i 2013 10.500 km riksveg og 44.000 Wkesveg. Den totale arlige kostnad for
drift og vedlikehold var til sammen 4,3 (Rv) + §R/) = 10,6 mrd. i 2013. Hvorav dekke alene
utgjorde 25 %. Den faktiske summen for dekke vi@da?,65 mrd. (Dagfin Gryteselv,
30.10.2014). Statens Vegvesen samler arlig inrekkertilstandsdata pa norske veger ved hjelp
av lasermaling. Vi kan nevne noen parametre: spalelyujevnhet langs vegen og tekstur pa
vegdekke. Disse dataene kan evalueres i PMS 201@\dklingen er registrert over tid.
Opplysningene som framkommer om disse parametérosggrunnlag for & bestemme
eventuelle tiltak, f. eks. lapping, oppgraderingdegtkefornyelse.

Vegdirektoratet forventer av denne oppgaven enetamnersikt over skadeutviklingen pa noen
utvalgte vegstrekninger, dekkelevetid samt brule®is ellers.

1.2 Problemstilling
Problemstillingen for oppgaven har veert:

- PMS 2010 er et system som ble utviklet for a gte$ta Vegvesen en felles plattform til
planlegging av dekkevedlikehold og utlysning awalikbntrakter. Bruken og
Beskrivelse og bruk av systemet star sentralt gappn. Vedlikeholdstiltakene som
skal igangsettes pa de valgte parseller baseresgufata fra NVDB som vi kan lese i
PMS 2010. Hvordan disse data skal behandles ogddilr avgjgrende i valg av tiltak.

- Detaljbeskrivelse av skadeutvikling og dekkelevetidnorske veger. Handbok V261
gir oversikt over de mest hyppige dekkeskadetypangrske veger. En god kartlegging
av ulike skadetyper, en bedre forstaelse av skadk@ir vil hjelpe oss med a stoppe
skadeutviklingen og finne tiltak som vil forlengektkelevetiden.

1.3 Avgrensninger

| denne oppgaven skal vi begrense oss til noergiévparseller. Alle vurderinger og tiltak pa
disse parsellene baseres pa dataene tilgjengeé?ysi2010, NVDB, ViaPhoto og Statens
Vegvesen sitt bibliotek. Noen av disse dataeneopipdatert ukentlig og manedlig og vurderes
som troverdige og relevante for min oppgave.

Undersgkelse og praving skulle i utgangspunkteinias oppgaven for a gi en solid
begrunnelse for valg av delmaterialer. Dette blelligrda det ville ha tatt sveert lang tid. Vi

skal fokusere pa de gjennomgatte og eksisterestimétoder Statens Vegvesen har hatt i bruk.

De fleste veger i Norge er bygd som vist nedenfegen kan deles i to hoveddeler: fundament

og dekke. Oppgaven skal begrenses til dekkedelerddmentdelen kan av og til ble nevnt for
a belyse en pastand, men den vil ikke bli beharsdigt tema.
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Figur 1: Vegkonstruksjon

1.4 Avvik

Under arbeidet med oppgaven min har det oppstétafivik i forhold til resultatmal tidligere
beskrevet i forprosjektet. Avvikene gjelder diss@éene:

- Jeg skal pa befaring pa den vegstrekningen Vegdiatet skal vise meg,

- En kontroll blir utfgrt pa vegstrekningen ettemdbeidet er utfart, etter de kravene som
ble satt. Kontrollen skjer gjennom boring i deklgeavlesing av IR-kamera som er
montert pa asfaltmaskinen og som maler temperadtasfalten under
leggingsprosessen,

- Jeg skal male spordybden i perioden uke 2 til ukeeite for a kontrollere om
initialspor ligger under det kritiske niva,

- Det blir skrevet en slutt-tilstandsrapport etteaddeidet er utfart. Den skal beskrive
vegtilstanden pa den dagen Vegvesenet tok imotrvedette skjer far bilder og
vegdataer blir sendt til NVDB for arkivering.

Ingen av de fire nevnte malene kunne nas sidee@eingrene ikke har begynt asfaltsesongen.
Jeg tok en samtale med oppdragsgiver hvor vi disteitlette problemet. Konklusjonen ble at
oppgaven ikke skulle endres, men gjennomfares raeal/dge resultatmal. Intern veileder ble
informert og aksepterte denne konklusjonen. Seegepdl.

Siden de fire punktene ovenfor ikke kunne gjennaa¥dar jeg brukt resultater av tidligere
SVV-prosjekter til & si noe om hvordan punkteneraiha veert gjiennomfart. Jeg var derimot
til stede hos Veidekke Industri ved praveleggingr@iing av hulrom i dekket pa Melhus
21.04. Se kap. 17 Praksisdelen: pragvefelt pa Melbate er ikke nevnt som resultatmal, men
var en fin anledning til a fa litt innsikt i prakk gjiennomfaring av asfaltutlegging.

1.5 Bruk av litteratur

Vi har hovedsakelig benyttet Statens Vegvesen (31 handbgker, men i noen tilfeller har
vi ogsa benyttet SVV sitt bibliotek. Her finnernaipporter, hefter, SVVs erfaringsverifiserte
kunnskap og annen verifisert informasjon som idvendig i prosjektet. Det kan ogsa
benyttes internett dersom kvalitetssikring av kilddar seg gjare.
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2 Vegdekke
2.1 Asfalthistorie

Veglaboratoriet ble apnet 25. mars 1963 med bakgrgenerelt darlig vegtilstand etter
massebilismens gjennombrudd og vekst fra 1960.abeghtoriet besto av 5 seksjoner,
opprettet i denne rekkefglge: Asfaltseksjon, Geslogeksjon, Geoteknisk seksjon,
Betongseksjon og Beerelagseksjon. Vi holder ogsstiltseksjonen fordi det er bare den som
er aktuell i oppgaven.

Asfaltseksjonen gjennomfarte ogsa forsgk med vdgatslslitestyrke, veggrep/friksjon, og
lysrefleksjon samt forbedring av eksisterende $i@sjoner og standard. Asfaltseksjonen
spilte en sentral rolle ved innfasingen av piggde&ki960-tallet - og pa 1990-tallet, da det
kom en konklusjon om at piggdekk gker vegslitasiette farte i sin tur til ny forskning pa
mer holdbare asfaltdekker og ikke minst til utuiigen av mer vegvennlige pigger.
Veglaboratoriet ble en aktiv importgr av utenlantisténologi, som man tilpasset til norske
forhold og spredte til Vegvesenet ellers. Veglabmiat ble ett av virkemidlene for & utvikle et
moderne og handlekraftig Vegvesen.

Mange av vegarbeiderne var sesongarbeidere me@ hsjde og trillebar. Massebilismens
fremvekst fgrte til at vegvedlikehold endret kaeakta en arbeidsintensiv til en kapitalintensiv
virksomhet.

Masseproduksjon av stal og oppfinnelsen av dynamittvolusjonerte veg- og
jernbanebyggingen mot slutten av 1800-tallet. Detln stor overgang fra handverk og
manuell produksjon til industriell anleggsvirksorhétviklingen av maskiner for
masseproduksjon, masseflytting og bearbeiding vekéum.

Overgangen fra grus til sorte vegdekker er en avildegste tekniske endringene for Statens
Vegvesen. De sorte vegdekkene gkte trafikantemssknfort og sikkerhet, samtidig som de
reduserte vedlikeholdsbehovet, slik at sparte pekigene overfares til nybygging.
Asfaltdekket ble oppfunnet allerede pa 1870-talletlen belgiske kjemikeren de Smedt. Dette
var et resultat av mye prgving og feiling av mafagskjellige forskere. Asfalten med navnet
stgpeasfalt kom for alvor til Norge i 1910. Firm&sgjurd Hesselberg var det farste som
begynte med produksjon og legging. Bruksomradetngarstrigulv for & beskytte gulv mot
syreangrep. Hesselbergs asfaltengasjement bledbigtydviklet i 1916, og ingenigr Bjarne L.
Corvin ble senere ansett som «asfaltens far». @@wertok som Hesselbergs daglige leder i
1929 da generalkonsul Sigurd Hesselberg dgde1680 overtok Corvin aksjemajoriteten i det
nyetablerte A/S Sigurd Hesselberg. Firmaet etabkemtegen fabrikk i Moss for produksjon av
bitumen og andre tjsereprodukter. 11989 ble Af§u&i Hesselberg fusjonert med A/S
Veidekke.

Oljegrusen kom til Norge fra Sverige pa slutterL8%0-tallet. Svenskene hadde gode
erfaringer med oljegrusdekkene, seerlig pa de minegene. Kunnskapen om oljegrus ble tatt
med tilbake til Norge av norske ingenigrer som kesgine svenske kolleger. Oljegrusdekkene
ble mest brukt pa norske veger gijennom 1960- o@-t8lfet. Fordelene med oljegrusen
sammenlignet med asfaltdekkene var elastisitet,qariat den kunne legges direkte pa
grusveger.

De farste norske oljegrusdekkene ble lagt i Hedmag60 pa davaerende riksveg 80 og
navaerende riksveg 20 fra Kongsvinger til Elveruragvesenet anskaffet eget oljegrusverk, og
1 1961 kjgpte de to oljegrusverk og leide to frmagbeidsvillige asfaltleverandgrer. Flere
asfaltleverandgrer hadde nemlig nektet a leveegalp til Vegvesenet. | perioden 1961-1966
hadde Vegvesenet anskaffet til sammen ni (9) alggerk og leide noen verk, til mange riks —
og fylkesveger fra sar til nord. Fra 1960 til 1936 det lagt oljegrus pa 43 prosent av
riksvegnettet. Otta-dekket er Vegvesenets oppfsensbm ble utviklet mellom 1963 og 1965.
Navnet kommer fra Ottadalen hvor gjennomfaring eawpr skjedde ved kjemikeren Torkild
Thurman-Moe.
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Otta-dekkene ble spredt til Sverige og Island gpeniNVF (Nordisk vegforum), og til resten
av verden via PIAR@Permanent international Association of Road Cossgpog
Vegdirektoratets U-hjelpssamarbeid med NORADr€ktoratet for utviklingshjelp)Otta-
dekkenes suksess kan forklares med bedre og nufsdrel veger for mindre penger (Norsk
vegpolitikk etter 1960. Stykkevis og delt).

2.2 Hva er asfalt?

Asfalt er vanligvis en blanding av 95 % steinmatien som er limt sammen med ca. 5 %
bindemiddel. Egenskapene til asfalten vil varieedratyrken og kornfordelingen til
steinmaterialene og mengden og hardheten til bitlemHardheten og elastisiteten av
bindemidlet kan modifiseres med tilsetningsstofndemidlet i dag er hovedsakelig basert pa
bitumen, framstilt av raolje som pumpes opp frangen.

Det er mulig & finne bitumen i dag som naturasfdtm av dammer eller sjger.

Naturasfalt ble brukt tidlig, etter bibelen i Naak og Moses’ sivkurv. Den fgrste asfalterte
vegen med naturasfalt ble bygget i Babylon 5-60@@aKristus (Veiteknisk institutt).

2.3 Asfaltegenskaper

Asfalt gir god kjgrekomfort ved a jevne dekkeovatdh vi kjarer pa, med en friksjon som gir
godt veggrep og kort bremsestrekning. Asfaltendga@ evnen til & fordele lasten fra trafikken
jevnt mot underlaget.

Den motstar belastningen fra trafikken uten & dpgelleformeres eller slites. Asfalten fungerer
som et hustak som forhindrer at vann trenger nedjkonstruksjonen, samtidig som den bedrer
kjgreforholdene ved mgrkekjgring vha. et lyst steiteriale og demper stgyen ved a lage et
mer finkornet og apent/drenerende dekke.

2.4 Produksjon av asfalt
Asfalt kan produseres varmt eller kaldt.

- Ved varmproduksjon gjares bindemidlet flytende @edirme steinmaterialet og
bindemidlet til 140-180C.

- Prosessen ved kald asfaltproduksjon behgver ikkeeatmaterialet varmes opp.
Bindemidlet gjares flytende enten ved a emulgeterdl kaldt vann eller tilsette
lasemiddel. Asfalten kan ogsa produseres ved asieuimn bindemidlet. Bindemidlet
varmes opp til ca. 16T og tilsettes deretter 3 % vann under trykk rettolanderen.
Vannet koker og far bindemiddelet til & skumme opggdinfordele seq i
steinmaterialene (Veiteknisk institutt).

Det produseres mange dekketyper i Norge, men mée destar av steinmaterialer, bitumen og
tilsetningsstoffer. Sammensetningen bestemmes titdfikkbelastningen (ADT) pé den
aktuelle vegstrekningen.
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3 Skadetyper og skadearsaker

3.1 Spor og jevnhet i lengdeprofil
3.1.1 Spor

Spordannelse er knyttet til to ulike mekanismer:

- Piggdekkslitasje

- Deformasjoner
Siden 1970-arene har det blitt brukt piggdekk pdkeveger, og Norge er et av fa land i
verden som tillater bruk av pigger i bildekk. Spamdelse er den skademekanismen som far
mest fokus i Norge. Det er som regel dype spor eoatlgsende faktor for vegreasfaltering
(Inge Hoff, NTNU og Geir Refsdal, s.3, 2011-11-ZBadring i klima, temperatur, bar veg
samt bruk av piggdekk bidrar til en akselerert dponelse pa de mest trafikkerte norske veger.
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B
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e A P ; :fl & Pk % S TR Fa ¢ 23 o= ) < 5 R !
Smasje pa en "hud™ av growv staln
e S S T - - NS = A e S o
— F—————— — o = “<'_-’,<:-:‘ — 2 o ~> (= |

£ o8 —_ g —— - P pa— — Lt =» o

Stein nuseas eliér rMfves ut, Ty mer;el M!w
Figur 2: Spordannelse pa vegdekket fra nylagt asfatil utlgsning av vedlikeholdstiltak

Vannet i spor bidrar til & svekke asfalten og fotk@sfaltlevetiden og ikke minst vil det skape
farlige hendelser for trafikantene.

Bilde 1: Sporete og deformerte asfaltdekker

Vi har mest lagt skylda for sporutviklingen pa piegkslitasje, men i de senere ar har vi
oppdaget at bruken av supersingeldekk nesten harhdekkelevetiden for norske veger.
Spordanning etter slitasje fra piggdekk har vearstie problemet i mange ar. Dette har ikke
gkt, men heller avtatt. Men vi opplever sporprol®enog de skyldes ofte deformasjoner.
Supersingeldekk gir hgyere punktbelastning, siddredmindre areal som lasten skal fordeles
pa. Det er spesielt et problem der hvor det enayasfaltdekker - opp til ti centimeter.
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Problemet ligger ikke bare i bruk av supersingelgeken ogsa i ringtrykket i dekket. Det blir
ofte brukt hgyt trykk i dekkene. Dette ifglge trpoggrene pga. mindre rullemotstand og gnske
om & spare drivstoff (Leif Baklgkk, Vare Veger B2, 2015, s. 22: Disse dekkene dreper
asfalt.).

Bilde 2: Trippelboggi med supersingeldekk

Spordannelsen kan ogséa skyldes ustabilt ellerglsiirelag, feil dimensjonering av vegen og
ikke minst uheldig valg av asfaltmaterialer. Skaglkan ta forskjellige former. Det kan veere
skader av typer nevnt i skadekatalogen eller mesisfle som ikke er omtalt i skadekatalogen.
Standard for drift og vedlikehold av riksveger seklare krav til maksimalverdiene for
spordybde p& veger avhengig av ADT.

Apr Ujevnhet pd tvers/spordybde
90 %-verdi spordybde (mm)
0-5000 25
5001 - 20

Figur 3: Maksimalverdi spordybde pa veg avhengig aADT
3.1.2 Ujevn lengdeprofil

Ujevnheten uttrykkes i IRI (Internasjonal Roughniestex). IRI (mm/m) beregnes som 90 %-
verdien av 20-metersverdier for parseller med I9@@ers lengde. Kravet for IRl (mm/m)
avhenger av vegklasse og ADT (Handbok R 610, s.30).

Tradisjonelt registreres den i forhold til en rettrmed en angitt lengde. Det er laget et register
for vegens jevnhet ved IRl (mm/m) i SVVs NVDB.

Ujevnhet i lengdeprofil skyldes tungtrafikkens nedbing av vegkonstruksjonen. De fleste
norske veger ble bygd rundt 1970-tallet og ble i#kaensjonert for dagens ADT. Asfaltdekket
ble lagt rett pa de gamle vegene uten at vegkropfeeforsterket. Dette medfarte ustabile og
svake overbygningsmasser, og konsekvensen avkaettesere telehiv og bevegelser i massene
under vegfundamentet. Her trekker kapilleersugen\apop til frysefronten og danner store
islinser (flere cm tykke lag av ren is). Baereevhinsvekket pga. mangel pa drenering nar
vannet tiner.

Generelt kan teleskader skyldes mangelfull utferalsgravinger, setningsskader og darlig
asfaltstabilitet. Dette skjer stor sett om varenisiénsene under dekket har smeltet.
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Bilde 3: Telehiv

Ujevnhet pa langs/IRI
90 %-verdi IRl (mm/m)
Aot Vegdekkeklasse 1 Vegdekkeklasse 2
(skal benyttes for riksveger)
0-300 50 7,0
301 - 1500 50 6,0
1501 - 5000 45 50
5001 - 10000 4,0 45
> 10000 35 4,0

Figur 4: Maksimalverdi IRl pd veg avhengig av ADT og vegkieasse

3.2 Krakelering

Visuelt er krakelering som et mgnster av sprekklkere retninger. Det begynner med to eller
flere parallelle langsgaende sprekker med noenteenggaende sprekker. Den typen
krakelering som er mest vanlig, er der hvor vegameerdimensjonert i forhold til ADTog
skader utvikler seg raskere i hjulsporet.

Vanlige arsaker til krakelering er for tynt dekki@rlig drenering som gir darlig beereevne for
konstruksjonen og mangel pa elastisitet pa dekkgdekket kan vaere sa stivt at det ikke klarer
a falge bevegelsene til de underliggende lag, og@mfintlige materialer reduserer
konstruksjonens baereevne (Nils Sigurd Uthus: Sfatugegnettet og skademekanismer).
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Bilde 4: Stor krakelering pa vegdekke
3.3 Langsgaende sprekker

Man kaller sprekker for langsgaende sprekker dersanekkens hovedretning danner en vinkel
mindre enn 45° med vegens lengderetning. Det &x flmomener som kan veere skadearsaker.
Bl.a. breddeutvidelse, skjeerdeformasjon eller dtghg, ujevnt telehiv over vegens tverrprofil,
mangelfull utkiling mellom ulike massetyper og dgutfert langsgaende skjat ved asfaltering
(Handbok V261).

3.3.1 Langsgaende telesprekker

Brgytekanter langs vegens sider isolerer, mengkgaren fri for sng utsettes for
frostnedtrengning. Forskjellen i telehiv vil gi tagger og strekkspenninger i asfalten.
Resultatet kan bli slik vi ser det pa bildet nedenf

Bilde 5: Sprekker i lengdeprofil

3.3.2 Kantdeformasjon/kantsprekker eller kantskader

Med kantsprekker mener vi ndr mesteparten av sprekkgger hagyst 1 meter fra vegkanten.
Alle sprekkdannelsene skyldes at en betydelig deled norske vegnettet er sa smalt at det
mangler vegskulder. Belastningen fra tunge kjgré&mgmer nesten pa vegkanten. Pa
fyllingsomradene med smal vegskulder vil materialetgens fundament ha darlig sidestatte.
Pa grunn av hgyt vanninnhold vil vegen i skjeerinffelavere baereevne neer kanten enn pa
midten. | begge tilfeller vil stor skjeerdeformasgirsprekkdannelser langs vegen

(Handbok V261).
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Bilde 6: Kantskader og nedkjart vegskulder

3.3.3 Sprekker ved breddeutvidelse

Breddeutvidelsen av en eksisterende veg vil norheakin langsgaende skjgt i asfalten.
Trafikkbelastningen pa skjgten vil medfare oppskiredk mellom den nye og den gamle veg.
Sprekker ved breddeutvidelsen kan ogsa skyldessegakulder som gir stor belastning pa

vegkanten, bratt skraning eller darlige masser litex sidestgtte.
[ T [ ==

Bilde 7: Midtsprekker ved breddeutvidelse
3.3.4 Andre langsgaende sprekker

Langsgaende sprekker kan ha mange arsaker uttfsmuietidligere er nevnt. Andre
langsgaende sprekker vil vaere en felles betegfmisprekker som ikke kan knyttes til telehiv,
breddeutvidelse eller som opptrer langs vegkarierskjellen mellom langsgaende sprekker
og andre langsgaende sprekker bestemmes av speskplassering i vegens profil.

Bilde 8: Andre langsgaende sprekker
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3.4 Tversgaende sprekker
3.4.1 Tversgaende svinnsprekker

Sammentrekninger i asfalten ved raske temperatogaled lange kuldeperioder kan veere
arsaken til tversgaende svinnsprekker. Dette et akdselt i innlandsstrgk pa veger som er
frostisolert, men kan ogsa opptre pa veger medlageae pukk eller andre typer materialer
som reduserer stabiliteten. Sprekker vil danneiekel naer 90 © med lengderetningen. Det kan
ogsa opptre svinnsprekker pa veger med sementséatsl underlag eller betongunderlag. Som
potensielle arsaker til denne type vegskader karevine svinn i sementstabiliserte beaerelag,
tversgaende fuger i underliggende betong, overgaeitpm forskjellige materialer over

telehiv, annen deformasjon i forbindelse med sékkier og sammentrekning i asfalt ved lav
temperatur (Handbok V261).

Bilde 9: Tversgaende sprekker
3.4.2 Tversgaende telesprekker

Det har veert en stor utfordring for SVV a finnerapk overgang mellom steder med betydelig
telehiv og steder uten telehiv om vinteren - ogrbindelse med stikkrenner og overgang
mellom jord og fiell. Tversgaende telesprekker e@pstor sett pa disse overgangene. Det kan
skyldes stor variasjon i tilsig av vann eller uligldtfaring av arbeidet. Tversgaende
telesprekker uten sjenerende ujevnheter kan skjgdeslg av dekketype.

Bilde 10: Tversgaende telesprekker
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3.5 Andre tversgaende sprekker

Dette er et begrep som omfatter alle tversgaenakispr som ikke skyldes svinn eller telehiv,
men setninger ved en vegfylling inn mot et brofundat.

Bilde 11: Andre tversgaende sprekker

3.6 Sideglidning

Sideglidning eller lurvekant betyr uregelmessiglasdant med skader som kan ha forskjellige
arsaker. Erosjon av skraningen, asfaltering hettatten ustabil skraningskant eller asfaltering

mot eller delvis over vegetasjonen medfgrer at deskadetypen er relativet vanlig.

Bilde 12: Sideglidning med langsgaende sprekker

3.7 Slaghull

Slaghull kan skyldes videreutvikling av krakelerwvep at biter av dekket Igsner og rives ut.
Asfaltdekke som blir lagt med lav temperatur, dgviédhetft eller for lite klebing kan ogséa
medfgre slaghull. Slaghullet kan veere sirkelforgiletr ovalt med skarpe kanter hvor det meste
av slitelaget er borte, bindelaget delvis bortéesgelaget synlig. De mest vanlige arsakene til
slaghull er tynt dekke kombinert med darlig vedtiéfinderlag og lokale partier med for tynt
slitelag pa et underlag av grus.
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Bilde 13: Slaghull

3.8 Overflateskader

Overflateskader er skader som opptrer pa vegdekketslate. De fleste av disse skadene kan
skyldes to hovedfaktorer:

- Darlig materialvalg: separasjon i asfalt ved utiaggfeil i mengdesammensetning,

- Darlig utfgrelse av arbeid: darlig vedheft mellomilsmaterialer og bindemiddel,
regnveer eller andre uheldige forhold ved utleggim@sfalt samt skader i
lastebytteomrader. Skaden vil ikke hindre trafikkeren er mest en skjgnnhetsfeil.

Bilde 14: Overflateskader

3.8.1 Ujevn overflatetekstur

Dette kan vaere et resultat av oppstatt separasjsfaitmassen under utlegging eller lav
temperatur i asfaltmassen.

3.8.2 Blgdning

Utspreyting ved overflatebehandling av for mye leimiddel pa vegbanen i forhold til
beskaffenhet og steinmaterialer, kornform og steereil medfgre bladning pa overflaten av
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dekket. Konsekvensen av blgdning pa dekkeoverflalieat steinmaterialene far et overtrekk
av bindemiddel, og ved ekstrem blgdning vil steiterialene i sporet drukne i bindemiddel, og
dekkets friksjon vil bli uakseptabelt lav.

3.8.3 Steinslipp

Steinslipp er en konsekvens av for lite bindemiddethold til underlagets beskaffenhet og
steinmaterialets kornform og kornstarrelse. Degpe skade kan ogsa oppsta dersom det
benyttes stivt bindemiddel, ved darlig valsing etlérlig kontakt mellom steinmaterialer og
bindemiddel. Steinslipp p& en gammel veg kan okgiélas sveert darlige vedheftningsforhold
eller at bindemidlet er altfor mykt. Pa nytt asdakke kan steinslipp skje ved
overflatebehandling eller ved apne dekker som cisfak.

Bilde 15: Steinslipp pa vegdekke
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4 Tilstandsregistrerin

SVV bruker malebiler for registrering av vegtilstiRegistreringen omfatter maling av
dekketilstand og fotografering av dekke og vegéastsrreng. Dette gjgres parallelt, men kan
ogsa gjennomfgres separat. Normalt registreres gymhet i lengdeprofil, tverrfall og tekstur
pa vegdekket. Innsamlete data koordinatfestegtilaktuelle vegen som i sin tur er inndelt i
parseller. Normalt skjer dette med angivelse aggilans navn (fra — til), klokkeslett, dato,
lengde pé parsellen, GPS-koordinater og angivelsgemefelt eller kjgreretning. Denne
prosessen gjentas hvert ar. De nye innsamletebfiasendt til NVDB sammen med vegbilder
for lagring samtidig som de eldre data beholdesa®® pa NVDB bgr oppdateres hver uke for
a sikre kvaliteten ved senere bruk av dataeneeBddlir ogsa tilgjengelige i dataprogrammet
ViaPhoto hos SVV. Der kan en bruker lett navigerg fsam til bilder pa et bestemt punkt pa
en vegstrekning, utfgre simulering langs vegstmg@n og male bredde pa vegen eller et
objekt i vegbanen.

Malebilene er utstyrt med to meget skarpe skanmemtert foran og bak pa bilen. Den foran
tar bilder av tekstur og den bak tar bilder av spamhet langs profilen og tverrfall. Et
kamerasystem og en liten database er installegtiibiien. Vi kan kort si at det er et
totalsystem pa fire hjul (VD nr. 53).

Profile

SCANNeTr Antenna

Camera

Texture
Scanner
Imertial
Miotion
Unit

Vi har vurdert opplysningene/dataene vi har fa&tNivDB som troverdige, og de kan derfor
brukes til giennomfaring av prosjektet.

Vi har fatt tildelt 4 parseller i 3 omrader, Tromidlm, Selbu og Midtre Gauldal. Vi skal foresla
tiltak for hver parsell.

Tiltak 1: Trondheim. PMS-parsell: RV706, ADT: 1279
Utlgses: 2015
Lengde pa tiltak: 1456 m
Stedet: X Sluppen — Stavne
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Tiltak 2: Selbu.

Tiltak 3: Midtre Gauldal.

Tiltak 4: Trondheim.
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PMS-parsell: FV705, ADT: 3350
Utlgses: 2015

Lengde pa tiltak: 4566 m

Stedet: Garberg bru — Bell

PMS-parsell: FV30, ADT2@0
Utlgses: 2016
Lengde pa tiltak: 8389 m
Stedet: Rognes — Kotsgy

PMS-parsell: EV6, ADT: 51420
Utlgses: 2016
Lengde pa tiltak: 2020 m
Stedet: Rosten X Hp 83 — Start betong

Vi har fire forskjellige vegstrekninger med ulikédA, bredde og geografisk beliggenhet. Vi
skal fgrst holde fokus pa ulike skadetyper som dengir pa disse vegstrekningene og pa
skadeutviklingen registrert i 2014.
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5 Sammenstilling av skadetyper og skadearsaker

5.1 Kartlegging av dekkeskader
5.1.1 Manuell registrering av dekkeskader

Vegdekkeskader som sprekker, sideglidning og atygher skader som ikke registreres
automatisk pd samme mate som spor eller jevnhé@rbmes ved en visuell observasjon, og
registreringen skjer manuelt eller med et digiaiisgsbord knyttet til en PC. Ved manuell
registrering tegnes skadene som star i symbolli&tedlegg 3), direkte inn pa blankett nr. 499
(SVV Handbok R211, 15.421).

5.1.2 Dataregistrering av dekkeskader

| motsetning til rettholt, tommestokk osv. som bényttet tidligere, skjer kartlegging av
dekkeskader i dag ved hjelp av ViaPPS. Det er @sart malesystem bygd med
hgyteknologiske lasere som gir sikre og ngyaktafa.dviaPPS ble utviklet i nsert samarbeid
med Vegvesenet for & dokumentere tilstanden tiémedorbindelse med vedlikehold
(ViaPPS).

5.2 Utvikling i malesystemet

Statens Vegvesen har siden slutten av 1980-ar¢herheegelmessig og systematisk
oppfalging av dekketilstanden pa riks- og fylkeswettet med hensyn pa spor og jevnhet ved
hjelp av ultralydsensorer montert pa en malebjéi®, V261, s.18).

ULY var den farste i rekken av ultralyd malebjelker dekketilstand. Den bestod av en 1,75 m
aluminiumsbjelke med 10 ultralydsensorer i en axgt@d 175 mm fra hverandre som simultant
malte avstanden ned til vegdekket.

Etterpa kom ALFRED. Utfgrelsen var den samme sanfor. Rekkevidden pa malingene

var starre, 2 bjelkedeler (2,25 og 2,00 m) mecbéal bredde pa 4,25 m. 17 ultralydsensorer
fordelt med 9 og 8 stykker per del, hver ultralyus® montert med avstand pa 250 mm fra
hverandre. Malt sporbredde kunne variere fra 210 850 m.

Radata om vegtilstanden ble bearbeidet med PCqmuger og sendt videre til NVDB for
lagring (HB, R211, 15.421). | dag har vi ViaPPS/ehéken.

Systemet har blitt kontinuerlig utviklet, fra UL\gAALFRED (gammel malebjelke) til ViaPPS.
ViaPPS er et system av rotasjonslasere som ma&eptofilen med en frekvens pa 140
rotasjoner/sek, tverrprofilavstand 16 cm, v/80 ki#/tn malebredde, 600 punkt oppl@sning (6-
7 mm pktavst) (Dagfin Gryteselv, oktober 201B)ldene blir tatt for hver 20. m ved hjelp av
en 4 m bred flatedekkende skanner. Vi far skarpeetdetaljerte bilder med stor ngyaktighet.
Malebilen kjgrer med en hastighet pa mellom 1@8@dm/t. ViaPPS utfarer malinger for hele
feltets bredde og lengde, og den gir oss ogsadithgiole av homogenitet av nylagt dekke.
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6 Systemet for innhenting og handtering av tilstandsdta

Det norske systemet for innsamling, lagring og kauldata om vegens tilstand er i
verdenstoppen. Jevnhet pa tvers, jevnhet pa laegbijlder for hver 20. meter i begge
retninger og tekstur/MPD er blant de viktigste daden blir samlet inn hvert ar. Dataene for de
fleste riksveger, fylkesveger og kommunale veggdaperes arlig, samtidig som de eldre
beholdes (VD rapport Nr. 53). Alle disse arligpsamlete dataene og oppdateringene blir
lagret i NVDB. Figuren nedenfor viser hvordan sysé er satt sammen.

~Méaledata

~Maledata

: > ROSITA :
Dekke
T Linje ¢—>| NvobB
<Tilbud

*Konkurransegrunnlag

NVDB Data ﬁ
«Parseller
PMS2010 < D> «Trafikkmengde

*Spormaling

+Jevnhetsmaling
*\Vegbredde
*Vegdekke

Figur 5: Innsamling og lagring av data

6.1 ViaPPS-biler/malebiler

Disse bilene benyttes til flere formal. Systemebasert pa laserskanningsteknologi som gjar
det mulig & male samtidig flere parametere. ViaBp&erer per idag med 9 parametre: jevnhet
pa tvers (spor), jevnhet pa langs (veglengdepraéRstur (MPD — midlere profildybde),

tverrfall, kurveradius, sprekker, vegmerking, fogphomogenitet (Erik Espe, Viatech as,
Kongsberg, 2012). ViaPPS vil i framtiden ogsa lelntet til & detektere/registrere sprekker
som har en bredde pa minst 3-4 mm. Det ble gjenadrfdrsgk med slik registrering i 2011 i
regi av Vegteknologiseksjonen, og resultat eriMigfuren under.
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[ B viarps Analyse - 3970 [ESSESE TS

Fil Redigere  Vis  Hjelp
F Apne fil [0 Lukke fil | Intervall 500 ~ ™" Vis vegnett | Snitt Filter Reset Zoom

Sprekkandel FV102-F1
60

40

]

20

3 503 1003 1503 2003 2503 3003 3503 4003 4503 5003 5503

57062012 00.16.54 - Toral—- P04, St 8 5600, 50537 |

Figur 6: ViaPPSs grafiske visning av sprekkarealet

Statens Vegvesen har per i dag 15 slike maleloler registrerer initialspor, spordannelse,
tverrfall, tekstur i sporet og kurveradius, tar beder for hver 20. meter og kan detektere
vegmerking, asfaltkantsprekker og homogenitet. Miti@ene som brukes i PMS 2010 kommer
fra ViaPPS.

6.2 Rosita

ROSITA er et datasystem som benyttes til & overdgrbearbeide rddata om dekketilstand fra
malebilene til NVDB. Systemskissen under viser tlafékken fra malebilen til NVDB.
Radataene overfgres fra malebilen til serverapgijikeer hvor de blir bearbeidet far
videresending til NVDB for lagring. Med ett ord kainsi at ROSITA er en
behandlingsdatabase.

Crwarforing 6l NVDB

Rosita systemet -RostalyobTransferSenice
Server applikesjoner
Maledata overfores med. *RositaRocadNe!Service
“ReostaWeb RositaUploed Senvice
RostaOoplasiern

‘T TRIONA

Figur 7: Skjematisk behandling av data i ROSITA-sy$emet
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6.3 Nasjonal vegdatabank (NVDB)

Norge ligger i verdenstoppen nar det gjelder indsenlagring og bruk av data om vegens
tilstand. NVDB er databanken hvor innsamlete déitddgret. Oppdateringen skjer hvert ar
samtidig som de eldre data beholdes. Dette ginugighet til & vurdere vegens
tilstandsutvikling fra nd og mange ar tilbake. Vaggne ma falges godt og arlig oppdateres i
NVDB slik at alle beslutninger om tiltak i PMS bhiasert pa riktige data. Dekkedataene ma
oppdateres for hver gang et tiltak er ferdig utfBtik kan vi senere beregne dekkelevetid, fa
kunnskap om materialer og metoder som ble brukiteQgr grunnlag for jobben videre med &
finne de beste materialene. Vegnettet inndeles $Ruslrseller for & gjare det lett & hente og
bearbeide data for videre tiltak. Beregning avaissverdier (90 %-verdier) er avhengig av en
god definisjon av PMS-parsellene i NVDB.

De meste aktuelle vegdata som samles inn her er:

- Ujevnhet pa tvers (spordybde). Den rapporteres immed en desimals ngyaktighet
(Rolf Johansen, 2011-11-20).

- Ujevnhet i lengdeprofil (IRI). Den rapporteres i tmmmed en desimals ngyaktighet.
Verdiene ligger mellom 1 og 5 for riks- og fylkeges, 1 og 7 for kommunale og andre
dekkelagte veger (SVV R610, s.30). Lavt tall bgtyn veg.

- Vegbilder som blir tatt for hver 20. meter i bedgereretninger.

Databasen kommuniserer med eksterne enheter sbnmedisnfor.

Figur 8: Forenklet skisse av NVDB og noen av de tibrende eksterne enhetene

6.4 PMS 2010
6.4.1 Beskrivelse av PMS 2010

Arbeidet med PMS 2010 startet i januar 2008, otesyst ble ferdig og tatt i bruk i januar
2010 hos Vegvesenet og i januar/februar sammesaetoeprengrene. PMS 2010 er utviklet
for & lette arbeidet med planlegging, utlysninggtibud som gjelder dekkelegging pa riks- og
fylkesvegnettet. Systemet er en samlet og sergralregdatabase for hele landet.

Det var vanskelig a holde oversikt pa landbasiersiatlysninger og kontrakter matte skje med
lokale databaser som var spredd over hele landed. RMS 2010 far man uansett hvor man
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befinner seg i landet lettvint tilgang til ngdvegelidata/informasjon for den aktuelle
vegstrekningen. Systemet er todelt, byggherredsjeentreprengrdelen, men bare byggherren
har myndighet til & hente eller legge data pa NVDBtabasen for PMS 2010 er midlertidig
plassert hos Triona AS.

PMS 2010 brukes ogsa til a fa en oversikt over megiéstandsutvikling: spordybde, jevnhet i
vegens lengdeprofil, tekstur og friksjon. Staterg¥esen har skrivetilgang til systemets
database og legger utlysninger pa sin del av sygteom ogsa kalles tjenerapplikasjonen.

Entreprengren oppretter tilbud ved & legge til égéarmasjon, sette priser og lagre etter at han
har lest utlysningene i egne skjermbilder. Han legmne opplysninger pa sin PC, skrive dem ut
pa papir og pa fil pa sin systemdel som vi kallerkapplikasjonen (PMS 2010,
brukerveiledning).

Byggherredelen Entreprenerdelen

PMS 2010 PMS 2010

A

Konkurmranse- —
oppdatering e gunniag | | Entreprenorens
vegvesens
PMS-database PMS-database
Dekkeleggingsdata tilbake til \ /
NVDB
Tilbud

Figur 9: Forenklet PMS 2010 systemarkitektur
6.4.2 Velkommen som PMS 2010-bruker

Du ma ferst fa tildelt personlig brukernavn og padsav en superbruker i Statens Vegvesen.
Det er knyttet en rolle til hvert brukernavn. Hvelle har bestemte rettigheter i PMS 2010. Vi
har som roller: Administrator, Planlegger, Utlysaternbruker, Innsynsbruker og til slutt
Entreprengr.

Etter installasjon far du opp ikonet til PMS 2010:
Ved a klikke pé ikonet far du opp vinduet nedenfor. H

side 20



=

Statens vegvesen

[ s 2010 - B ——— — - -
| PMS 20170 - Planleggingssystermn for vegdekkevedlikehold

Buuker: ik innlogger
Statens vegvesen

FXTRLT]

SRR

Velkommen til PMS2010

Figur 10: Hovedvinduet i PMS 2010 byggherre

Velg «Logg inn», tast inn brukernavn og passordilcgiutt Enter. Dette aktiverer menyen,
men skjermbildet ellers beholdes.
Ved & klikke pa «PMS-parseller» far du opp bildedenfor.

PMS 2070 - Planfeggingssystem for vegdekkevedlikefiold
Bruker: C i
Statens vegvesen - ‘I
wwaw Velg omrade

Du ma hente datagrunnlag fer du kan benytte PMS2010
Velg omrade og klikk pa knappen "Hent datagrunniag”

Hent datagrunniag Datautak er begrenset til fo.m. &= 2014 -

OMRADER Fylke/Kommune

Region/Fylke @ [] 01 @stfold
e e @ [ 02 Akershus

u|
28
I0
pu
g8
*

VEGKATEGORI
[¥] Europaveg

[¥] Riksveg

[¥] Fikeeveg

"] Anleggsveg

VEGSTATUS
[] Gang/Sykkeiveg

1
1
18 Nordiand
1

CEEEEEEEEEEEEERED
0000000000000”oD

20 Finnmark

Figur 11: PMS under "Hent datagrunnlag"

Under OMRADER er det to valg. Region/Fylke gir Vegenets fem regioner og i neste
omgang eventuelt tilhgrende fylker. Fylke/Kommuireeg fylkesoversikt som pa bildet — og i
neste omgang kommunene i det aktuelle fylket. Négene under OMRADER og
VEGKATEGORI er gjort, klikker du p& «Hent datagriegy. Du far da opp alle PMS-
parsellene i de aktuelle kategorier i det valgtedatat. | figuren nedenfor vises bare én parsell
med det kryptiske stedsnavnet (feil?).
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PMS 2010 - Planleggingssystem for vegdekkevedikehold

Buker Even Silan Retighelsr planlegger
Statens vegvesen

e\ \ P MS—p&fSB//E!’ Antal Parseller: 1489

RFy K Kat SN Fa. FoM  TiHp TIM  Kf Lengde P Stedfadl Miledr  Spo0 rthr. SporS0 Spord0. RSD Kek R RL Dee DKT.M.L/S. Dk ADT |Lid Lidd Me
A 0 T A VIV V¥ vy v Vit ¥t W (L ¥l WL YL YL (LN YO YUY L LY VLY
4B HF 6 M0 2 8 2 S0 183 [ (eif) 0w 0 00 00 00 0 o 0020104 12 &0 b 00

Figur 12: Valg av parseller i PM

Du velger en parsell ved a venstre-klikke pa desyri-klikk pa den valgte parsellen gir bl.a.
valgene nedenfor:

- Tilstand lengdeprofil: dette gir oss diagrammer som viser enkeltmaliager
spordybde, jevnhet i lengdeprofil og tverrfall forer 20. meter. Man har mulighet til &
endre skalaen pa vertikalaksen ved a rulle opp edid med knappene til hgyre. Den
radprikkete linjen ligger pa 3 mm/m for jevnhet IRéngdeprofil. For spordybde ligger
den p& 20 mm for riks- og fylkesveger med ADT st@mnn 5000 og p& 25 mm for
veger med ADT mindre enn eller lik 5000.

Vi har to rade linjer i diagrammer for tverrfallraadefinerer et band som tverrfallet skal
holde seg innenfor. Visning av kjgrefelt 1 og 2 lskjules eller vises ved & bruke
knapper som ligger nederst i vinduet (VD rapport5d).

i g —_— w— ~— -_—— el
Midt - Ser-Trandelag Spor90/50: 2171142 Siste maledato: 2014.09.12 ADrT: 2160
Kritisk 3r spor: 2021 Siste dekkedato: 2003.06.16  Dekkelevesid spor: 18
FV30:Rognes 1RI90/50- 43124 Dekketype: Agb Dekhelevetid IRi: 27
Fra HPM: 1/ 7691 Til HPM: 1/ 9389 (1698 metar) Kuitisk 3r [Rl: 2030 Detkebredds: 6.6

[

| Tverall Kif 1 (%) |

Kif 1
Kif. 2

= ’ . -
Y] qercfelt 1 7] Aed averst tibakestltl standardvisning . | Frameterdi meter (7691 | 9389 |2 Vis hele parsellen

9] kjorefek 2

Figur 13: Diagrammer som viser Tilstand lengdeprofii
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Tilstandsutvikling: dette gir oss diagrammer for 90 %-verdien for spbd# og

jevnhet i lengdeprofil over tid. Tiltak utlgses miagrammene krysser den rade
horisontale linjen. Den kalles kritisk linje. Fgardybde ligger kritisk linje pa 20 mm
for riks— og fylkesveger med ADT starre enn 500p&@®5 mm for veger med ADT
mindre enn eller lik 5000. For jevnhet i lengdepridger kritisk linje pa 4,5 mm/m,
som vist pa figuren nedenfor. Skalaen pa vertiksdakkan endres ved a rulle opp eller
ned med knappen til hgyre (VD rapport nr. 53).

90/10 verdier T oo
Migt - Sor-Trandelag Spar80/50: 2171142 Siste maledsio: 2014.09.12 Apr- 2160

Kritisk r spor: 2021 Siste dekkedato: 2003.06.16  Dekkelevetid spor: 18
FV30: Rognes

IRI90/50- 43124 Dekketype: Agh Dekkelevetid IRl 27

Fra HP/M: 1/ 7697 Til HE/M: 1/ 9388 (1698 meter) Kittisk ar [RI: 2030 Dekkebredde: 6.6

("sperdybde (mm) | ‘

'“\\,////f/’//”“\\ﬁ_WWwWMWWWWM

{ Jevnhet IRI {mm/m) |

Ierefet 1
jerefeck 2

[ At averst

tibakestil ti standardvisning | Fraar (2005 | Tiar 2019 &

Figur 14: Diagrammer over Tilstandsutvikling

Historiske dekkelag:dette viser oss hvilke dekkelag som er lagt pagtlars samt

hvor pa parsellen og nar. Fargekoden viser hvilgertarbeid som har blitt utfart. Nar
musepekeren holdes pa en vannrett linje i det mveiisduet, kan vi lese i det nederste
vinduet arbeidet som ble utfgrt, dato, masseforjstdinstarrelse, dekkebredde og -
tykkelse, massetype samt lengde pa den aktuekeler (VD rapport nr. 53).
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B vegdekke [-Fresing - Flatelapping [~ Sporfylling
Flﬁ FV30 hEI m7691 Lenlde: 1698 Fy16 FV3D hEI mI369
T T 7 7 7 |
16.06.2003
29.05.2000
i 29.05.2000
29.05.2000
29.05.2000
08.07.1994
—
08.07.1994
—
08.07.1394
—
N2 AT 4004 =
Reo | Fy | Kom Kat St N | FeHp FaM Tip | TIM  Ki |Lengde Budsj  Dabo Dekie  Miobr =SSt Diebid Dketkk| Mipe Dhevar Fripe |Frdybde  Frbed Merknad |~
4| 18 48F V 30 1 783 1 8250 N5 v 16062003 Vegdekks 60 n 686 P2 Agb
4 16 8F v 30 1793 1 7902 55 29052000 Flatelapping o7 Ll Agb
4 16 B8F v 30 1 8200 1 802 50 20052000 Flatelapping 67 1" Agb
4 16 B8F v 30 1 8e90 1 89 9 29052000 Flatelapping 67 n agh
4 16 BF v 30 1 830 1 802 100 29052000 Flatelapping 67 11 Agb
4 16 8F v 30 1 8200 1 802 50 0807.1984 Vegdekke 87 6 33 34 Agh
4 16 B8F Vv 30 1 7935 1 7802 55 08071994 Vegdekks 87 16 33 34 Agb
4 18 B8F Vv 30 1 8340 1 84402 100 0807.1984 Vagdekke 87 1 33 34 A
4 16 B8F v 30 1 8890 1 8me1 % 0807.1994 Vegdekks 87 16 33 M Agb
4 18 8F v 30 1785 178801 55 0807.1984 Vegdekks 87 16 33 34 A
4 16 8F v 30 1 880 1 8me2 % 0807.1994 Vegdekke 87 16 33 M Agb
4 18 B8F 30 1 e T 8796 v 08.07.1904 Vegdekks 87 6 66 M A
4 16 BF v 30 1 8200 1 801 50 0807.1994 Vegdekke 87 1 33 M Ags
A 1R 12 E A an 1 234n 1 2440 1 nn N2 NT 1004 Viendabls a7 1R k] k1 Ank E

Figur 15: Historiske dekkelag

- Kartgrunnlag: her ser vi hvor den aktuelle parsellen befinngr $& kan zoome inn og
ut eller velge kamera for & kjgre pa parsellen hitetbframvisning i 3D.

*ﬂ PMS 2010 © - —
ZA075W
PMSE 201710 - Planleggingssystem for vegdekkevediikehold

Bruker: Dagln Grytesslv  Religheler. supsbiuker
Statens vegvesen

awas Kart

Slmfalalo] = [l - =]

=

) Vis vegbilder (i kjareretring)
Dato |2905 2014 Sleleedmark Y003 HP 2 Falt 2 13235m

Navn [Fyl4_Fu03_hpO2_f2_ml13230 jpg  Posision 1 6748535 @ 301361 Heyde 42949671 meter

S retring | + Ear hakwpd & Fioicoeer || T Automatisk
¥

|Ge |

%
o

%
»Vogen

Martenmar

Ot 008505 Mowd [57503876  Stmius |

Bilde 17: Visning av kart og bilde i PMS 2010
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- Vegbilder: en visuell registrering av vegdekkeskader viiéMeere ngdvendig for en
riktig vurdering av tiltak som skal settes inn @ndktuelle strekningen. Malebilene tar
stillbilder av vegen og det neemeste sideterrenpver 20. meter. Bildene kan vises i f.
eks. ViaPhoto og PMS. ViaPhoto har funksjoner isning av flere bilder.

Disse gjer det enkelt a identifisere ulike objekinsf.eks. kummer, sluk, vegskilt,
kantstein og rekkverk. ViaPhoto (Bilde 18) gir @ssner detaljert bilde med linjal- og
malestokkfunksjoner, mens PMS (Bilde 25, f.eksspwbilde uten linjalfunksjoner.

B || S0 &= 3|e= EEER v o] | e 1

FY01 Rv022 hpl2 fl_mQlolo0

Bilde 18: Bildevisning i ViaPhoto

Vegbildene viser oss hvordan vegen faktisk sebeatte supplerer den beskrivelsen av vegen vi
far av diagrammer for lengdeprofil og tilstandsklivig.

6.4.3 Bruk av PMS 2010

PMS 2010 er en arbeidsplattform hvor identifiserawvgde strekninger som trenger vedlikehold
og planlegging for vedlikeholdstiltak, gjgres w fiistandsdata som kommer fra PMS 2010.
Byggherren og entreprengren samarbeider direktmargye timers papirarbeid har blitt spart.
Begge snakker samme sprak, og det er ikke rom iforstaelse.

Programvaren har hovedfunksjonene nedenfor, ogtddieides ogsa konkurransegrunnlag for
vedlikeholdskontrakter i PMS.

Tilstandsovervakning: her far vi en totaloversikenPMS-parsellen som vi har valgt.
Vi far blant annet:
> Diagrammer som viser enkeltmalinger av spordybelmhet i lengdeprofil,
tverrfall og tekstur,

» Diagrammer som viser utviklingen av 90 %-verdiesspordybde og jevnhet i
lengdeprofil over tid,

> Historiske dekkelag som viser oss nar og hvor dekkagt pA PMS-parsellen,

> Kart som viser oss pa valgt PMS-parsell hvilke dg&g som er lagt, samt hvor
pa parsellen og nar,
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> Planlegging av dekketiltak: en tiltaksstrekning imes med utgangspunkt i en
eller flere PMS-parseller, men det finnes ingenashgigende kopling mellom
dem. Vi leser pa tiltaksstrekningen vegreferangeaten farste (start) og siste
(slutt) PMS-parsellen. Vi kan fritt forkorte ellarlenge en tiltaksstrekning etter
at den er opprettet ved a skrive gnskede talteriel Fra meter og Til meter. Da
blir lengden automatisk forandret. Denne snarviéignopprette ny
tiltaksstrekning skjer ved & klikke pa PMS-pargetig velge Ny
tiltaksstrekning.

- Kontrahering: planleggeren lager konkurransegrunuatdra tiltaksstrekingen og
utlyser kontrakter elektronisk (E-rom). Her blirrkaakter tilgjengelige for
entreprengrer,

- Tilbud: entreprengren kan hente konkurransegrurinéa§-rom og legge inn tilbudet
pa arbeidet som skal utfares,

- Tilbudsanalyse: her blir alle innkomne tilbud arsalst, og planleggeren kan da velge
det som best svarer pa hans forventninger.

Tilstandsovervakningen videre vil bli detaljertim&er parsell. Hele prosessen kan illustreres
med figuren under.

=Analyse

“Planlegging <Tilbud
*Konkurranse-
grunnlag

Planmodul <: Tilbud —— Tilbudsmodul

(Statens vegvesen) (Entreprener)

e Konkurransegrunnlag
“Konien -
Konkurransegrunnlag

o “

Figur 16: Arbeidsgang med PMS

Tilbud
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7 Skadeutvikling

Forventet levetid for asfaltdekker i Norge er meilé og 16 ar, avhengig av asfalttype og
trafikkmengde. Vegdekker blir ikke alltid skiftet etter utlgpt levetid, og skader som ikke
repareres fagrer som regel til en akselerasjondeskiiklingen (Statens Vegvesen 2011).
Skadeutviklingen pa det norske vegnettet er ikkesdenme for hele landet. Det er ulike
faktorer som kan veaere arsak til skader, avhengigvav i landet disse strekningene befinner

seg.

Klimafaktorer: Klima har vaert en stor utfordring for Statens Viegpn nar det gjelder
bygging og vedlikehold av veger. Byggematerialeretitfredsstille klimakrav med
tanke pa & bygge veger som har lengre dekkelegstidie vi har i dag. Norge er et
land hvor hver sesong er en utfordring for vegdekBagen om vinteren kan virke
isolerende mot frostskader, men de bare vegenenbhit utsatt for frostskader fordi
sngen som kunne isolert dem er ryddet bort. Vegetekkker stabilt om vinteren nar alt
under bakken har frosset. Baereevnen for vegkorsggomé&n blir svakere og svakere
etter hvert som isen blir borte fra vegkonstruksjurSa kommer sommeren med sine
lange dager og varmegrader. Vegdekket blir ogsittifts varme, og skadeutviklingen
vil avhenge av hvilken type bindemiddel som blekbpa parsellen og om det er et stivt
eller mykt dekke. Det meste av skadeutviklingersije om varen nar baereevnen til
vegen er redusert pa grunn av telehiv og tineiesist.

Geografiske faktorer: Hvert omrade eller region har sine klimapakjegein
Byggherren ma veere lokalkjent med alle de utfoghire/klimapakjenningene
vegdekket vil utsettes for i lgpet av sin levetidenne faktoren ma vaere sentral ved
valg av byggematerialer. Aktgrene pa det aktuethsjpktet ma vaere konsekvente i
valg av massetype. Generelt er de beste byggemlatexide som er lokalt tilpasset.

Trafikkbelastning/ADT 1 og feil eller underdimensjonert vegdekke:
Trafikkbelastning og feil dimensjonering av vegdekkidrar ogsa til hyppig utvikling
av dekkeskader. Tung trafikk tidlig pa varen estar belastning for vegdekket som
ikke har konsolidert sin baereevne etter en lantguiBruken av supersingeldekk gir
hayere punktbelastning, siden lasten fordeles péiretre areal. Transportgrene bruker
ogsa ofte hayt trykk for & fa mindre rullemotstamygfor & spare drivstoff. @kt ringtrykk
kan virke som en skjaerekniv pa dekket.
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8 Faktorer som utlgser tiltak pa vegdekket.

Vegdekket utsettes for slitasje pa grunn av veedidihrafikkmengde og grunnforhold. Det vil
oppsta skader som vil utsette trafikanter og kgréor fare samtidig som de pa en negativ
mate pavirker vegens fremkommelighet, sikkerhatrédiomfort, veggrep og dens evne til &
tale belastninger (Statens Vegvesen 2011). Vedbikielv norske veger kan innebeere to typer
tiltak: forebyggende tiltak og fornyelsestiltak:

- Forebyggende tiltak kan f. eks. veere forsegliragefbpping, overflatebehandling eller
fresing.

- Fornyelsestiltak der hele vegstrekningen reastdter

Tiltak for vedlikehold skal iverksettes nar eteelflere av kriteriene i SVVs
vedlikeholdsstandard (Handbok R6&0)oppfylt. | SVV Handbok V261 Skadekatalog for
bitumingse vegdekker, er det nevnt forskjelligekdskadetyper. Valg av tiltak kan ogsa bli
vurdert ut fra vegdekkeklasse, ADT og farten p&alemelle vegstrekningen tiltaket skal
giennomfares pa. Nedenfor kan vi finne grensem¥er type vegdekkeskade far tiltak utlgses.

- Ujevnhet pa tvers/spordybde (mny. spordybden for en parsell pa 1000 meter skal
veere mindre enn det som er angftgur 3. Det ma bemerkes at ingen av 20-
metersverdiene pa parsellen skal overstige 40 mm.

- Ujevnhet pa langs/IRI (mm/m): Figur 4 viser hvor grensen gar far tiltak evertuel
utlzses. Ingen haydeforskjell i lengdeprofil pa&2&ameters lengde bar overskride
kravet med mer enn 3 mm/m. Unntaket kan veere p&rstrger med fartsdempere,
dekker av gatestein, dekker i rundkjgringer og jeedbanekrysninger. Bade ujevnhet
pa tvers (mm) og ujevnhet pa langs (mm/m) beregoas90 %-verdien av 20-
metersverdiene for parseller med 1000 meters lengde

- Friksjon: friksjonskoeffisienten malt ved 60 km/t pa vat bag skal vaere stgrre enn
0,4 pa veger med fartsgrense opp til 80 km/t ogestnn 0,5 pa veger med fartsgrense
hgyere enn 80 km/t. Se tabellen under.

Veg med fartsgrense mindre enn eller lik 80 km/t Friksjon starre enn 0,40

Veg med fartsgrense lik eller sterre enn 90 km/t Friksjon sterre enn 0,50

- Sprekker: tiltak ved sprekker skal vurderes ut fra skadamerlighetsgrad. Det vil si at
sprekker som er bredere enn 20 mm skal tettest bapen uke, mens sprekker med
bredde stagrre enn 10 mm skal tettes far 1. jurdaderde ble registrert i perioden
mellom 1. oktober og 1. mai, eller innen 4 uker.

- Krakelering: tiltak blir utlgst dersom en vilkarlig valgt 10fetersstrekning per
kjarefelt har krakelering pa mer enn 30 % av ate&lgerreomradene og lommene skal
ikke ha krakelering pa mer enn 30 % av det avgamsaeealet.

- Hull: hull stgrre enn 10 cm pa vegdekke og 3 cm paedfdk skal repareres i lapet av
1 uke. Alle typer skade i vegdekke pa bru ma umiers grundig. Resultatet som
framkommer ved disse undersgkelsene bestemmegelpalimanente reparasjoner som
skal utfgres.
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- Hoydeforskjell: haydeforskjellen mellom vegdekket pa hver sidéaagsgaende og
tversgaende kanter samt hgydeforskjell ved kurg,siisk og andre nivasprang skal
veere mindre enn 10 mm.

- Nivaforskjell : det brukes to-meters rettholt til & male nivakgeen forarsaket av
telehiv, setninger og deformasjoner. Tabellen uné@r oss nar pa aret slike skader
bar repareres.

Tillatt nivaforskjell Tidsperiode

over 2 meter lengde 1. juni - 30. september 1. oktober - 31. mai

Veqdekkeklasse 1 Lengderetning 25 mm 40 mm

(skal benyttes for riksveger) Tverretning 20mm 25 mm

Vegdekkeklasse 2 Lengderetning 35 mm 50 mm
Tverretning 30 mm 40 mm

Figur 18: Tillatt nivaforskjell ut fra vegdekkeklas se og tidsperiode

- Slitelagstykkelse tykkelsen pa slitelag skal veere starre enn 15 mm
(trafikksikkertshandbok). Det skal bemerkes at ri@tastrofer som flom, orkan og
andre typer uhell ogsa kan utlgse tiltak.

Bilde 19: Naturkatastrofe
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9 Vegdekkelevetid

En god veg ma beholde sine funksjoner, som fremkelighret, sikkerhet, kjgrekomfort,
veggrep og vegens evne til a tale belastningerk&edkal fungere som et tak over huset som
beskytter vegkroppen mot naturlige pakjenningearstfrvann) og trafikkbelastning slik at
vegen oppnar den planlagte levetid, samtidig sokketeskal sgrge for at lastfordelingen fra
trafikken blir jevnt fordelt pa baerelaget.

Vi ser en betydelig gkt dekkelevetid pa norske véige2005 — 2014. Tabellene under viser det
som var forventet/normert dekkelevetid for typisiegdekker i 2005 og 2014.

norske veger (ar)

Forventet dekkelevetid for typiske vegdekker pa L NORMERTE DEKKELEVETIDER 1)

FOR ULIKE DEKKETYPER
AADT (ar)
<300 | 300~ | 1500~ | 3000~ | 5000- | 10000- | > 15000
1500 | 3000 | 5000 | 10000 | 15000 ADT

Dekketype 301- | 1501- | 3001- | 5001- | 10001-
Dekketype
e 1 00 500 | so00 | 5000 | 10000 | 2000 20

Ska 13 10 7 6
Astaltelong (At) A N T P P 10 TR 9 6 5
Asfaltgrushetong (Agh) - |13 12 - - - - Agb 15 14 11
Mykasfalt (Mz) |1 |n : ‘ ! : MaEgt | 16 | 13 12

Eo 14 12

Tallene viser at Statens Vegvesen har greid a ekleetevetiden med over 20 %. Dette skyldes
bl.a. forbedring i asfaltteknologien, utvikling jgketayteknologien, flinkere entreprengrer og
bruk av PMS i dekkeplanlegging.

Vi har per dagens dato femten (15) forskjelligeatisiper og to (2) typer overflatebehandling.
Disse skilles fra hverandre ved deres produksjotesriben er varmprodusert, mens andre er
kaldprodusert. Tabellen under gir oss et totattdbdv asfalttyper, overflatebehandling og deres
bruksomrader (SVV Handbok N200, 624.1 Dekketyper).
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Slitelag /
Hovedtyper av asfaltdekker Betegnelse bindlag
Varmprodusert i verk
Asfaltgrusbetong Agb x
Asfaltbetong Ab x
Skjelettastalt Ska e
Mykasfalt Ma x
Stopeasfalt Sta (x)
Topeka Top (x)
Drensasfalt Da x
Tynndekker T x
Asfaltert grus Ag (x)
Kaldprodusert i verk
Emulsjonsgrus, tett Egt x
AsTaltskumgrus Asg >
Overflatebehandling
Overflatebehandling. enkel/dobbel Eo/Do x
Overflatebehandling med grus. enkel/dobbel Eog/Dog x
Andre typer dekketiltak
Gjenbruksasfalt Gja x
Forsegling F
SlamasTtalt Sla (x)
Knust asfalt Ak (x)

x Vanlig anvendelse
(x) Kan anvendes

Dekkelevetiden uttrykkes med levetidsfaktor (f) sendet matematiske forholdet mellom
funksjonell - (opptredende) og normert (forventitkkelevetid.

f= funksjonell dekklevetid
normert dekkelevetid

Funksjonell dekkelevetider den levetid man registrerer fra dekket er rnybagfram til farste
utlgste tiltak.

Normert dekkelevetid er den levetid man forventer for dekket pa ens@g er riktig
dimensjonert og under normalt klima og normal kigbelastning.

Levetidsfaktoren er en indeks som indikerer hvar dedvendige styrkeforbedringen skal skje.
Sa hvis:

f < 0,5:en lav levetidsfaktor kan skyldes mangler i utfgeal av selve dekket eller at
vegkonstruksjonen har fundamentale mangler. Enmspélelse kan vaere ngdvendig for &
klargjare hvor problemet ligger. Tiltakene som sidbr a lgse problemet skal vaere i samsvar
med kravene til ny veg.

0,5 < f < 0,7:den nadvendige forsterkning ma gjares i dekketstédkningen vil
avhenge av levetidsfaktor og trafikkbelastningdekke med levetidsfaktor mellom 0,5 og 0,7
bar det alltid gjennomfares oppgravingspraver oglwedering av opptredende skader.

f > 0,7: dette betyr at den ngdvendige styrkeforbedringeblivivaretatt ved den
ordineere dekkefornyelse. Det kan ofte veere aktnett andre tiltak ut fra skadeforhold som
omfatter underlaget til vegdekket. Men vegfundamemnta vaere stabilt. Det bar velges dekke
med en viss tykkelse (Handbok N200, s 298).
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10 Valg av materialkvalitet: delmaterialer

10.1.1 Steinmaterialer

Tidligere sa vi at tilslagsmasse/steinmaterialpresenterer 95 % av asfaltmassen. Far
steinmaterialer leveres til asfaltverket for prosiok, skal det dokumenteres at materialene har
egenskaper i samsvar med aktuell standard og seetfkrav til den type vegdekke som skal
dimensjoneres.

Steinmaterialer til bruk i asfalt skal besta awiingsbestandige bergarter som ma
tilfredsstille de fire kravene i henhold til NS-EI$043.

Kvaliteten av steinmaterialene har stor betydnorgiggdekkslitasjen. Kravet til bergartenes
mekaniske egenskaper avhenger av trafikkbelastrgrigvor i vegkonstruksjonen materialene
skal brukes. Stgrrelsen varierer fra 1 mm til 16.r8teinstarrelsen er med pa & bestemme
dekketykkelsen, mens steinkvaliteten bestemmemaéikkbelastning (ADT).

Steinmaterialer til bruk i asfalt skal oppfylle lemsakelig fire krav: krav til flisighetsindeks,
krav til Los Angeles-verdi, krav til mglleverdi dgav til knusningsgrad. Det kan veere uheldig
a sette krav bare pa steinmaterialene. Laboratosiek og en del erfaringer har visst at type
bindemiddel og tilsetningsstoffer ogsa kan ha ktydning for slitasjen pa vegdekket.

Flisighetsindeks (FI)Flisighetsindeksen for en fraksjon er prosent gjengang pa
fraksjonens korresponderende stavsikt. Steinmétagssiktes farst pa platesikter med
kvadratiske apninger for a dele dem inn i fraksjpf@r fraksjonene siktes igjen pa
korresponderende stavsikter. Flisighetsindekseegmess ut fra sum gjennomgang pa
stavsiktene som prosentandel av hele prgvens nfasdgasjonene inndeles i starrelser d/D der
D =1,25 d (mm) (Handbok. R210).

FI=22 x 100
M

1

der:

- M1 er sum av massene i alle fraksjoner malt
I gram.

- Mz2er sum av massene av gjennomgang pa
stavsikt fra alle fraksjoner malt i gram.

Bilde 20: Fra undersgkelse av flisighetsindeksen
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Fraksjon d/D | Stavsiktenes spalte- ioT| <300 ?ggm 1;(?80' 350[?010' ?ggg)o > 15000
i mm bredde i mm E—"
verflatebehandling
63/80 il Eoog Do <2 | <5 | <25
50/63 31,5 EogogDog | <30 | <25
40/50 25 Varmproduserte asfaltdekker
31,5/40 20 Agb <30 | <30 | <%0
25/31,5 16 A <30 | <30 | <30 | =3 $25 | <2
20/25 12,5 Ska 0 | B | <
16120 19 2? = S3300“ S3205” 0| <25 | <25
a < < < < <
12,516 5 To <) | <% | <% | <25 | <25
10/12.,5 6,3 P kel Bkl b o O
Da <0 | <30 | <30 | <25 $25
68/31/(; i T <5 | <5 | <5 | <5
2 Kaldproduserte asfaltdekker
5/6,3 3,15 Eqt <35 | <3 | <5
4/5 2,5 Asg <3 | <30

Figur 21: a) Fraksjoner d/D i stavsikten b) Krav il flisighetsindeks for steinmaterialer i asfalt

Los Angeles-verdi (LA)

Metoden ble innfart i Norge fra 1999, og fra 200&a&tet den sprghetsstallet som tidligere ble
benyttet for 8 bedgmme motstanden mot nedknusiatpden handler om & bestemme
tilslagets motstandsevne mot nedknusning. Tilslafyaksjonen 10/14 mm tromles tgrt med
stalkuler med diameter 45 mm og 49 mm som enkelwiisr 400 g og 445 g (figur nedenfor).
Motoren sgrger for at trommelen roterer med hastigiellom 31 og 33 omdr. /min.
Trommelen er utstyrt med et telleverk som passet pétasjonen stopper etter det gnskede
antall omdreininger. Vekttapet gir oss materiatetdéstandsevne mot nedknusning.

i 01- | 1900- | 001- | 5001
Los Angeles metoden L FE e i b
Internal length Inside dimameter Dereltandin
(508+5) mm (71145) mm EoogDo )<l | gl
e i Eog og Dog !
Varmproduserte asfaltdekker
a i Agh )]sy | g
; A R R R
R Shelf S B | <& [ <E
A, . Ve Lid and [Ve | <0
i+ ng *“r-—;q;r-- opening 3 SNEAEAEIE:
- e - (g 0 S K\\ L g 1y SEENEEE:
At ; . \A/ \\, b 0 <0 | <0 | B | b
! P ot I W oo T B | <15 | s | <l
i Iﬁ————i l / 4/__\; Kaldproduserte asfaldekker
L | ni | B TR
| | | I W<

Figur 22: a) Trommel-maskin for Los Angeles-metoden b) Krav til Los Angeles-verdi for steinmaterialer
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Mglleverdi (An)

Metoden er blitt benyttet i Norge fra ca. 1993 fi@g2005 erstattet den abrasjonstesten. Kravet
til steinens motstandsevne dokumenteres ved hyetfea nordiske kulemgllemetoden.
Metoden handler om farst & veie tilslaget i fraksjo 11,2/16,0 mm, og sé tromle det sammen
med stalkuler og vann i en time. Mglleverdien etttapet etter tromling, og den angir
materialets motstandsevne mot piggdekkslitasje.

LENGDESNITT AV KULEM@LLE 301 1501 3001 5‘]01
i | < 1600 | 3000 | 5000 | 15000 el
E _ 0 _ _ Overfateehandin
! Eoog Do 19 | <9 | <
—_— e = Eogog Dog §19 ] <19
DETALS AV LOKKET Vamprodusere asfaldekler
A 19 | <9 ) s
Ab 9| <) || g
Sa $i0 <] <7
[ 19 | <9 | s
Sa 0«
TVERRSNITT AV SYLINDER Top 510 57
VERRSNITT AV RIBBE MED INNVENDIGE RIBBER Da A9 | <19 | <] <10 1<
. I 1| 7] ¢
Kaldprodusert asfatdekier
gt <9 | <y | <
Asg (0 ] <

Knusningsgrad (C)

Knusningsgraden angis megkky der xx er minimum andel helt knuste og knusteildartog
yy er maksimum andel helt rundede korn i omradé84nm. Den kan ha betydning for
massens bearbeidbarhet under leggingen og stadilitenassen, spesielt i den fagrste fasen
etter legging.

301 - 1501 - | 3001 - 5001 -
ADT | <300 1500 3000 5000 15000 » s

Overflatebehandling
Eo og Do Coor1 Coont Coort
Eog og Dog - -
Varmproduserte asfaltdekker
Agb Caomo Caomo Caomo
Ab Csoio Csoi30 Csoi30 Csoi30 Csorso Csozo
Ska Csoi20 Cioon Crooi0
Ma Caomo Caomo Caoie0
Sta Coon’ | Caon" Coon” Cioon Cioon
Top Coon” | Coon" Coor” Cioon Cioon
Da Csom0 Cso20 Cso20 Cioon Cioon
T Csoi2o C1oon Cio0n0 C1oon0
Kaldproduserte asfaltdekker
Egt Caomo | Coomo Caoro
Asg
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10.1.2 Bindemiddel

Det er mange typer bindemiddel, men alle er basekitumen. Bitumen (jordbek) er en
destillatrest fra jordolje etter at bensin, whifers, petroleum og fyringsolje er tatt ut. Vi kan
nevne skumbitumen (SB), polymermodifisert bitumemB), bitumenemulsjon (BE),
bitumenlgsning (BL). Bitumingse bindemidler skalrgdgi for forurensninger og utfellinger
som reduserer deres kvalitet. Valg av bindemiddavbengig av ADT, asfalttype og
klimafaktorer pa den aktuelle vegstrekningen.

Kravene som ma tilfredsstilles av hver bitumeneskoevet i falgende figurer: Krav til
vegbitumen, Figur 25, Krav til myk bitumen, Figus, Xrav til polymermaodifisert bitumen

Figur 27

, Grad-benevning
Enhet| Previngsmetode —
35/50(50/70|70/100100/150 {160/220 [250/330 |330/430

Penetrasjon ved 25 °C rir:w NS-EN 1426 |35-50|50-70|70-100{100-150|160-220 |250-330
Penetrasion ved 15 °C 0| NsEN 1426 90-170
Mykningspunkt °C | NS-EN1427 |50-58|46-54| 43-51 | 39-47 | 3543
Flammepunkt, Coc, min. °C NS-EN IS0 2592|240 112301 2301 | 230" | 220" | 1802 | 1802
Loselighet, min. % | NS-EN12592 |99,0{99,0| 990 | 990 | 990 | 990 | 99,0
Dynamisk viskositet ved 60 °C, min. Pas | NS-EN12596 | 225 | 145 | 90 55 30 18 12
Kinematisk viskositet ved 133 °C, min. ~ |mm2/s| NS-EN 12593 | 370 | 295 | 230 | 175 135 100 83
Fraass bruddpunkt, maks. °C | NS-EN12593 | -5 | -8 | -10 -12 -15 -16 -18
Motstand mot oppherding ved 163 °C (1): NS-EN 12607-1

Masseendring, maks. +/- % 05105 08 08 10 10 1,0

Gjenveerende penetrasjon, min. % NS-EN1426 | 33 | 50 | 46 43 37 35

Rel. viskositetsekning ved 60 °C, maks. NS-EN 12598 40 40

@kning i mykningspunkt, maks. °C | NS-EN1427 | 8 9 9 10 " "

1) Pensky Martens closed cup (NS-EN ISO 2719) kakes for & undersgke forurensninger, men vil ntirgidavere verdier

2) Pensky Martens closed cup
Figur 25: Krav til vegbitumen

Pravings Grad-benevning
Enhet
mefode V1500 V3000 V6000 V12000
Kinematisk viskositet ved 60 °C mms| NSEN12595 | 1000-2000 | 2000-4000 | 4000-8000 | 8000-16000
Flammepunkt, PMcc, minimum °C |NSENISO2719 160 160 180 180
Leselighet, minimum % | NS-EN12692 990 990 990 99,0
Motstand mot oppherding, TFOT 120 °C: NS-EN 12607-2
Masseendring, maksimum +- % 20 17 14 10
Rel viskositetsgkning ved 60 °C, maks NS-EN 1259 30 30 25 20

Figur 26: Krav til myk bitumen
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_ Polymermodifisert bitumen, hovedtyper (vnge
Enhet | Provingsmetode
40/100-65 | 65/105-80 | 65/105-60 | 75/130-65 | 75/130-80 PMB
Penetrasjon ved 25 °C 0fmm | NSEN1426 | 40100 | 65105 | 65-105 | 75-130 75130 Oppyis
Mykningspunkt, min. °C NS-EN 1427 65 80 60 69 80 Oppgis
Kohesjon, kraftdukilitet, 10 °C Jlem? NﬁSEEIN] a?{%; 9 Oppgs | Oppgis | Oppgis | Oppgis Oppgis Oppgis
Fraass bruddpunkt, maks. °C NS-EN 12593 -12 12 -15 -15 20 Oppgis
Elastisk tilbakegang, 10 °C, min. % NS-EN 13398 30 a0 50 50 15 Oppgis
Flammepunkt, Coc, min. °C |NS-ENISO2992| 220 220 220 220 220 Oppgis
Lagringsstabilitet, 72 timer 180 °C 7 NS-EN 13399
gi;ffgénse mykningspunkt (gvre—nedre), o NS-EN 1497 5 5 5 5 5 Oppgis
Laselighet % NS-EN 12592 | Oppgs | Oppgis | Oppgis | Oppgis Oppgis Oppgis
Motstand mot oppherding ved 163 °C NS-EN 126071
Masseendring, maks. +- % 05 05 05 05 05 Oppgis
Gjenvaerende penetrasjon, min. % NS-EN 1426 60 60 60 60 60 Oppgis
Endring I mykningspunkt °C NS-EN 1427 | -261+10 | 241+10 | 241+10 | 241 +10 | -2t1+10 | Oppgis

1) Hvis en annen lagringstemperatur benyttes, oppgidenne. (NS-EN 14023 og NS-EN 13399 godtar andre
pravingstemperaturer, men 180 °C er utgangspunkte}.

Det skal tilsettes vedheftningsmiddel i alle asfa$ser. Ved bruk av amin skal det ikke
tilsettes mindre enn 0,3 % (Hovedprosess 6: Veligla;, 65.1). | det ferdige dekket skal
bindemiddelinnholdet veere i overensstemmelse metenesepten. Effekt av type og mengde
vedheftningsmiddel, steinmaterialer og bindemidial dokumenteres ved laboratorieprgver.

Dokumentasjon av , Merknad
vedheftning Prgvningsmetode Krav

Varmblandet asfalt | NS-EN 12697-12 " Vedheftningstall min. 70%
Varmblandet asfalt | NS-EN 12697-11 Dekningsgrad min. 25% 48 t rulletid
Mykasfalt NS-EN 12697-11 Dekningsgrad min. 35% 48 t rulletid
14.572% Dekningsgrad min. 80%

NS-EN 13614 > Dekningsgrad min. 90%

1) Bestemmes pa laboratoriekomprimerte prever, hulrom 2 maksimalt tillatt for
enkeltpraver i ferdig veg. Vedheftningstall er det samme som ITSR.

2) Iht. handbok R210 (Ref. 3).

3) Ved bruk av bitumenemulsjon

Overflatebehandl.

10.2 Utfaring av arbeidet
10.2.1 Far tiltak igangsettes

Varsling og sikkerhet ved og pa veg

Arbeidere pa og ved veg sammen med trafikantenésatt for mange typer ulykker nar det
utfares arbeid pa vegstrekninger som er apendéikkr Derfor er det ngdvendig med klare
varslings- og sikringsplaner far arbeidet igangsetdandbok 051 skiller mellom varsling og
sikring.
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- Varsling omfatter bruk av trafikkteknisk utstyr for & led@ysle — og regulere trafikken
(Handbok 051). Skiltene som varsler vegarbeid esdm forteller trafikantene at det er
noe som skjer lenger fremme. De ma vaere av ekstr&plitet, ryddige, forstaelige og
riktig plassert slik at de blir lett synlige. | @ Handbok N301 Arbeid pa og ved veg,
skal SVV ikke lenger lage planer for entreprenageprivate. Denne tjenesten skal de
selv utfare eller kjgpe fra et firma som tar pa slidge oppgaver. Statens Vegvesens
oppgave er & godkjenne planene.

- Sikring er en proteksjonsbarriere som skal beskytte agbeidg trafikanter sik at
sannsynligheten for skade reduseres og konsekveasesventuelle skader
minimaliseres (Handbok 051). Sikring kan ogsa fam$ som fysiske barrierer som
skal hindre at arbeidere blir pakjart og at trafilex kommer inn pa arbeidsomradet. Vi
kan nevne mini— og varioguard, stgtputehenger osv.

Klargjgring av parsellen for tiltak igangsettes

Far igangsetting av vedlikeholdstiltaket skal bygigans drift— og vedlikeholdsavdeling gi
beskjed til driftsoperatgren om nar og hvilken pirsom skal reasfalteres. Dette ma skje lenge
far tiltaket utfares. Driftsoperataren plikter &se vegkanter, skifte stikkrenner og andre
klargjgringstiltak fgr reasfaltering settes i gaWgnnet er vegens verste fiende. Grafting ma til
for & lede vann bort far vi legger nye dekker.

Entreprengren skal legge frem fglgende dokumentagoest tre uker far arbeidet igangsettes:
typepragvningsrapport inkludert arbeidsresept, ketplan og dokumentasjon av egenskaper til
PmB hvis dette skal anvendes (Krav til teknisk dokatasjon).

10.2.2 Arbeidsutfgrelsen
Arbeidsutfgrelsen fra en utfarende entreprengrs pespektiv

Utfarelsen av vedlikeholdstiltak avhenger av hviiigeer dekkeskader som ble registrert og
hvilke typer tiltak som skal igangsettes. Far atbestarter ma entreprengren kontrollere at all
ngdvendig dokumentasjon (jf. konkurransegrunnlagetR 2505) er levert byggherren.
Byggherren kan kreve at entreprengren leverer septative materialprgver for undersgkelse.

Avtale om start av arbeidet

Anleggsleder ma foreta befaring far arbeidet begynifor en god planlegging av arbeidet ma
anleggsleder farst bli kjent med den faktiske vagdard. Basen eller anleggsleder bestiller
massetype og mengde som skal brukes dagen i farfrai@sfaltverket. En god utfgrelse og
jevn framdrift avhenger av god kommunikasjon mellantegg og verk. Logistikken er viktig
ved asfaltutlegging. Det er en fordel & bestillessgtype og mengde tidlig slik at
laboratorieleder kan jobbe med prgvninger og sfingat riktig massetype og mengde er
disponibel den dagen arbeidet starter.

Arbeidsprosess

Vi bruker RV706 som eksempel: Tilstandsrapporterpfrsellen finnes i kapittel 12. Fglgende
tiltak skal iverksettes: Feiing og spyling, klebitgnsport av opprettingsmasse, oppretting,
transport av slitelagsmasse, utlegging av slitelagevalsing.
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Operasjonene kan beskrives slik:
Feiing og spyling

Feiing, suging og spyling skal skje far klebingk sit overflaten som skal klebes er fri for
nevneverdige overskudd av lgsmaterialer og stav.

Klebing

Arealet som skal klebes ma feies, suges og sphkeatslet blir fritt for nevneverdige
overskudd av lgsmaterialer, stav og smuss som ikainedhwedheft mellom gammelt og nytt
dekke. Det skal ikke forekomme vanndammer pa veibdar, under eller etter klebingen.
Underlaget skal veere tilnaermet tart far klebing.

Arealet som skal klebes, ma ha jevnt og godt kongtiomderlag. Det skal ikke klebes
utenfor arealet som skal asfalteres. Bitumenemuilisjopeholder vann, s den ma derfor ikke
varmes opp til over 100 °C eller utsettes for frdgmperaturen pa varmeoverflaten ma aldri
overstige 100 °C, uten at emulsjonen samtidig ren. Klebeemulsjonen trenger ikke
oppvarming hvis veeret er bra.

Klebingen skal utfgres med et forbruk tilpassetka¢k overflatestruktur og som sikrer god heft
mellom lagene. Masseforbruket skal vaere minimuri Bi@imenemulsjon /M(SVV Handbok
R761, Hovedprosess 6). Godt renhold av utstyrehdorutsetning for uproblematisk bruk av
bitumenemulsjon. Figuren under viser oss en riktag en feil klebing.

——

Lty Y W TR el
Feil: Det er ikke klebet under skjpt. Dette vil kunne fre til slipp mellom asfaltlagene
Riktig: Klebingen dekker hele arealet som skal asfalteres (foto: Frode Malmstrgm| (foto: Roar Telle)

Bilde 21:a) Riktig klebing b) Mangelfull/darlig klebing

Lasting og transport av asfaltmasser

Bade lasting og transport av asfaltmasser skalrakjeé tanke pa lavt varmetap. Den beste
maten a laste en bil fra silo er en haug forarhary bak og til sist en haug i midten. Dette gir
minst separasjon i asfalten ved lasting.
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Riktig: Lasting av bil fra silo. Foran, bak og til slutt i midten

Figur 29: Riktig lasting av asfalt pa bil

Transport av asfaltmasser skal forega pa redriverbil bandmating til utlegger eller

bil’lhenger med godt isolert balje. Bilen ma vaerdtgsolert og ha god tildekking av lasten. Det
er en fordel at asfalttransportaren blir tatt mpthnleggingsfasen slik at han blir informert om
de relevante krav, nar, hvordan og hvor asfaltahtsansporteres. Ferdigblandet asfalt skal
veies far utkjgring fra verket. Dette vil hjelpesased a beregne riktig massetetthet,
lastestgrrelse i bilene og forhindre overbelast@wndilene. Transportavstanden ma konsekvent
vurderes med hensyn til varmet@parige veger 2011-2014, Rapport Nr. 352).

Bilde 22: Darlig tildekking av baljen, kilde til varmetap

Temperatur

Anleggsleder ma sgrge for at temperatur pa adfadisses den aktuelle massetype, da for varm
asfalt vil pavirke farge pad massen og kan gdelégugemidlet. Temperaturen skal ligge
innenfor kravet beskrevet pa figur 631.3 (Hb. N200)
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Bindemiddelgrad
35/50 50170 701100 | 100150 [ 160/220 | 250/330 | 330/430
Stopeasfalt, Sta Produksjon og legging °C {200 - 2401]190- 230"
Topeka, Top Produksjon, maks. ~ °C| 205 190 175
Produksjon, anbefalt  °C 190 180 170
Utlegging, min. °C| 165 155 145
Temperaturgrenser Min Maks [Min Maks |Min Maks |Min Maks |Min Maks |Min Maks | Min Maks
Skjelettasfalt, Ska Produksjon °C {160 200 |150 190 [140 180 {130 170 {130 170
Utlegging °C | 150 140 130 125 120
Asfaltbetong, Ab Produksjon °C 140 180 |140 180 |130 170 |130 170
Utlegging °C 140 130 125 120
Tynndekker, T Produksjon °C|160 200 |150 180 |140 180
Utlegging °C 150 140 130
Drensasfalt, Da Produksjon €€ 140 170 130 160
Utlegging °C 105 100
Asfaltgrushetong, Agb | Produksjon °C 130 170 |120 160 {120 160
Utlegging °C 120 115 10
Asfaltert grus, Ag Produksjon °C 140 180 |140 180 |130 170 |130 170 |120 160 |120 160
Utlegging °C 140 130 125 120 115 110
Asfaltert pukk, Ap Produksjon °C 125 140 120 135 105 120
Utlegging °C 120 10 90
Bindemiddelgrad
Dekketype V1500 V3000 V6000 | V12000
Mykasfalt, Ma Produksjon °C| 85-105 | 90-110 | 100-120 | 110-130
Utlegging, min. °C 75 80 90 100

1) Ved temperaturer over 200°C ma man vare oppmerksom pa mulige negative
innvirkninger pa arbeidsmiljget, jfr. miljgkommentarene til pkt. 632.5.

Opprettingsmasse

Opprettingslaget skal legges péa klebingen. Malet ogprettingslaget er a jevne underlaget far
utlegging av slitelag. Oppretting kan gjgres puisktpa delstrekning eller pa hele
vegstrekningen, avhengig av skadeomfang. Tykkeddeiaget kan variere fra 50 kgfm

(20mm) til 100 kg/ri(40mm).

Utlegging av slitelag og masseforbruk
Utleggeren ma stilles riktig for den jobben soml skfares. Man ma forsikre seg om at
screedplaten er tilstrekkelig varm og at den btetgen for gammel asfalt.

Hayden for utleggeren ma justeres slik at vi fadektke med den tykkelsen som ble bestemt i
kontrakten. Tommelfingerregel om masseforbruk&tk@n? pr cm ferdig valset dekke for
tette masser. Dvs. at 100 kilos dekke er ca. 4yktmted massedensiteé 2,50. Med en
massedensitet pa 2,75 blir dekketykkelsen ca.i8,6 ¢

Man ma regne med at dekket valses ned omtrent Slidnat et 100 kg/mdekke ma gkes med
ca. 1 cm tykkelse fgr valsing. Massedensitet &kelen til en riktig beregning av
dekketykkelsen etter komprimering. Det er ngdvemdégl en prgvekjgring av alle funksjoner
far asfalt tippes i utlegger. Logistikken ved tramit av asfaltmasse ma veere godt planlagt sik
at utleggeren far minst mulig stopp.

Derfor ma utleggeren kjgre inn mot bilen — og ikikevendt. Utleggerens hastighet skal veere
konstant og godt tilpasset valsekapasiteten shkaksen rekker & utfare tilstrekkelig valsing.
For & unnga varmetap bar massenivaet i screederblkfor lavt. Bilens hastighet ma tilpasses
leggehastigheten nar massen skal tammes ned jgé@lglaen samtidig som utleggeren kjarer.
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Man ma unnga a sla opp sideplatene i screederenér tite masse i trauet. Dermed vil en
hindre at kaldmassen blir lagt pa dekket og foid@savake partier i asfaltdekket. Massens
temperatur skal veaere jevn slik at vi far en homodgkkeoverflate.

Ved avslutning pa gammel asfalt skal utleggereppas nar screeden er tom. Deretter legges
presenning i skjgten og resterende masse fjeraakefr. Bruddflaten ved skjat skal klebes
godt, og dekket ved skjgten skal veere like godtammert som resten av vegdekket.

Bilde 23: Asfaltutleggingsprosessen

Valsing

Hulrommet i tette asfaltdekker er meget avgjgreodasfaltdekkets levetid. Det er viktig &
oppna riktige verdier for hulrom og bitumenfylt hui dersom det skal oppnas god
bestandighet, hgy deformasjonsmotstand og evaemibtsta fukt og vann. Store hulrom gir
starre sporslitasje og raskere utmatting av dekletomrade pa 250 mm til hver side av
langsgaende skijat tillates hulrom inntil 2,0 prdpeang hayere enn i dekket for gvrig.

Det er spesielt viktig at hulromsmaling blir forgtferste gang en massetype legges.
Hulrommet kan males ved hjelp av isotopmaler gifetabben etter stikkboringsprave.
Anleggsleder og laboratorieleder har ansvarettf&oatrollen av hulrommet fungerer
tilfredsstillende. Valsing av langsgaende skjgtisHtlet gar trafikk forbi leggefelt skal den
farste overfart overlappes med 90 % av valsebredden hvis trafikken tillater det skal den
farste overfart overlappes med bare 10 % av vadsielen. Ved buttskjgt skal farste overlapp
av tverrskjat valses med 10 % av valsebredden.taedemlegging valses langsgaende skjgt
farst, deretter resten av de to dragene.

Valsingene skal overlappe hverandre med minst L3ahblir ca. 15 cm overlapp mellom
overfartene. Valsen skal valse i utleggerens kgtingmg. Figuren under viser hvordan
valsingen skal foregd/@rige veger 2011-2014, Rapport Nr. 352).
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Owerlapp
P4 forste
owerfart
10 26 aw
wvalsebredden

Owerlapp
pa forste
owerfart
DO B awv
valsebredden

Eksempel: Valsing av langsgaende skjot hvis Eksempel: WValsing av langsgaende skjot hvis
det g&r trafikk forbi leggefelt trafikken tillater det (figur: Marit Fladwad)
(figur: Marit Fladwvad)

Overlapp av -
twerrskjot; __/
10 %6 av
wvalsebredden

Eksempel: Valsing av tverrskjot (figur: Marit Fladwvad)

Figur 31: Valsing av skjgt med overlapping

Utleggerens kjareretning

: D

5 | 3

R——
6 ==

Figur 32: Valsing i lengderetning med overlapping

~

Hvert drag ma kjares tre ganger fram og tilbakedfoppna seks passeringer. Det brukes i
tillegg én overfart med valsen til & valse skjgfean fgrste valsingen ma skje straks etter at
asfalten er utlagt. Valsen skal falge utleggerenasé som mulig, og anbefalt dekketemperatur
far valsing er mellom 100 og 140Q. Valsehastigheten skal ikke veere for hgy, nor2v&lt

km/t, og tromlene skal alltid holdes fuktige. Vaisskal ikke stoppe pa varmt dekke, og den
skal kunne snus pa komprimert omradl@iige veger 2011-2014, Rapport Nr. 352).

Toleranseverdien for bade hulromsprosent og koniilgsgrad finnes pa figur 631.4 i
Handbok N200. Det er kvalitetsmessig best a ligige nedre grense for hulromskrav. Det skal
foretas stikkboringspraver dersom hulrommet ovédskiden gverste grenseverdien. Dekket
skal overalt veere godt komprimert, tett, jevnt egnusprekker.
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Slutt komprimering

@inskelig
komprimerings-
temperatur

Start komprimering

Nadvendig komprimeringsenergi —

[ Il
40 60 80 100 120 140 160 180 200
Dekketemperatur [°C]

Eksempel: Komprimering bor utfores nar dekketemperaturen er mellom 100 og 140 °C for
ordinzer varmprodusert asfalt (figur: Marit Fladwvad)

Figur 33: Komprimeringstemperaturer
10.3 Teknisk dokumentasjon

Tabellen under gir oss en oversikt over tekniskuto@&ntasjon entreprengren er palagt a levere
til byggherren, inkludert entreprengrens kontrdtlsilmentasjon i driftsfasen som angitt i
konkurransegrunnlaget og TR 2505. Se vedlegg 4ubektasjonen skal komme byggherren i
hende far tidsfrist som star i tabellen under.

Dersom det stilles krav til deformasjonsmotstaral skassens egenskaper veere deklarert
iht. NS-EN 13108-01 punkt 5.2.6 med kategori sogitankap. D1.3 Spesiell beskrivelse.
Det er krav til slik deklarasjon nar polymermodifie bindemidler brukes.

Ved arbeid for Statens Vegvesen gjelder trekkregdlmangler og avvik under punktene
12.4.1 Sanksjoner og 12.4.2 Trekk. Det er ogsdoemsordning under punkt 4 Bonus for
produksjon av asfalt ved lavere temperatur og pa@is Bonus for jevnhet pa tvers og
homogenitet i dekkeoverflate (C3 Spesielle konsb&stemmelser). For at alle disse skal veere
aktuelle, bar de vaere skrevet pa forhand i korteskemmelsene.
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11 Kvalitetssikring etter arbeidsutfarelse

Ngkkelen til godt asfaltdekke med lang levetidriatig planlagt og utfart underlag som skal
asfalteres, riktig valg av massetyper, riktig prkgjan av massen som skal legges ut, riktig
utfart transport med alle tiltak som begrenser \aapet, riktig utlegging og komprimering.
Utfgrelsen av arbeidet skal baseres pa asfaltéib(rdengdesammendrag og strekningsliste).
Alle merknader og krav i asfalttilbudet (spesiatkrivelsen) ma respekteres. Mangler eller
avvik ma rapporteres til byggherren.

11.1Feiing, fresing og opprydding

Behov for rengjgring/feiing gjelder far asfalteriiet skal brukes en feiebil med sug for
rengjgring — og eventuelt supplert med annen effekéetode. | kap. D1.4 Strekningsliste og
mengdefortegnelse, under Egne prosesser og memggskaryi: «Der det utfares fresing skal
rengjaring veere inkludert i enhetsprisen for frgsim» Formalet med fresing kan veere &
forbedre vegens lengde— og tverrprofil som erstatfor en tradisjonell oppretting, eller som
del av et tyngre vedlikeholdstiltak p& en veg méadig beereevne, hvor det ogsa er behov for
oppretting av store ujevnheter i tverr— og lengdép(SVV Hb. 246).

Entreprengren skal sgrge for fortlgpende rengjdanpegioden fra fresing til asfaltlegging,
dersom strekningen apnes for trafikk i mellomtid@ette for & bli kvitt partiklene som ville
svekke hefting av bindemidlet. Entreprengren s&b gurdere behov for opprydding og
rengjaring far og etter ferdig utfart arbeid. Bebbskal vurderes i samrad med byggherren, C2
punkt 28.2 (Hensyn til omgivelsene) og C3 punké1R(Sanksjoner knyttet til manglende

opprydding).
11.2Klebing

Far det aktuelle arealet klebes skal det sgrgeatfonderlaget er jevnt og godt komprimert, og
det skal ikke klebes utenfor arealet som skal &sfz=. Flaten som skal klebes ma veere fri for
nevneverdige overskudd av lgse materialer, staxaag. Klebingen skal utfgres med et
forbruk tilpasset dekkets overflatestruktur, og sokner god heft mellom lagene.
Masseforbruket skal vaere minimum 0,33/itumenemulsjon (SVV Hb. R761, Hovedprosess
6).

11.3Transport av asfalt

Asfalten skal produseres i samsvar med de kravemeggelder for den aktuelle asfaltmassen
(Hb. N200). Det ideelle er et produksjonsverkstaeerheten av anlegget slik at man unngar
varmetap ved stor kjgreavstand. Riktig tilgang @&se krever begrenset transportlengde.

11.4Kontroll av asfaltarbeider

Hensikten med kontrollarbeidet for reseptbasertdratiter er a dokumentsikre at det utlagte
asfaltdekket oppfyller de aktuelle krav. Det kas@gvdekke eventuelle avvik fra kontrakten.
Kontrollen her omfatter entreprengrkontroll og blyggekontroll (Rapport
teknologiavdelingen Nr. 2505).

Entreprengrkontrollen har som mal & dokumentertitktenivaet pa starre deler av
produksjonen, mens byggherrekontrollen er rettettpnavetaking pa tilsynelatende svake
punkter og visuelle observasjoner av det utfgibeidet. Byggherren kan fastsette et annet
kontrollomfang, forutsatt at dette er spesifis&bnkurransegrunnlaget.

Statens Vegvesen, som byggherre og vegholder nyé lezkt pa asfaltens kvalitet pa veg,
ferdig utlagt og komprimert. Statens Vegvesen érugor sett reseptbaserte kontrakter.
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Kontrollen av asfaltarbeidet kan ogsa oppsummesmoen fa ord som vist pa figuren under.

Prinsippskisse for kontrollsystemet
ved reseptbaserte kontrakter

_ Mormalt forlep for kontrakter
uten registrert kvalitetsavvik
_ Forlep for kontrakter med
mulig kvalitetsawvik

Figur 34: Prinsippskisse for kontrollsystemet ved eseptbaserte kontrakter
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12 Tiltak 1: RV706, X Sluppen bru — Stavne

12.1 Parsellen pa kartet

Parsellen befinner seg i Trondheim kommune langieMen pa Byasensiden. Parsellen er
1456 meter lang, 7,8 meter bred og med ADT 12720 e sist reasfaltert mai 2012.
Trondheim har kystklima.

v § Bruker: Augustin (i)

Statens vegvesen

aaww Aart

i ' Ropponer Veray. Etersiep Hielp Logg ut.
EREEF 3 B - .

Bilde 24: Parsellens beliggenhet

12.2 Historiske dekkelag

Under Historiske dekkelag i PMS 2010 ser vi atidieni 2003 ble lagt bindelag pa en
strekning pa 2660 meter med bredde 4,5 meter. Mgmsevar Ab16, masseforbruket 51
kg/m? og tykkelsen pé bindelaget 20 mm. | juli sammblérdet lagt slitelag, og massetypen
var Skal6, masseforbruket 90 kg/og tykkelsen pa slitelaget 36 mm. De to lageneejav
dekke med totaltykkelsen 56 mm. Ni (9) ar seneneqii 2012, ble det reasfaltert en strekning
pa 1854 meter med bredde 7,8 meter. Massetypamévabl1l, masseforbruket 86 kgfimg
dekketykkelsen ble 34 mm.

[ Historiske dekkelag — [ — o)

W vegdekke [l - Fresing -Flatelapping [l - Sporfylling
Fy16 RV706 hp1 m1738 Lengde: 1456 Fy16 RV706 "B1 m3194

Reg | Fy | Kom | Kat St | Nr | FaHp = FraM | TiHp | TiM | Kif | Lengde Budsj Dato Dekke | Mfobr = 58t | Dkebrd Dketykk Mipe | Dkewar | Friype | Frdybde Frbrd Merknad
4 6 iR v 708 1 1237 T s 10052012 Vegdekke 26 i 78 34 ) | :
4 16 1RV 706 1 500 1 3160 2660 v 09.07.2003 Veadekke 90 16 85 36 Ska Veidekk
4 16 1RV 706 1 500 1 3160 2660 v 30062003 Vegdekke 51 16 45 20 Ab
4 18 1RV 708 1 0 1 3160 3160 v 04071997 Veadekke 73 18 71 29 Ska
4 18 1RV 706 11370 1 3160 1790 v 28.06.1993 Vegdekke 90 1% 7 36 Ab
4 16 1RV 706 1 73 1 3160 1422 19.06.1993  Fresing 30 74
4 16 1RV 706 1 7 1 3160 1422 28081991 Fresing 40 7
4 16 1RV 706 1 7. 1 3160 1422 v 3012.1986 Vegdekke 90 16 7 36 Ab
4 16 1RV 706 1 178 1 3160 1422 v 30121986  Vegdekke 90 16 7 36 Ab
4 18 1RV 706 1 178 1 3160 422y 30121986  Veadekks 90 16 7 36 Ab
4 16 1RV 706 1 1698 1 3160 462 v 31121901  Vegdekke 7 A

Figur 35: Historiske dekkelag for RV 706, X Slupperbru — Stavne
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12.3Tolkning av Tilstand lengdeprofil

Tilstand lengdeprofil gir oss vegtilstanden i foidhéil spor, ujevnhet lengdeprofil og tverrfall.
Fra diagrammene far vi falgende opplysninger:

- Spor 90/50: 23,2/19. Dybden pa 23,2 mm ujevphidiers (90 % -verdi spordybde) er
over den kritiske dybden pa 20 mm pa veg med ABDEO.

- Ujevnhet IR 90/50: 3,3/1,9. Dybden pa 3,3 mnh (80 % -verdi IRI) utlaser ikke
tiltak ettersom grensen/kritisk verdi for vegdekéiege 1 for vedlikeholdstiltak igangsettes er
3,5 mm.

- Tverrfallet er like over grensen, men utlgséeiklene vedlikeholdstiltak. Tverrfallet
blir rettet opp under reasfaltering av vegstrekamgga. spor eller andre dekkeskadetyper.

Midt - Ser-Trandelag Spor90G0: 232119 Sistemledato: 2014.06.30 ApT: 12790
Kritisk-dir spor: 2015 Siste detthodato: 2012.05.10 Dekkeiovetd spor: 3
RV706 - x Stuppen bru - STAVNE IRI9050- 33118 Dethetpe: Ab Detelevetid IRE 9

Fra HP/M: 1/ 1738 Til HE/M: 1/3194 (1456 meter) Kriisk 3rIR¢ 2021 Dekkebredde: 7.8

Figur 36: Tilstand lengdeprofil
12.4Visuell observasjon av dekketilstanden

Ut fra vegbildene registrerer vi dekkeskade av tykentskader, isolerte langsgaende sprekker
pa kjgrefelt og pa sta-arealer ved vegen. Det ¢da @bservert mangel pa drenering. Disse
skadene utlgser lokale/isolerte vedlikeholdstilfa&.nevnte skadene pa sma arealer kunne
repareres med flatelapping eller reasfalteringcs$¢eskader pa parsellen er imidlertid
spordybden som overskrider den kritiske grensenesosatt til 20 mm for veger med ADT >
5000. Det betyr at de lokale skadene vil utbedézssadlikeholdstiltak pa spor igangsettes.

Bilde 25: Synlige spor pa dekke og kantskader
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Bilde 27: Mangel pa drenering og dype spore pa delek

12.5 Beregning av dekkelevetidsfaktor

Vi skal beregne dekkelevetidsfaktor for de to sistesfalteringene. Det vil si reasfalteringene
fra september 2003 og oktober 2012. Malet er &fulen massetypen som gir lengst
dekkelevetid.

Beregning av dekkelevetidsfaktor (f) i 2012 for gegket som ble reasfaltert i 2003:
- Normert dekkelevetid for Skex 7 &r ved 10 001 < ADT 20 000
- Funksjonell dekkelevetid Ska 16 ble (2012 — 20609 ar.

_Funksjonell dekkelevetid _ 9

Dekkelevetidsfaktor (f) i 2012: f =-=1,3

Normert dekkelevetid 7

Beregning av dekkelevetidsfaktor (f) i 2014 for segket som ble reasfaltert i 2012:
- Normert dekkelevetid for Ab er 6 &r ved 10 Q0ART < 20 000
- Funksjonell dekkelevetid Ab ble (2014 — 2012) ar.

_Funksjonell dekkelevetid _ 2

Dekkelevetidsfaktor (f) i 2014: f =-=0, 33

Normert dekkelevetid 6

12.6 Kommentar til dekklevetidsfaktor

Dekket som ble lagt i 2003 med massetype Ska 1@ehad levetidsfaktor pa 1,3, dvs. at den
funksjonelle dekkelevetid var hgyre enn den norenéekkelevetid. Dette kan forklares ved
godt valg av massetype, riktig valg av delmaterjaktt dimensjonering av dekket og god
utfaring av arbeidet.

Dekket som ble lagt i 2012 hadde derimot en undrfaallevetidsfaktor. f = 0,33 betyr at den
funksjonelle dekkelevetiden var bare en tredjedelen normerte dekkelevetiden.

side 48



=

Statens vegvesen

Dette kan skyldes en underdimensjonering av koksjwaen eller for darlig materialkvalitet i
ett eller flere av lagene. Man kunne sannsynligaisunnet ut hvor problemet la ved
oppgravingspraver. Nedbgyningsmalinger og/eller [BER-malinger bidrar til en riktig
bedgmmelse av forsterkningsbehov og en bedre &sstav den unormalt lave dekkelevetid.

12.7Forslag til tiltak

Vegen gar gijennom spredt bebyggelse, og en ADT2@Adinnebeerer at vegen er
hagytrafikkert. Dette betyr at vegen er mest utieatpiggdekkslitasje. Ut fra figur 624.2
(Anbefalte dekketyper ut fra dominerende pakjenaintrafikkmengde og eventuelle
bruksomrader) kan vi foresla massetype Ska 16gebgkadl brukes PmB. PmB blir ikke for stiv
ved lave temperaturer og heller ikke for myk pdnvaisommerdager. Den gker dessuten
dekkelevetiden med 15 %.

12.7.1 Valg av bindemiddel

Vedlegg 10 - Bindemidler

Figur V10.6 gir et forslag til bindemiddelvalg som ivaretar deformasjon i de ulike Klimaklassene. Det ma i
tillega kontrolleres om lavtemperaturegenskapene til det beregnede bindemidlet er tilfredsstillende.

O |40 G 5000 {0000 15000 20000 25000 30000
o p — N— — N—
:ué' b 0 5000 10000 wo | |2/ U?(JLJJ
L) |
£ 0 2000 400 6000 8000 10000 12000 14000
¢ | % 0 20 4000 6000 20 10000
800 ; ; ; . ;
ﬁ Forutsetninger: 2 felts veg, hastighet 50 ket
_'}'.3 700 \ Omregning fra 4 felts veg b 2 felts veg: ADTawe = ADTyu [ 15 (40% idim. felt) |
[ 1 \ Omregning fra 6 felts veg il 2 felts veg: ADT2es = ADTaws [ 17 (30% i dim. felt)
]
: 600 Ved hovere hashghater (90-100 km/t) velg en lavere kimaklagse A
X E Ve lavere hastigheter (sveert langsomigaende | shilestiende frafikk) velg en hoyere
F ] Klimaklasse
- -
3. |50
Eg :
38
Es (400
: 1Y
85 |
0
83 |300
L]
& ]
[}
& 200
[
8 ] N
; ] \a.
= 100
i "'-...__.._____
[ 501 o
E fat '!
W

Figur V10.6 Bestemmelse av maksimal bindemiddelhardhet ut fra kimaklasse og ADT (Ref 1)

Tabell 1. V10.6 brukes som grunnlag for bestemmels®es bindemiddel
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Figur FIC& Fordeling av lavezte highremviperatur T, o .. | ulike deler av Norge (95 " zikikerhet
Figur 37: Fordeling av laveste og hgyeste lufttempatur

Valg av bindemiddel kan skje ved bestemmelse awsmak bindemiddelhardhet ut fra
klimaklasse og ADT eller ved tradisjonelt valg andemiddel fra samletabell/oversikt.

- Ved bestemmelse av maksimal bindemiddelhardhieaiimaklasse og ADT:

Vi gér ut fra en 2 felts vei med ADT péa 12 790 aptighet 80 kmt.

Vi bestemmer farst hgyeste kritiske dekketemperatur

Tmax20= (Tiuftmax - 0,005% 2 + 0,15 + 36) * 0,9545 - 0,8

Tiuftmax finnesi kartet Figur V10.7 ovenfor, ofyer breddegraden.mkxeoblir den tilsvarende
beregnede hgyeste temperatur.

Vi antar at Trondheim ligger pa bredd&r 63°. Vi finner for Trondheim Jimax =28 °C
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Dette gir:

Tmax20= (28 — 0,0055 * 63+ 0,15 * 63 + 36) * 0,9545 — 0,8 48,5°C
Dette betyr at vi ma velge klimaklasse 52 i FigaiO\6.

Vi bestemmer nd hardhetsgrad (penetrasjon) utifreaklasse:
Dette gjgres ved bruk av Figur V10.6, hvor man inaftuell trafikkmengde. Figuren er laget
ut fra fglgende forutsetninger:

— Dimensjonerende hastighet 50 km/t

- 2-felts veg

Vi bestemmer na Fraass-verdien:
Tmin = 0,859 * Tuftmin + 1,7
Trmin kan leses i kartet Figur V10.8. Vi finnekhin = -27 °C.

Beregnet laveste dekketemperatur i Trondheinm lir:
Tmin=0,859 * (-27) +1,7=-21,49%
Fraass-verdi = 0,7 *ufin + 6,8

0,7 * (-21,493)+ 6,8 -8,2°C

Vi gar inn p& ADT: 12 790 for klimaklasse 52 ogrfar at anbefalt maks penetrasjonsverdi
ligger rundt 50. Vi velger 70/100 bitumen blant&tardklassene for penetrasjonsbitumen.
Kravet til Fraass-verdi for 70/100 bitumen er °€0 Det kan ogsa velges 40/100-65 PmB blant
standardklassene av penetrasjon veéCasg mykningspunkt, mirKravet til Fraas-verdi for
40/100-65 PMB er -12C. Denne metoden baserer seg pa de lokale veerfooadir beste
resultat i valg av bindemiddel.

Funnet Kan brukes Anbefales

Maksimal penetrasjonsverdi Krav til vegbitumen Krav til polymermodifisert
figur 622.1 bitumen

Lest maks. pen. -| Beregnet Standardkrav| Fraass-verd| Krav til Fraass-verdi

verdi med tanke | Fraass-verdi til figur 622.1 | PmB figur 622.3

pa plastisk vegbitumen figur 622.3

deformasjon

60 -8.2 70/100 -10 40/100-65 |- 12

- Ved tradisjonelt valg av bindemiddel fra samletfbversikt:

Av samletabell/oversikt nedenfor leser man bindéahisom passer til den aktuelle massetype
ut fra ADT pé& den aktuelle vegstrekningen. Ved \aignassetype Ska kan vi velge
bindemidlet bare ut fra ADT. Metoden er enkel 8keunen man kan veere uheldig med
valget. Her blir bindemidlet 70/100 — 160/220.

side 51



TRONDHEIM

=

Statens vegvesen

Dakcke-
Ibarelagsiype

Beteg-

nelse

<1500 1500-3000

30005000 5000-15000

>15000

Verksproduserte massetyper, varmblandede

Agiaibetong
Skjelettasfalt
Mykasfalt

Tynndekke, normert

Asfaligrusbetang |

Drensasfalt

PO .,
70/100=160/220

[

T/ 00-160/220,

| sorro~7ar100
JAHO-160/220.

SSIBIETO0; EME.

35/50-70/100, PMB

B35/

35/50=50/70, PMB

35/50-700100, PMB

.PMB

35/50-33W430.  PMB

Verksproduserte massetyper, kaldblandede

Emulsjonsgrus, tett

Asfaltskumgrus

Egt

Asg

330/430"
VE0D0-12000

330/430"
| v1500-12000"

33004307 -

wvi2o00"

Andre verksproduserte asfaltmaterialer

Asfaltert finpukk

Af

5070-70/100

Overflatebehandling

Oweriflatebehandling,
enkelidobbel

Owverflatebehandling
med grus,
enkel/dobbel

Ea/Do

160/220- 3300430

PMB "
—..BLS00OR-BLIBODOR

\V3000-v12000 @
BLA0DOM-
BLEOOOM

Andre asfaltdekketiltal

Marm gjenbruksasfalt
Kald gjenbruksasfalt

Farsegling

Slamasfall

Sla

; Bindemiddelhard
V1500-V12000 2
250/330-330/430 7
160/220-330/430 1

W3000-v12000 M,
__Bl4sR

160220 ", PMB "

160/220-330/430 "
PMB "

160/220-
3301430 ¥
=l

het DApgis verl > 25 B 5 So dpenbni . ___________

160/220-3300430 "
PME "

Barelag av bitumenst

ahilisarte

materialer

Asfaltert =and .
Asfaltert pukk

Asfaltertgrus |

Ponelred poldd o

e .
5P

cBp el

TUAOG-San410

_ ADT>300: 70/100-330/430 S
[massetypen anbefales kke brukti Norge]

160/220 —330/430", V6000-V12000 *, BL4000-ELI00O

Klebing

160/220-330¢430 !, PMB ", BL45R

Emuisjonsgrus | Eg _1607220-330i430 ", veooovazeno® | |
Emulsjonspukk _Ep 160/220-3304430 ", W3000-v12000 " L VI A L Ly
Skumgrus | Sa | 180/220-3300430, VEDOO-W12000 |

Bitumenstabilisert grus|  Bag WBOD0-120007, 160/220-330/430°

________________________________ | Ibindemiddeltype ikke angitt i kap. 5]

Kald gjenbruksasfalt Gja V1500-V12000 P | 250/330-330/430 & |

Annat

1
2)
3

Figur V1011

Bindemiddeltype | emulsjon
Angitt bindemiddeltype kan ogsa anvendes i emulsjon
For Sta og Top er bruksomradet ADT < 5000 mest aktuelt for fukimembran pa bruer

Figur 39: Bestemmelse av bindemiddel ved tradisjortievalg

Valg av bindemiddel, samletabellfoversikt. Detaljerte krav er gitt i kap. 5 og 6.
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Tiltaksstrekningen her er resultat av en grundigleting av vegtilstandsdata for den aktuelle
parsellen, tilgjengelig i PMS 2010.

ML — T " T S
Hedily Yeqi kil modal’ Rl Haee K el e
4 16 RV6 1 1738 1 3194 1456 xSluppen bru - STAVNE
& 2015 Protet [T |5 Metenad Augustin
| Intem Merinad
Titak
Tiltaksnavn iAfEmatwi A ‘FraHp; FraM ' 'ﬁ]Hpj TilM inf;Lengde;Bu__i Kostnad ' Merknad

Sugsin Spesieal [ s 1 i 1 31 14 Ziso

Myttitsk | [ Egendefinetttitak | | Slex ek Eksport il Bxcel
Prosesser for valgt titak
Typekodei Prosessnavn : Merknad :En.__TEnh pﬂs; | j TilM iLengdeéBraddei Areal iTykke\__:Fmbmk;Mengde: Kostnad
£931100  Feiing ] R omO 1 e 1 3mel 4B 7| mm 0 0 1 0 [2]
6540020 Klebing appreffing m2 000[] 1 1738 1 3194 1456 780 11367 0 0 1137 0 E]
6992220  Transport oppretting ton 00O ] 1 1738 1 3194 1456 780 11357 b T 0
6333311  Oppretiing Agb 11 fonn 100000 [] 1/ 1738 1 31 71456 780 11357 W 50 568 5EBOOO
6540010 Klebing slitelag m2 000 [] 1 1738 1 3194 1458 780 1137 0 0 113 0
6992210  Transportslitelag tnn 000 [] 1 1738 1 314 1456 780 11357 o W0 1136 0
6521316 Slitelag Sk 16 tonn. 135000 (7] 1 1738 1 314 1458 780 1137 4O 100 1136 1533600
6321410 Fresing asfalt, butiskjat stk 0000 [] 1 1738 1 31% 1458 78D 11367 0 0 2 20000
6934016 | Kanifylling skulder Gic. tonn 350007 1 1738 1 3194 1456 780 11357 B0 150 1704 596400

Figur 40: Kostnader for vedlikeholdstiltak pa parsdlen X Sluppen bru — Stavne
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Spesiell beskrivelse D1.4 som hentes i PMS er éeaseerskilte dokumentene som fglger med
i konkurransegrunnlaget for alle asfaltkontraktar$VV. Dokumentet er et asfaltanbud som
skal utlyses pa klientapplikasjonen i PMS 2010ré&mengren skal sende det tilbake sammen
med dokument E5 Tilbudsskjema, Figur 42, etteraat tmar fylt ut med sine priser. Dokumentet
skal sendes bade som papirkopi og pa minepinneumehtet blir til tilboud nar vi far det

tilbake fra entreprengren. Papirkopien arkiverekamgved behov brukes som bevis. Alle
asfaltkontrakter fglger samme prosedyre.

Statens vegvesen ASFALTTILBUD nr: 4-16-2015-xx-v0 28.04.2015
Region Miot D1.4/E3 Strekningsliste og Side:D1,4 -1
mengdefortegnelse
Tynekode  Prosessnaun lengde  Aveal Forbruk  Mengde Enhet  Enhpris Sum
m m  kgm? kr kr
Punkt 02A
RV 706 hp 1 m1738 - hp 1 m3194 x Sluppen bru - STAVNE, Trondheim kommune
Augustin
699.1100 Feiing 1456 11 357 0 1 RS
654.0020  Klebing oppretting 1456 11357 0 11357 m2
699.2220 Transport oppretting 1456 11357 50 568 tonn
6333311  Oppretting Agb 11 1456 11357 50 568 tonn
654.0010 Klebing slitelag 1456 11 357 0 11357 m2
699.2210 Transport slitelag 1456 11357 100 1136 tonn
6521316 Slitelag Ska 16 (PMB) 145 11357 100 1136 tonn
632.1410 Fresing asfalt, buttskjgt 1456 11357 0 2 stk
699.4016 Kantfylling skulder Gk 0-16 1456 11 357 150 1704 tonn
SUM Punkt:

E5 Tilbudsskjema er et dokument som sendes til lngggn sammen med mengdesammendrag
og strekningsliste (asfalttiibudsskjema). Byggheskal sammenligne tilbudsskjemaene fra

alle aktuelle entreprengrer og velge den som habetde tilbudet. Dokumentet hentes i PMS

og er et av dem som fglger med i konkurransegrgetla
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Statens vegvesen ASFALTTILBUD nr: 4-16-2015-xx-v0 28.04.2015
Region Midt ES5 Tilbudsskjema Side: E5-1
Alternativ A

Punkt 01 kr 0

Punkt 02 kr 0

Punkt 03 kr 0

Punkt 04 kr 0

Total tilbudssum eksklusiv moms kr

Tilbyder bekrefter at kostnader forbundet med alle nedvendige sikkerhetstiltak er tatt med i dette tilbudet.

,den

Kontaktpersjon:

Firmanavn:
Foretaksnr:

Postadresse:

E-postadresse:

Telefonnr:

Telefaksnr:

stempel, underskrift

Figur 42: Asfalttilbud, strekningsliste og mengdefortegnelse

NB: D1.3 Spesiell beskrivelse, som vist i Vedleggk®l ®gsa falge med kontrakten.
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13 Tiltak 2: FV705 Selbu, Garberg bru-Bell

13.1Parsellen pa kartet

Kartet viser en del av FV705. Selve parsellen liggel Selbusjgen og er vist i grgnt.
[ #vs 2010 e 9 E_ e ok B —————— B
il 2407514
PMS 20170 - Planleggingssystem for vegdekkevediikehold

Bruker: Augustin Oumboune (stud) - Rettigheter: planiegger
Statens vegvesen

e Kart
-par i Rapporier Verktay Etterslep Hielp Logg ut
EEERENE B E EE B =18

uben 10 uusin] [ ee Dupsin

16 Fy966 hp01 m:925
5

Bilde 28: Kart over omradet hvor parsellen befinnerseg

13.2 Historiske dekkelag

Parsellen er 4566 meter lang, 6,6 meter bred ofyg&arberg bru til Bell. Vegen ble asfaltert
pa delstrekninger for fgrste gang i 1974, 1975019883, 1985, 1986, 1988, 1991 og 1997.
Fra 1997 til 2001 var det mest flatelapping. Erlsting pa ca. 4000 meter av parsellen ble
reasfaltert i november 2001 med massetype Agb BE&skforbruket var 80 kgfnog dette ga

et dekke med tykkelse 32 mm. Dekket ble dimensjdoeADT: 3350. Den normerte
dekkelevetiden for Agb er 11 &r ved 3001 < ABF000. Seks (6) &r senere, i 2007, ble den
samme parsellen reasfaltert. Massetypen var dalAdgImasseforbruket 76 kginDette ga et
vegdekke med tykkelse 30 mm. Vi merker oss at dakdjonelle dekkelevetid var bare nesten
halvparten av den normerte.

{ Historiske dekkelag — T - - il - —
[
W -vegdekke [l -Fresing -Flatelapping [l - Sporfylling
Fy16 FV705_hpt m11094 Lengde: 4566 Fy16 FV705_hpt m15660 |
13.06.2007
06.11.2001
—
21.09.1999
21.09.1999
21.09.1999
30.06.1991
30.06.1998
30.06.1998
Reg | Fy | Kom |Kat| St | Nr | FraHp | FraM | TilHp | TiM | Kif | Lengde Budsi Dato Dekke | Mforbr | SSt | Dkebrd | Dkeiykk Miype | Dkewar | Frivpe | Frdybde Frbrd Merknad =
4 16 GF v 705 1 7238 1 15660 8422 v 13062007 Vegdekke 76 1 66 30 Ab
4 16 GF v 705 1 6183 1 15499 9306 v 06112001 Vegdekke 80 16 63 32 Agb
4 16 B4F v 705 1 15072 1 15124 52 21.09.1999  Flatelapping 50 n Agb
4 16 64 F v 705 1 15204 1 15362 68 21.09.1999 Flatelapping 50 11 Agb
4 16 64 F v 705 1 15038 1 15058 20 21.09.1999 Flatelapping 50 11 Agb
4 16 64 F v 705 1 11969 1 12074 105 30.06.1998 Flatelapping 120 11 Agb
4 16 64 F Vv 705 1 12749 1 12839 o0 30.06.1998  Flatelapping 120 il Agb
4 16 B4F Vv 705 1 12807 1 13018 21 3006.1998  Flatelapping 120 1 Agb
4 16 BF v 705 1 12217 1 12269 52 30.06.1998  Flatslapping 120 1 Agb
4 16 64 F v 708 1 11123 + 11559 436 20.06.1998 Flatelapping 96 1 Agb
4 16 B4 F W 705 1 15072 1 15124 52 A 3000.1997 Vegdekke 150 16 6.5 60 Agb
4 16 64 F v 705 1 15038 1 15058 20 A 30.09.1997 Vegdekke 150 16 6.5 60 Agb
4 16 4F Vv 705 1 14210 1 16570 2360 A 30.09.1997 Vegdekke 150 16 65 60 Agb
4 v ELLY 1 18204 1 A Rt

Figur 43: Historiske dekkelag for parsellen Garbergbru - Bell
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13.3Tolkning av Tilstand lengdeprofil

Alle opplysninger som brukes her kommer fra vetgtilgl registrert ved hjelp av malebilen
16.07.2014. Tilstand lengdeprofil viser oss faglgend

- Spor 90/50: 23,8/17,7. Dybden pa 23,8 mm ujevnbavers (90 %-verdi spordybde)
utlgser ikke tiltak, siden kravet er 25 mm ved ARB000. 90/10-verdier pa parsellen
viser at spordybden i kjgrefelt 1 oppnar den Kiislybden pa 25 mm i 2015, mens
kjarefelt 2 oppnar den kritiske dybden i 2017.

- Jevnhet IRI 90/50: 3,4/2. Dybden pa 3,4 mm IRI¥@erdi IRI) utlaser ikke tiltak
fordi dybden er mindre enn kravet pa 5,0 mm fordeddgeklasse 2 med ADT > 5000.

- Tverrfall-diagrammet viser at fallet pa kjarefeledveldig darlig, men mye bedre pa
kjgrefelt 2.

Tilstand lengdeprofil - S

Midt - Ser-Trondelag
FV705 - Garberg bru - Bell
Fra HE/M: 1/ 17094 Ti HE/M: 1/ 15660 (4566 meter)

Figur 44: Tilstand lengdeprofil

Vi kan konkludere ut fra Tilstand lengdeprofil ardaktuelle vegtilstanden ikke utlgser tiltak,
fordi skadene ikke overskrider krav til spor og.IRI

13.4Visuell observasjon av dekketilstanden

Vegbildene viser klart kantskader, langsgadendeveggidende sprekker, krakelering, andre
langsgaende sprekker, slaghull, kantdeformasjans¢yende telesprekker, sideglidning,
mangel pa drenering og mangel pa eller smal vedskul
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Bilde 31: Slaghull og nedkjart vegskulder

13.5Beregning av dekkelevetidsfaktor

Beregningen av dekkelevetidsfaktor i 2007 for deteseasfaltering:

- Normert dekkelevetid Agb er 11 &r ved 3001 < ADF000.
- Funksjonell dekkelevetid Agb 16 ble (2007 — 2085 ar.

f _Funksjonell dekkelevetid _ 6

Dekkelevetidsfaktor (f) i 2007: o = 0, 55

f = 0,55 betyr en unormalt lav funksjonell dekkedad.

Det ble brukt massetype Ab da vegen ble reasfalgad7.
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Vi skal beregne dekkelevetidsfaktor for vegstregemi 2014.
- Normert dekkelevetid for Ab er 12 &r ved 300ART < 5000.
- Funksjonell dekkelevetid Ab 11 ble (2014 — 2087) ar

. . Funksj Il dekkelevetid 7
Dekkelevetidsfator (f) i 2014: f PR PP - L = 0, 58
Normert dekkelevetid 12

f = 0,58 betyr fortsatt en unormalt lav funksjordgkkelevetid. Vurdering av tiltak pa
strekningen bgr refereres til tabellen om forstergsbehov og oppgravingsprgver. Disse er
godt detaljert i neste punkt.

13.6 Kommentar til dekkelevetidsfaktor

Kommentaren gjelder den siste reasfalteringenyitist den gjort i juni 2007. Ut fra f = 0, 58
kan vi si at den funksjonelle dekkelevetiden vasramalt lav. Handbok N200, 531.2 gir 0ss en
forklaring pa hva som kan veere arsaken til dettmtislig som den gir oss retningslinjer som
ma falges for a lgse problemet. Figur 531.3 nederi$er forsterkningsbehov ved unormalt lav
opptredende (funksjonell) dekkelevetid nar dekkelielsfaktor er mellom 0,5 og 0,7. Pkt.
531.231 viser hvordan forsterkningsbehovet skakwsuakes ved hjelp av oppgravningspraver.

U

L¢=.-we’tid2 ,sfa Kktor

FORSTERKNINGSBEHOV VED
UNORMAL LAV OPPTREDENDE
DEKKELEVETID

(indeksverdi, Fairr) !

Trafikkgruppe (N, mill.)

A(<05) B(05-1) c(1-2) D(2-3,5)
f=0,7 9 9 10 11
f=0,6 12 13 14 15
f=0,5 15 17 18 19

13.7 Forslag til tiltak

Selbu ligger i innlandet, og der er det ofte kaddenn ved kysten. Geografi, klima og
trafikkbelastning for strekningen er viktig i katjgingen av dominerende pakjenning, som
kriterium for valg av dekke.

Vegen gar gjennom spredt bebyggelse. Den har mykiziment og er utsatt for
piggdekkslitasje og klimapakjenninger. Ut fra diseeninerende pakjenningene velger vi
dekketype Ab 16. Forsterkningsbehovig}-og oppgravingsprgver gir grunnlaget for
forsterkningen. Vi skal ikke ga inn pa beregninfperforsterkningsbehov siden oppgaven kun
handler om vegdekket.

Parsellen fra Garberg bru til Bell er en 2-feltsmed ADT: 3350.
Ved valg av bindemiddel trenger vindx2q Tmin 0g Fraass-verdien, som na beregnes:

Tumax = 28°C, 0g ¢ = 63° som for Trondheim. Vi fant:

Tmaxzo = 48,5°C og klimaklasse 52.

Vi finner n&: Tustmin = -30°C, som gir:

Tmin = 0,859 * Tuftmin + 1,7 = 0,859 * (-30) + 1,7 = -24,0C = -24°C

Fraass-verdi = 0,7 *fin + 6,8 = 0,7 * (-24,07) + 6,8 -10.05°C
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Ut fra anbefalte dekketyper, trafikkmengde og dareémde pakjenning for vegdekket
(Handbok N200, 624) kan vi velge dekketype Ab 16.

Vi gér inn p& ADBrers 3350 for klimaklasse 52 og finner at anbefalt malenetrasjonsverdi
ligger rundt 335 (Figur 46 ). Vi velger 70/100 végimen blant standardklassene av
penetrasjonsbitumen (figur 622.1). Kravet til Fsagaerdi for 70/100 bitumen er -20. Vi kan
ogsa velge 40/100-65 PmB blant standardklassergefwtrasjon ved 2% og
mykningspunkt, min (figur 622.3). Kravet til Fraasrdi for 40/100-65 PMB er -1Z.

Maksimal penetrasjonsverdi Krav til vegbitumemy(ti 622.1)
Lest maks. pen.-verdi med tankdBeregnet Standardkrav til Fraass-verdi
pa plastisk deformasjon Fraass-verdi | vegbitumen
100/150 -12
335 160/220 -15
-10,05 250/330 -16
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Etter & ha gatt gjennom vegtilstandsdata tilgjegge?MS 2010 har vi laget en tiltaksstrekning
som etter var vurdering vil passe for denne pasaly som kan gi oss vegdekke med lengre
levetid.

Traksreinng A — L

Rea Fy Veg FaHp Frameter TilHp  Tilmeter K Lengde Sted
4 16 RV 1 11094 1 15660 4566 Garberg bru - Bell
& 2016 C Protet[1 é' Merknad Augustm
| Intem Merknad
Tittak /prosesser | Berarte parsller
Tittak
Tiltaksnavn gAhematrv Ar | FraHp | FraM | TilHp | TilM | Kgf Lengde Bu. Kostnad Merknad
Augustin ADT: 3000 - 5000 18 2015 1 110M 1 15660 4 566 5123800
P05 B [ ek | [ Egendeinenttak | [ etk
Prosesser for valgt titak
Typekode Prosessnavn Merknad En.. Enh.pris;F‘_:F___ FraM [Til. TiM | Lengde| Bredde Areal 'Tﬁ(kel,_:Fnrbmk;Mengde Kostnad
6381100 Feiing ' RS 00 [] 1 10% 1 5660 456 660 9B 0 1| 1 o|[=]
£540020  Klebing oppretting m2 000 ] 1 104 1 15660 4566 660 30136 0 b 30136 2 E]
6392220  Transport oppretting tonn 000 ] 1 Mos4 1 15860 4566 660 30136 2 5 1507 0
£333311  Oppretting Agb 11 tenn 100000 (] 1 11034 1 15660 4566 660 30136 2 50 1507 1507000
£54.0010  Klebing slitelag m2 000 0] 1 104 1 15660 4566 660 30136 ] b 30138 0
6992210 Transportslitelag tonn 000 ] 1 11084 1 15660 4566 660 20138 40 100, 3014 1]
6521216  Slitelag &b 16 ton 120000 (] 1 11034 1 15660 4566 660 30136 40 100 3014 3616800
| Ii
|

o) ]

Figur 47: Oversikt over kostnad for vedlikeholdstitak som skal igangsettes pa parsellen Garberg bruBell
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Spesiell beskrivelse D1.4 som hentes i PMS er éeaseerskilte dokumentene som fglger med
i konkurransegrunnlaget for alle asfaltkontraktar$VV. Dokumentet er et asfaltanbud som
skal utlyses pa klientapplikasjonen i PMS 2010ré&mengren skal sende det tilbake sammen
med dokument E5 Tilbudsskjema, Figur 42, etteraat tnar fylt ut med sine priser. Dokumentet
skal sendes bade som papirkopi og pa minepinneumehtet blir til tilboud nar vi far det

tilbake fra entreprengren. Papirkopien arkiverekamgved behov brukes som bevis. Alle
asfaltkontrakter fglger samme prosedyre.

Statens vegvesen ASFALTTILBUD nr: 4-16-2015-xx-v0 28.04.2015
Region Miot D1.4/E3 Strekningsliste og Side:D1.4-1
mengdefortegnelse
Typekode  Prosessnavn lengde  Aveal Forbruk  Mengde Enhet  Enhpris  Sum
m m  kgm2 kr kr

Punkt 04A

FV 705 hp 1 m11094 - hp 1 m15660 Garberg bru - Bell, Selbu kommune

Augustin
699.1100 Feiing 4 566 30136 1 1 RS
654.0020 Klebing oppretting 4 566 30136 0 30136 m2
699.2220 Transport oppretting 4 566 30136 50 1507 tonn
633.3311 Oppretting Agb 11 4 566 30136 50 1507 tonn
654.0010 Klebing slitelag 4 566 30136 0 30136 m2
699.2210 Transport slitelag 4 566 30136 100 3014 tonn
652.1216 Slitelag Ab 16 4 566 30136 100 3014 tonn
SUM Punkt:

NB: D1.3 Spesiell beskrivelse, som vist i Vedlegg @&&gvist i Figur 42 skal ogsa falge med
kontrakten.
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14 Tiltak 3: FV30, Rognes-Kotsgy

14.1 Parsellen pa kartet

Den aktuelle parsellen av FV30 befinner seg i Midbauldal. Midtre Gauldal er den tredje
stagrste kommunen i Sgr-Trgndelag etter Oppdal agRREommunen ligger i innlandet, og
derfor antar vi at det kan veere lange og hardeessammenlignet med i kystkommuner.
Parsellen mellom Rognes og Kotsgy er pa 8389 meter.

I s 2010 Te aa . ————— o] o

2401514
% PMS 2010 - Planleggingssystem for vegdekkevediikehold

Buker: Augustin Oumboune (stxd)  Retigheter planiegger

Statens vegvesen
s Aart
PMS-parseller  Tiltsksstrekninger  Tilbud/kontrakter Rapporter Verktoy Etterslep Hielp Logg ut

Bilde 32: Kart over omradet hvor parsellen befinnerseg

14.2 Historiske dekkelag

Vegen ble tidligere asfaltert i sma delstrekningpen farste delen ble asfaltert i 1901, og hele
parsellen ble totalasfaltert farste gang i deserib@R. Massetypen var Alg og dekketykkelsen
40 mm. Det ble brukt mange forskjellige massetyparioden 1901-2001. Vi kan nevne Alg,
Agb, Og, B, Gja, Ma, Ab. Parsellen er i dag 838%ankang og 6,8 meter bred. | perioden
1972-2001 ble det utfgrt sma delreasfalteringeftaiglapping.

| juni 2001 ble s& hele parsellen reasfaltert. Mbgmn var Agb 16 og masseforbruket 85
kg/m?. Dette ga en veg med dekketykkelse 34 mm.

| 2012 ble det reasfaltert en strekning pa 107 n{ét& vegprofil 11060 til 11167). Bindelaget:
massetype Ag 11, masseforbruk 63 kbtm lagtykkelse 25 mm. Slitelaget: massetype Agb11,
masseforbruk 82 kg/frog lagtykkelse 33 mm. Dette ga et dekke med ty@ekBB mm.

| 2014 ble det reasfaltert en strekning pa1028 meédade bindelaget og slitelaget ble utfart

med Agb 11. For bindelaget var masseforbruket 3inkgg tykkelsen 20 mm, og for slitelaget
var masseforbruket 66 kgfrog tykkelsen 26 mm. Dette ga et dekke med tykkéfsmm.
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[} Historiske dekkelag — — s D - = e
B -Vegdekke [l - Fresing -Flatelapping [l - Sporfylling
Fy16 FV30_hpt m93sy Lengde: 8389 Fy16 FV30_hp1 m17778 |~
11.08.2014
11.08.2014
—
19.06.2012.
-
18.06.2012
-
20.06.2001
05.200
29.05.2000
5.2000
Res | Fy | Kom | Kat| St N  FaHp | FraM | TiHp | TiM | Kif  Lengde Budsi Dato Deke | Miorbr | SSt  Dkebrd Dketidk Mupe Dkevar | Frtype | Frdybde Frbrd Merknad |
4 18 48F v 30 1 16207 1 21 4623 v 11082014 Vegdekke 51 n 68 20 Agb LTALaw
4 18 #8F Vv 30 1 16766 1 21473 4707 v 11082014  Vegdekks 66 n 68 26 Agh LTAlLavt
4+ 18 2F v 30 1 11060 1 7 107 v 19062012 Vegdekke 82 " 56 33 Agb |
4 18 a2F v 30 1 11060 1 1150 90 v 12062012 Vegdekke 63 n 66 25 ag
4 18 asF Vv 30 1 9389 1 23668 14279 v 20062001 Vegdekke 85 15 68 4 Agb
4 18 w/F v El 1 10679 1107 91 29052000  Flatelapping 67 1 Agb
4 18 aF v 30 1 1328 1 13308 20 20052000 Flstelapping 67 1 agb
4 18 BF v 30 1 13344 1 1mes 41 29052000  Flatelapping 67 1 Agb
4 16 8F v 30 1 482 1 14209 2 27 27081998  Flatelapping 95 n Agb
4 18 8F v 0 1 e 1 14209 1 27 27.081098  Flatelapping 95 n Agb
4 18 8F v 30 1 9753 1 10108 446 25081998  Flatelapping 95 n Agb
4 18 #F v 30 1 15748 1 16007 259 25081998 Flatelapping 95 " Agb
4 18 2F v 30 1 12728 1 iS22 26 25081088  Flstelspping 95 1 Agb
A v an 1 B £

Figur 49: Historiske dekkelag for parsellen Rognes Kotsgy

De aktuelle tiltak skal utfares pa en strekninggp82 meter (fra vegprofil 9389 til 16741),
inkludert den strekningen pa 107 meter som blefattag i juni 2012, fordi det er oppstatt
dekkeskader der ogs&, som utlgser tiltak. Vegedibiensjonert for ADT = 2260.

14.3Tolkning av Tilstand lengdeprofil:

Vegdata som vi bruker her kommer fra vegtilstandgistrert ved hjelp av malebilen den
12.09.2014. Vi kan lese fglgende data:

Spor 90/50: 23,7/15,3. Dybden pa 23,7 mm ujevnhevers (90 % -verdi spordybde)
utlgser ikke tiltak. Den kritiske dybden er 25 mér ADT < 5000.

Tilstandsutviklingen 90/10-verdier pa strekningésev at spordybden i kjgrefelt 1
oppnar den kritiske dybden i 2016, mens kjagrefelp@nar den kritiske dybden i 2018.

Jevnhet IRI 90/50: 3,9/2,2. Dybden pa 3,9 mm IRI¥® -verdi IRI) utlgser ikke tiltak
fordi dybden er mindre enn kravet pa 5,0 mm fordadceklasse 2 med ADI 5000.

Tverrfall-diagrammet viser at vi ligger innenforegiselinjene.
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Titstand lengdeprofil - oo 7 S
Migt - Ser-Trandelag Spor90/s0: 2371163 Siste mafedsto: 2014.00.12 ApT: 2260
, Ktisk & spor: 2016 Siste defkedato: 20010620 Dekhelevetid spor- 15
FV30 - Rognes - Kotsay IRISOS0: 39122 Dekketpe: Agh Dekkelovetid IR 31

Frs HP/M: 7/ 9389 Til HE/M: 1/ 17778 (8359 meter) Ktisie 3r IRY: 2032 Dekkebredde: 6.8

; Kif. 1 s

@Kt 2 =
® vstd
® Kif. 1

| |®«if 2 =
7 hK @ vstd

Jewnhet IRI {mim/m) J
o e

Tyerrfall Kif 1 (%) |
%

araari

13570 14417 15255 16093 16931 17788

[ Tverrfall kif 2 (%)
a = B N B A A R
r{“l? O B R S ie— T 1 || S
T aBiar i AW R TR v
11085 11903 12741 13579 14417 15255 16093 16931 17789

Kjercfel 1 [T Atid averst
Kjercfek 2

tilbakestilltil standardvisning Fra meter/tl meter (9389 |2 17778 |2 Vis hele parsellen

Figur 50: Tilstand lengdeprofil

Konklusjonen blir at den aktuelle vegtilstandenekklgser tiltak fordi skadene ikke
overskrider de kritiske verdiene.

14.4Visuell observasjon av dekketilstanden

Ut fra vegbildene registrerer vi falgende skadetypangsgaende — og tversgaende sprekker,
kantskader/kantdeformasjoner, manglende eller seggkulder, mangel pa drenering,
slaghull, krakelering og andre langsgaende — oggéende sprekker. Alvorlighetsgraden av
disse skadene krever tiltak. Dette betyr at tiltekikke utlgses pa grunn av spordybden,
ujevnhet i lengdeprofil eller tverrfall, men pa gruav det vegbildene viser.

Bilde 33: Slaghull, mangel pa drenering og darligdindament
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Bilde 34: Andre tversgaende sprekker

Bilde 35: Slaghull

14.5Beregning av dekkelevetidsfaktor

Beregning av dekkelevetidsfaktor (f) i 2014 for gelgket som ble reasfaltert i 2001
- Normert dekkelevetid Agb er 14 &r ved 3001 < ADF000.
- Funksjonell dekkelevetid Agb ble (2014 — 2001)3=ar.

Funksjonell dekkelevetid _ 13
f =) =—=0,93

Normert dekkelevetid 14

Dekkelevetidsfaktor i 2014:

14.6 Kommentar til dekkelevetidsfaktor

Dekkelevetidsfaktoren f = 0,93 betyr at den funksjée dekkelevetiden ble omtrent lik den
normerte. Den ngdvendige styrkeforbedringen vilMaretatt ved den ordinzere
dekkefornyelsen. Det er en fordel med litt tykkeegidekke. Fundamentet er stabilt, men det
blir n@dvendig med drenering slik at vann fra tinislinser dreneres ut fra dekkeunderlaget.

14.7 Forslag til tiltak

Parsellen fra Rognes til Kotsgy gar gjennom spoeblyggelse, har mykt fundament og er
utsatt for klimapéakjenninger. Det er en 2-felts waid ADT: 2260.
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Ved valg av bindemiddel trenger vindx2q Tmin 0g Fraass-verdien, som na beregnes:

Tutmax = 28°C , 0g¢ = 63° som for Trondheim. Vi fant:

Tmax2o = 48,5°C og klimaklasse 52.

Vi finner nd: Tysmin = -30°C, som gir:

Tmin = 0,859 * Tytmin + 1,7 = 0,859 * (-30) + 1,7 = -24,0C =~ -24°C

Fraass-verdi = 0,7 *fin + 6,8 = 0,7 * (-24,07) + 6,8 -10.05°C

Valg av bindemiddel ved bestemmelse av maksimaldriiddelhardhet ut fra klimaklasse og

ADT:
2 felts vei med ADT: 2260

Ut fra anbefalte dekketyper, trafikkmengde og damémde pakjenning, evt. bruksomrade for
vegdekket (Handbok N200, 624) kan vi velge dekketygb 11.
Vi gér inn pa ADT: 2260 for klimaklasse 52 og famrat anbefalt maks. penetrasjonsverdi
ligger rundt 460. Vi vil foresla bindemiddel av gypegbitumen.

Maksimal penetrasjonsverdi Krav til vegbitumerufi¢22.1

Lest Maks. pen. -verdi med Beregnet standardkrav til Fraass-verdi

tanke pa plastisk deform. | fraass-vedi vegbitumen figur 622,1
100/150 -12

460 - 10,05 160/220 -15
250/330 -16
330/430 -18

Figur 51: Bestemmelse av bindemiddel ut fra klimakksse og ADT
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Etter & ha gatt gjennom vegtilstandsdata i PMS 2@hbe vi lage tiltaksstrekningen som etter
var oppfatning vil gi dekke med lengre levetid.

: —— — «
Tracseioing N e
Reg Fy Veg FraHp Frameter TiHp  Til meter Kif Lengde Sted
45 18 BEnl 1 9389 1 17778 8389 Rognes - Kolsay
A 2015 - | Priomet|1 5] Merknad Augustin
| Intem Merknad
Titak/prosesser | Berarte parseller
Titak
Tiltaksnavn Alternativ. Ar FraHp | FraM | TilHp | TilM | Kif Lengde Bu. | Kostnad Merknad
Augustin ADT; 1500 - 3000 |a 2015 1 9389 1| 17778 8389 7416000
i
15 [ sk [ Epstneniha | [ Stk
Prosesser for valgt tittak.
Typekode Prosessnavn | Merknad |En. Enhpris P_|F. FraM Til.| TiM Lengde Bredde Areal Tykkel  Forbruk Mengde | Kostnad |
6931100 Fsiing RS opo [] 1 938 1 17778 B3I 630 57045 o o 1 0| [=]
6540020  Klebing oppretting m2 000 ] + 938 1 17778 B383 680 57045 0 0 57045 i B
6992220  Transport oppretting tonn 000 ] 1 9389 1 17778 @383 680 57045 20 50 2882 o
6332311  Oppretting Agb 11 toon 100000 ] 1 938 1 17778 B389 680 57045 20 50 2852 2852000
6540010  Klebing slitelag m2 000 ] 1 9388 1 17778 B38 680 57045 0 0 57045 o
(8382210  Transport slitelag tonn 000 (] 1 938 1 17778 B389 680 57045 12 30 4564 0
8521111 Slitelag Agh 11 tonn 100000 [] 1 9383 1 17778 838 6RO 57045 2 80 4564 4564000
| |
, |
'

Figur 52: Oversikt over kostnad for vedlikeholdstitak som skal igangsettes pa parsellen Rognes - Kais
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Spesiell beskrivelse D1.4 som hentes i PMS er éeaseerskilte dokumentene som fglger med
i konkurransegrunnlaget for alle asfaltkontraktar$VV. Dokumentet er et asfaltanbud som
skal utlyses pa klientapplikasjonen i PMS 2010ré&mengren skal sende det tilbake sammen
med dokument E5 Tilbudsskjema, Figur 42, etteraat tnar fylt ut med sine priser. Dokumentet
skal sendes bade som papirkopi og pa minepinneumehtet blir til tiloud nar vi far det

tilbake fra entreprengren. Papirkopien arkiverekamgved behov brukes som bevis. Alle
asfaltkontrakter fglger samme prosedyre.

Statens vegvesen ASFALTTILBUD nr: 4-16-2015-xx-v0 28,04.2015
Region Miot D1.4/E3 Strekningsliste og Side:D1.4-1
mengdefortegnelse
Typekode  Prosessnavn lengde  Aveal Forbruk  Mengde Enhet  Enhpris  Sum
m m  kgm2 kr kr
Punkt 03A
FV 30 hp 1m9389 - hp 1 m17778 Rognes - Kotsay, Midtre Gauldal kommune
Augustin
699.1100  Feiing 8389 57045 0 1 RS
654.0020  Klebing oppretiing 8389 5704 0 5745 m2
699.2220  Transport oppretting 8389 57045 50 2852 tonn
6333311 Oppretiing Agh 11 8389 57045 0 2852 tomn
654.0010  Klebing slitelag 8389 57045 0 57045 m2
699.2210  Transport slitelag 8389 57045 80 4564 tonn
652.1111  Slitelag Agb 11 8389 57045 80 4564 tonn
SUM Punkt:

NB: D1.3 Spesiell beskrivelse, som vist i Vedlegg @&&gvist i Figur 42 skal ogsa falge med
kontrakten.
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15 Tiltak 4: EV6, Rosten x Hp 83 — start betong
15.1 Parsellen pa kartet.

Parsellen befinner seg pa strekningen mellom Kroppa og Tiller. Vegen har her seks
kjgrefelt med midtrekkverk. Vegen har ADT = 514Z(takene som vurderes her gjelder
kjarefelt 2. EV6 ligger her noen fa kilometer fiarflen og dermed i kystklima.

[ PMms 2010 —— - — e w — - [Py
o

2400514

PMS 2070 - Planleggingssystem for vegdekkevedlikehold

Buuker: Augusiin Oumbouns (stud) Rettigheter. planiegger
Statens vegvesen
~aww  Kart

PMS-parseller  Tiltaksstrekninger Tilbud/kontrakter  Rapporter Verktoy Ettersiep Hjelp Logg ut

St

naubas ae buusia] (e e Sunsil

||||||||

* Solbergdsen

Bilde 36: Kart over omradet hvor parsellen befinnerseg

15.2 Historiske dekkelag

Kjorefeltet pa parsellen er 2020 meter langt ogdeger bredt. Hele parsellen er blitt bitvis
reasfaltert:

- 1juli 1995 med Ska 16, masseforbruk 45 kg dekketykkelse 18 mm pa et felt med
bredde 4 meter.

- 1 juni 2003 ble resten av parsellen reasfaltert ®kal 11, masseforbruk 47 kg/iog
dekketykkelse 18 mm pa et felt med bredde 3,7 meter

Massetypen Ska ble brukt farste gang pa denneligarsseptember 1992 etter flere ar med
Ab. Det ble frest en strekning pa 1169 meter medide 4,8 meter, og dybden pa fresingen var
40 mm. Etterpa ble en strekning pa 1029 meter attagfmed massetypen Ska 16 og
masseforbruk 101 kgfnDette ga et dekke med tykkelse 41 mm. Tiltakeme skal vurderes

her gjelder delparsellen pa (2020 — 1209) = 81kemebm er en del av det som sist ble
reasfaltert i juni 2003. Vi skal beregne dekkela@safaktoren for tre forskjellige reasfalterte
delparseller.
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[ Historiske dekkelag — . e
B -vegdekke |l - Fresing - Flatelapping [l - Sporfylling
Fy16 EV6_hp10 m3340 Lengde: 2020 Fy16 EV6_hpt1 m1761
30.06.2014
29.06.2014
-
29.06.2014
29,06.2014
11.06.2003
22.07.1997
pEUAE
14.06.1995
——
47 AR 10072 =
Reg Fy = Kom | Kat St Nr | FaHp | FraM | TiHp = TiM | Kif | Lengde | Budsj Dato Dekke  Miforbr | St | Dkebrd Dhedykk| Mipe  Dkewar Friype Frdybde Frbrd Merknad =
4] 18 E Vv 5 10 3300 1 910 2 1209 v 30062014 Veadekke: 101 16 48 4 Ska
4 16 E v 6 1 ] 1 515 2 515 V 29.062014 Fresing 0 18
4 16 E Vv 5 il 515 1 910 2 385 V 20.062014 Fresing 40 18
4 18 E Vv 6 10 3340 10 3509 2 259 v 29062014 Fresing 40 48
4 16 E v 5 " 515 1 17612 1246 v 11.06.2003  Vegdekke 47 n 37 18 Ska
4 16 1E v 6 1 o bl 515 2 515 v 22.07.1997 Vegdekke 71 16 3.6 28 Ska
4 16 1E v ] 10 3340 10 3599 2 259 v 22.06.1997 Veodekke 59 16 35 23 Ska
4 16 1E ¥ 6 " 515 1M 17932 1278 v 14.06.1995 Vegdekke 45 16 4 18 Ska Repaving
4 18 1E v 5 10 3340 ] 545 2 804 v 17.06.1993  Vegdekke 102 % 38 40 Ska
4 16 1E v 8 11 o 11 70 2 70 15.06.1993  Fresing 30 36
4 16 E \4 6 10 3240 10 3500 2 259 15.06.1993  Fresin g9 30 36
4 16 E v 6 1 545 11 1761 2 1216 28.09.1992  Sporfylling 37 16 33 Ska
4 16 E v 6 11 o " 702 70 v 16.06.1991  Vegdekke 17 16 38 5 Ab Marinetog
E v s awn an ascalz | oma T 1N VR 1%

Figur 54: Historiske dekkelag for parsellen RgsterX Hp 83 — start betong
15.3Tolkning av diagrammer

Vi bruker opplysninger registrert i juli 2014 veptlp av malebiler. Tilstands lengdeprofil gir
oss falgende data:

Spor: Vegprofil fra 3340 meter til 4502 meter vigatiale spor (90 %-verdi > 6 mm)
pa den nylagte delparsellen som ble reasfaltert2omh4. Vi finner spor (90 %-verdi > 20 mm)
pa vegprofil 4503 meter til 5360 meter pa den dstem sist ble reasfaltert juni 2003.
Kravet til ujevnhet p& tvers som utlgser tiltalspor > 20 mm nar ADT > 5000.
90/10-verdier pa strekningen viser at spordybdedegpaktuelle kjgrefeltet ville oppna den
kritiske dybden pa 20 mm i 2016. Men den kritisgerslybden var faktisk allerede oppnadd da
malebilen ble kjgrt i 2014.

Ujevnhet IRI 90/50: 1,9/1,3. IRI pa 1,9 mm/m (90v&di IRI) utlgser ikke tiltak.
Kritisk verdi er 3,5 mm/m for vegdekkeklasse 1 nA€iT > 10000.

Tilstand lengdeprofil — e ~— ) ]
Mgt - Sor-Trondelag Soor 90/50: 20,914 Siste maledator 2014.09.22 ADT- 47560
. Kritisk ar spor: 2016 Siste dekkedato: 2014.07.02 Dekkelevetid spor: 2
EVE6: Roslenx Hp &3 - Start betong 1RI9050: 19113 Dekketpe: Ska Dekketevetid It 54
Fro HE/M: 10 3340 Ti HE/M: 71/ 1767 (2020 meter) Kitisk ar IR 2068 Dekkebredde: 4.4

| Sperdybde (mm) | J
s B T B s SN
®Kif. 2
e ® vstd

1 Jevnhet IRT {(mm/m) |

B

: ki, 2
—_— e — T e e e e o e T (es

Ingen tverrfallsdata & vise for kjgrefelt 2

[ Tverrfall kif 2 (%) | )

(L] Gl Hihakestil il standamvisnina | Frameterti meter (3340 12 5360 1=

Figur 55: Tilstand lengdeprofil
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15.4Visuell observasjon av dekketilstanden

Vegbildene kompletterer dataene som PMS 2010 tolikcem av diagrammer.
Det fremkommer dekkeskader av typen: darlig ellangiende drenering, kantskader,
steinslipp og andre tversgaende sprekker.

Bilde 37: Langsgaende sprekker og kantskader

Bilde 38: Tversgaende sprekker og slaghull

Bilde 39: Tversgaende sprekker

15.5Beregning av dekkelevetidsfaktor

Beregning for reasfaltering fra 1997:
- Normert dekkelevetid Agb er 6 &r ved ADT > 2@00
- Funksjonell dekkelevetid Agb ble (2003 — 1999 ar.

Funksjonell dekkelevetid _ 8
f =" =-=13

Normert dekkelevetid 6

Dekkelevetidsfaktor (f) i 2003:
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f = 1,3 betyr at funksjonell dekkelevetid er littay den normerte. Dette skyldes nok at
kjgrefeltet stor sett brukes til forbikjgring, dw.kjagrefeltet er mindre trafikkert.

Beregning for reasfaltering fra 2003:
- Normert dekkelevetid Ska er 6 ar ved ADT > 20.00
- Funksjonell dekkelevetid ble (2003 — 2014) =at1

Funksjonell dekkelevetid _ 11
f = =—=18

Normert dekkelevetid 6

Dekkelevetidsfaktor (f) i 2014:

15.6 Kommentar til dekkelevetidsfaktor

Kommentaren gjelder kjgrefeltet som sist ble rdtesta juni 2003. f = 1,8 betyr at den
funksjonelle dekkelevetiden ble nesten dobbelang§ som den normerte. Dette skyldes for det
farste at det er et forbikjgringsfelt. Andre forkteyer kan veere riktig valg av delmaterialer,
godt utfart arbeid og en god dimensjonering av dekRen ngdvendige styrkeforbedringen vil
bli ivaretatt ved den ordinaere dekkefornyelsen. k2@t ofte veere aktuelt med andre tiltak ut fra
skadeforholdene, som omfatter underlaget til dekgedrenering. Vegfundamentet er i alle fall
stabilt.

15.7 Forslag til tiltak

Vi foreslér & bruke massetypen Ska 16 med PmB fagén har en veldig hey ADT. Dessuten
gker PmB dekkelevetiden med 15 %.

Parsellen befinner seg i Trondheim mellom Kroppaalog Tiller. Den gar gjennom spredt
bebyggelse. En ADT p& 51420 betyr at vegen er nisatt for piggdekkslitasje. Det er en 6-
felts vei, og omregnet far vi en 2- felts vei meB & 52420/1.67 = 30790.

Vi skal na velge bindemiddel.

For Trondheim har vi allerede funnet

Tmax20= 48.5°C, klimaklasse 52 og Fraass-verdi = -8.2 °C

Vi gar inn i tabellen V10.6 og finner at anbefakiks. penetrasjonsverdi ligger rundt 40. Vi
velger 70/100 bitumen blant standardklassene abittagen (figur 622.1). Kravet til Fraass-
verdi for 70/100 bitumen er -1C. Det kan ogsa velges 40/100-65 PmB blant
standardklassene for penetrasjon ved@2&g mykningspunkt, min. (figur 622.3). Kravet til
Fraas-verdi for 40/100-65 PMB er -12

Funnet Kan brukes Anbefales

Maksimal penetrasjonsverdi Krav til vegbitumen Krav til polymermodifisert
figur 622.1 bitumen

Lest Maks. pen. -| Beregnet | Standardkrav | Fraass-verd| Krav til Fraass-verdi

verdi med tanke | Fraass- til vegbitumen | Figur 622,1 | PmB figur 622.3

pa plastisk verdi figur 622.3

deformasjon

40 -8.2 70/100 -10 40/100-65 |-12
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Etter & ha gatt gjennom vegtilstandsdata tilgjeggeélPMS 2010 har vi laget
vedlikeholdstiltak som etter var vurdering vil pagsr parsellen og som kan gi oss vegdekke
med lange levetid.

, : : _
O —————

Reg Fy Veg FraHp Frameter TiHp  Til meter K Lengde Sted
4 16 EV6 10 3340 1 1761 2 2020 Rosten x Hp 83 - Start betong
& 2018 | Fond[l [ Melow Augusin
| intem Merknad
Titak /prosesser | Berarte parseller
Tiltak
Tiltaksnavn Alternativ]  Ar FraHp | FraM  TilHp = TilM | Kjf |Lengde Bu..| Kostnad Merknad
Augustin ADT; >= 5000 ’A 2015 0 3340 1 1761 2 2020 1600110
o015 (2] (i) (o] [ st
Prosesserfor valgt titak
Typekode Prosessnavn Merknad En.. Enh.pris P.. F.| FraM TiL. TilM |Lengde| Bredde | Areal Tykkel.. Forbruk Mengde Kostnad
E321540  Fresingastalt rau 10- w2 4500 []10 3340 11 1761 2020 440 888 O 0 sess 399960 [~
6540010  Klebing slitslag mZ 000 [] 10 3340 11 1761 2020 440 8888 o 1] 8838 0 B
6932210  Transportsiitclag tonn 000 [] 10 3340 11 1761 2020 440 8888 40 100 883 0
6521316 | Slitelag Ska 16 tonn 135000 [« 10 3340 11 1761 2020 440 2888 40 100 883 1200150
|
! |

I
| ook [ Ao |

Figur 57: Oversikt over kostnad for vedlikeholdstitak som skal igangsettes pa parsellen Rosten X Hp&3
start betong
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Spesiell beskrivelse D1.4 som hentes i PMS er éeaseerskilte dokumentene som fglger med
i konkurransegrunnlaget for alle asfaltkontraktar$VV. Dokumentet er et asfaltanbud som
skal utlyses pa klientapplikasjonen i PMS 2010ré&mengren skal sende det tilbake sammen
med dokument E5 Tilbudsskjema, Figur 42, etteraat tnar fylt ut med sine priser. Dokumentet
skal sendes bade som papirkopi og pa minepinneumehtet blir til tiloud nar vi far det

tilbake fra entreprengren. Papirkopien arkiverekamgved behov brukes som bevis. Alle
asfaltkontrakter fglger samme prosedyre.

Statens vegvesen ASFALTTILBUD nr: 4-16-2015-xx-v0 28.04.2015
Region Midt D1.4/E3 Strekningsliste og Side:D1.4 -1
mengdefortegnelse
Typekode  Prosessnawn lengde  Aveal Forbruk  Mengde Enhet  Enhpris  Sum
m m2 kg2 kr ke
Punkt 01A

EV 6 hp 10 m3340 - hp 11 m1761 kjf 2 Rosten x Hp 83 - Start betong, Trondheim kommune
Augustin
6321540 Fresing asfalt trau 10-40 200 8888 0 8886 m2

654.0010  Klebing sltelag 2020 8888 0 8888 m2
699.2210  Transport slitelag 2000 6888 100 889 tonn
6521316 Slitelag Ska 16 (PMB) 2020 8888 100 889 tonn

SUM Punkt:

NB: D1.3 Spesiell beskrivelse, som vist i Vedlegg @&&gvist i Figur 42 skal ogsa falge med
kontrakten.
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16 Tiltak for bedre homogenitet
16.1Bruk av Feeder og IR-skanning i asfaltlegging

16.1.1 Hva er IR-skanning og varmekamera?

Vegdekke med en homogen og ensartet struktuelajismassene gir oss veger med lang
levetid. Dette kan oppnas ved a sette krav til &nmapir ved legging av slitelaget.
Kvalitetsavvik males som %- andelen av det nylaigieket som ligger under en definert
temperaturgrense. Malingene foretas med infraradderafisk maleutstyr (IR-
skanner/varmekamera), ofte montert bak asfaltudeszy P& grunnlag av gjennomfarte
varmemalinger og beregninger for risikoarealededrlaget et bonussystem der produsenten
motiveres til & unnga risikoarealer (kald masseé)eY stor forskjell mellom dekke lagt med og
uten bruk av kamera. Ved store risikoarealer viagatiden bli forlenget utover normal
garantitid. Kravene beskrives i et tillegg til anlsdokumentene. Forgvrig falges det ordinzere
kontroll- og oppfalgingssystemet til SVV. Slike hogenitets- eller varmemalinger vil veere et
godt utgangspunkt for etterkontroll av kornkurvelrom og eventuelt bindemiddelmengde. En
IR-skanner montert pa utleggeren brukes til & daatere asfaltmassetemperaturen i hele
leggestrekningen.

Varmekamera

Varmekameraet maler langbglget infrarad stralidgtiusynligefeltet. Infrargd straling er
elektromagnetisk straling som altsa har stgrreddehgde enn synlig lys. Et hvert legeme avgir
infrargd straling, og bglgelengden avtar nar tempeen gker.

Varmekameraet tar et termisk bilde som viser teatpeen til objektene man tar bilde av, over
et omrade pa omtrent 3,4 x 3,5 meter. De termigkere flyttes fra kameraet til en PC og
analyseres med et program som heter SmartViewrd&roget viser maksimum, minimum og
giennomsnittlig temperatur pa asfaltdekket. | pamgmet velger man en fargeskala for &
identifisere og illustrere forskjellige temperatmer.

Omradet blir lokalisert og merket med spray. Mankodme tilbake pa et senere tidspunkt a
utfare kjerneboring eller densitetsmalinger medoigotstyr. Metoden sies & veere tungvint.

Bilde 40: Mobilt varmekamera Fluke Ti55 og IR-termometer Fluke 561
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IR-skanning

En IR-skanner bruker et varmekamera til & male &¥atpren pa asfaltdekket. Man far
registrert temperaturen over hele gekket, badedde og lengde. Systemet gir posisjon langs
hele malestrekningen vha. malehjul og GPS. IR-skanilir hovedsakelig brukt til & detektere
separasjon pga. temperaturforskjeller i dekket skah komprimeres. Metoden er effektiv og
nyttig i en kontinuerlig visuell undersgkelse ogrded godt egnet til en stikkprgvekontroll.
Kalde omrader kommer veldig klart opp pa skjernmean etterkontroll skal likevel gjares
med annet utstyr. IR-skanning gir et godt dataglamog er derfor et godt
dokumentasjonsverktay for kvalitet.

Bilde 41: IR-skanner montert bak pa utleggeren

LOGGNAMN: 2013-08-26-02. log
SIDA: 1-2

Bk WY A Y P ~ aox, T AR ‘"‘/\‘F‘ frf e L N i
I AR R A N A P Y L P VY

WA i i‘ M\ \

T 136m TSEm =aan CGm f=l=laT =t=1) e L) HETm p=tc = CEEm f=t=lar)

Figur 59: IR-skanner viser temperaturvariasjoner ved dekkelegging
Detbla diagrammet viser laveste temperatur.

Detrgde diagrammet viser hgyeste temperatur.
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Dengrgnnelinjen viser 90 % av flytende middelverdi. Linjgiser risiko for svak
komprimering. Den blir beregnet 30 min frem og 3@ lwakover i tid. Dette er grunnen til at
den ligger betydelig lavere enn det rade og detltdgrammet. Den forteller om dekket er i
risikosonen.

Av SINTEF (SVV Rapport_86_IR-skanning) fremgar eehvis asfaltmassen har en
temperatur pa 149 °C (300 °F) nar den blir lagsamtidig som underlaget har en temperatur
pa 32 °C (90 °F) og lagtykkelsen er 5 cm (2 inchlea) valsen 23 minutter til komprimering
far asfaltmassen blir for kald. Har underlageetst en temperatur pa -1 °C (30 °F) vil valsen
ha 15 minutter til & utfgre komprimering. Med utieygstemperatur pa 107 °C (225 °F) nar
underlaget holder 32 °C, har valsen omtrent 10 ttentil komprimering. Selv med
underlagstemperatur pa 15 °C (60 °F) har valseingtter.

Figur 631.3 Toleranser, temperatur i Hindbok N2i8enoss min. og maks. temperatur for
hver type asfaltmasse. Vi antar at massetemperatbasfaltutlegging kan variere mellom 150
°C 0g 160 °C for varmprodusert asfalt. Temperatemealtsa saerdeles viktig for & oppna god
kvalitet pa asfaltdekket. En viktig forutsetning fofa en jevn og god komprimering av et
slitelag er at asfaltmassen har en homogen temyserat den forlater utleggeren. Dette blir
mulig dersom det blir fa eller ingen stopp for gtieren under asfaltutleggingen.

16.1.2 Feeder (mater)

Lastebilene tammer asfaltmasse ned i feederbeloldEeederen har som hovedoppgave a gi
en konstant forsyning av masse til screedbeholdéreggeren kan da kjare hele
vegstrekningen uten stopp. Vi far en jevn, varnkogtinuerlig overflate uten merker etter
lasteskift. Bruken av feeder begrenser varmetapssen, og valsen kan komprimere slitelaget
godt, lenge far temperaturen pa dekket blir kritBkuk av feeder har vist gode resultater.

Bilde 42: Bruk av feeder som tiltak for & begrensearmetap under asfaltutlegging

16.2 Kontroll

Asfaltkvaliteten blir kontrollert i flere ledd, hefa tilvirkning pa fabrikk til ferdig utlagt delek
Kontroll blir utfgrt av bade entreprengren og bygghan. Kontrollsystemet beskriver i detal]
hva som skal gjennomfares til hver tid. Prinsipgre¢n fordeling av oppgavene mellom
entreprengr og byggherre.
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16.2.1 Entreprengrkontroll

- Oppstartskontroll: den sikrer at entreprengrerkbatroll over alle parameterne i
oppstartfasen.

- Driftskontroll: dokumentasjon som beviser at vargfeller tienester som leveres er i
henhold til bestillingen.

16.2.2 Byggherrens kontroll

- Stikkpravekontroll: den gir byggherren indikasjaiat han far den vare/tjeneste som
ble bestilt.
- Etterkontroll: den utlgses ved mistanke om fegrethangel.

TR 2505: Reseptorienterte asfaltkontrakter — Kdht@ dokumentasjon av utfgrelse, viser
hvilke parametre og tilsvarende hyppighet pa malirspm byggherren og entreprengren skal
utfagre (Vegteknologiseksjonen 2008). Rapportennhserdan kontrollen i asfaltarbeidet skal
utferes. Handbok R211 Feltundersgkelser beskriwserdetaljert metodene for pravetaking
beskrevet i TR 2505.

Entreprengren sgrger for at jobben utfares etteieik krav og at all dokumentasjon om
asfaltutleggingen (utfart arbeid) kommer til bygghke i god tid. Entreprengren skal selv male
hulrom i det nylagte dekket for hver 500 meter.tB&an gjgres med isotopmaler.

Kameraet er et nyttig og viktig verktgy i en konténlig visuell undersgkelse, og dermed godt
egnet til stikkprgvekontroll. Etterkontroll ettelogervasjon av separasjoner i materialer pga.
temperaturforskjeller i dekket utfares pa anneremdita. med stikkprgver/borepraver. Dette
skjer pa et senere tidspunkt nar dekket er kalitieBunder viser en stikkprave som skal
bearbeides pa labben. Stgrrelsen pa kjerneborengeh av hvilken type test som blir bestemt.
Vi finner mer detaljert metodene i Hb. N200:

- Wheel track (Hb. N200, 603.221 og krav til motstdigur 603.2)

- Syklisk kryp (Hb. N200, 603.222 og krav til motstiafigur 603.3)

- Prall-metoden (Hb. N200, 603.223 og krav til matst&igur 603.4)

Bilde 43: Oppgravingsprgver

Antall praver ma vurderes i hvert tilfelle ut figbpens starrelse og kompleksitet. Stikkprgvene
skal hjelpe til & dokumentere hulrom, korngradenggindemiddelmengde. Hulrommet skal
beregnes ut fra geometrisk form av prgven — og\egéril massetypen. Vi finner
bindemiddelmengde ved hjelp av ekstraksjonsmetpddabben.
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16.3Varmefotografering som grunnlag for beregning av bous og/eller trekk

Hensikten med denne form for kvalitetsoppfalging enotivere produsenten til & levere et
produkt med generelt god homogenitet - og gi erubdar dette. Metoden maler kvaliteten
som %-andelen av det nylagte dekket som ligger uewlelefinert temperaturgrense (Tillegg til
ordineert tilbudsgrunnlag).

Risikoareal: Arealet av dekkeoverflaten som ligger lavere 8086 av flytende middelverdi
for det aktuelle leggefelt.

Risikoandel: Det er summen av alle resikoarealer i forhold¢dl totale dekkearealet pa den
aktuelle deparsellen uttrykt i %.

De bearbeidede maledata skal (etter fierning amédinger m.v.) danne grunnlaget for:

- Bonusberegning for homogen kvalitet, nar: (0,0 %arnlet risikoareal < 3,0 % av
totalareal)

- lkke bonus eller trekk nar: (3,0 % < samlet risilezd < 5,0 % av totalareal)

- Trekk for inhomogen kvalitet, nar: (5,0 % < sammisikoareal < 10,0 % av totalareal)

- Redusert bonus for hvert enkelt malt risikoareiai{osone > 10 1)

16.4 Beregningseksempel

Varmekameramaling BONUS/TREKKPROFIL
2015

b avow
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Risikoandel i %

Figur 60: Diagram for bonus/trekk
Eksempel:
- Hvis risikoandel er R = 1,0 %:
Bonus: B=7-2,333*R =7 — (2,333 * 1,0) 86K kr/nt
- Hvis risikoandel er R = 7,0 %:

Trekk: T=25-R2,5-7,0=-4,5kr/f
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17 Provefelt pa Melhus

21. april kjgrte vi til Melhus for & veere med pdatveprosjekt. Pragveprosjektet handlet om
utlegging av tre asfalttyper: Viastab 16, Ab 11Amp 11. Dekket ble utlagt med masseforbruk
p& 100 kg/m. Bredden pa dekket var 7,6 meter for hver deklestyp

Malet med prgveprosjektet var a finne ut om masifeedsstiller krav til hulrom og
komprimering, beskrevet i Hb. N200, s.631.4. Detten kontrollfase fgr massen legges ut pa
veg. Viastab 16 ble lagt ut ferst, sd Ab 11 ogltitt Agb 11.

17.1 Utstyr

Utlegger, valser: 9,5 og 4,5 tonn, spader, redoivened bandmating og isolert stalbalje,
isotopmaler, asfaltrens, pappesker, varmekamelisdment, batte, murskje, asfaltriver og
asfaltskuffe.

17.2 Utfgrelse av arbeidet

Asfaltmassen ble hentet fra Heimdal, noen fa kilmnfra pravefeltet. Kort avstand er en
fordel. Vi fikk masse med temperatur pa over 160Vidbegynte med a sjekke at utleggeren
var ren, fri for gammel masse og at alle funksjqréeutleggeren var i orden. Screedplaten ble
varmet opp samtidig som fareren justerte utleggérelet nivaet som tilsvarer 40 mm ferdig
komprimert dekkettykkelse.

Bilde 44: Utlegging av asfalt pa prevefelt i Melhus

Utleggeren var utstyrt med sideplate pa hver Sidemann, en pa hver side av utleggeren
sarget for riktig proporsjonering av dekket, ogkendukter sarget for leggehastighet pa 6
m/min. Prgvefeltet var 200 meter langt og 22,8 miatedt. Litt av massen ble lagt i pappesker
som ble sendt til labben for undersgkelse.

Valsen pa 9,5 tonn begynte med komprimering avteiad6 kort tid etter legging. Valsen pa
4.5 tonn ble brukt pa Ab 11 og Agb 11. Valsenetijgslik det anbefales, i utleggerens
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kjgreretning, og det ble kjart tre overfarter unged temperatur. Det ble brukt varmekamera
for & male temperatur i asfaltdekket. Vi fikk emimgen overflate.

Bilde 45: a) Viastab 16 asfaltdekke  b) Ab 11sfaltdekke c) Agb 11 asfaltdekke

17.3Hulromsmaling

Vi ventet ca. tre timer til temperaturen pa dekkatkommet under 62 far vi begynte med
hulrommaling. Det ble brukt isotopmaler.

Hulrommaling med isotopmalérkrever kjennskap til massedensiteten av den aktuegissen.
Man taster inn massedensiteten og trykker pa kteqppen. Maleverdien kan leses nar
apparatet har gitt et signal.

Vi malte fgrst hulrommet pa tilfeldige steder p&@pdekke ved & plassere isotopmaleren rett
pa dekket.

i (1) Isotopmaler er et verktay

som maler densiteten under og etter
komprimering av bitumingse
vegdekker vha. en radioaktiv
gammastralekilde. Den har lenge
blitt benyttet av Statens Vegvesen og
er en godt kjent malemetode.
Isotopmaleren egner seg godt til &
detektere separasjon i asfaltdekke

Bilde 46: Isotopmaler plassert pa apent asfaltdekke
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Deretter tettet vi overflatehulrom ved a fylle hudemed kalksement som vist pa bildet (49a).
Vi plasserte isotopmaleren pa tettet omrade ogentditrom i dekket som vist pa bildet (49b).

Bilde 47: a) Overflatehull tettet med kalk b) Iotopmaler plassert pa kalken

Det ble tatt flere malinger.

Bilde 47: Noen malepunkt

17.4Awvik i prgveprosjekt pa Melhus

Det ble mange lasteskifter nar lastebilen matetggiren og kjarte bort etterpa. Vi registrerte
at malingene neer langsgaende skjgt hadde hgyewtavlerdier, men under den kritiske
verdien pa 6 som middel av 5 (fem) prgver pa sigget. Grunnen var nok mangel pa
rengjgring. Kald asfaltmasse som |2 igjen pa denlgasfalten ble ikke fiernet. Dette
forhindret en jevn komprimering mellom det gamledeq nye dekket.
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Bilde 49: Kald asfalt er ikke fiernet fra det gamledekket

17.5Kommentar

Praveprosjektet var laererikt for meg. Jeg deltdkvakprosessen. Jeg fikk se hvordan asfalten
blir til asfaltdekke, og jeg malte selv hulrom kétet. Det var en stor opplevelse.
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18 Asfaltbransjen, en fare for helse og miljg?

18.1 Utsettes asfaltarbeidere for helserisiko?

Det er blitt sagt at damper fra asfalt ved utlegdian veere skadelige for dem som legger den.
En stor undersgkelse i regi av IARC (Internatiohgéncy for Research on Cancer)
konkluderer med at faren for kreft ikke er hgyeredsfaltarbeidere enn andre. Trenden er at
leggeutstyret utformes slik at eksponeringen fonglar blir mindre, f.eks. ved innbygging av
farerhytter, bedre ventilasjon osv. Dette er spiegiktig ved arbeider i parkeringshus hvor det
ofte legges asfalttyper med hgy temperatur - agneler. | tillegg blir det tenkt mer pa
ergonomi. Man har ogsa alternative vaskemidletfigibel som ofte far ble brukt bade til &
vaske hender og redskap. Den stgrste helseristko@sfaltarbeideren er dessverre bilister
som ikke viser tilstrekkelig hensyn nar de passetleggingsstedet (Veiteknisk institutt).

Asfaltdekket og asfaltert areal utgjer ikke en klieehelserisiko hverken for levende vesener
eller miljg. Bitumen er ikke vannlgselig og brulksesfor faktisk til tetting av vannmagasiner.
Dekkeslitasje pga. bruk av piggdekk produserer sigt sa sma partikler at de kan pustes inn
sammen med andre forurensninger fra biltrafikkesfahstgv kan gi alvorlige plager for
mennesker med luftveisproblemer. Men den starsileen for dyre- og plantelivet er
avrenning fra klebing med emulsjoner eller fra katitiuserte masser med emulsjon som kan
forurense bekkeBruken av steinkulltjsere ble stoppet da det bledagget at den var
kreftfremkallende. Man har redusert vesentlig bru&e bitumenlgsning som kan gi
avdampning av lgsemiddel, slik at denne blir redugiest minimumsniva.

De meste av forurensningen fra asfaltbransjen kanfirae@sfaltverket. Asfaltverk over hele
landethar for darlig kontroll pa kjemikalier og farlig/fall. | 2011 ble det gjennomfart en
kontrollaksjon i Vestfold, og 5 (fem) av 65 (seksiin) kontrollerte anlegg drev helt i trad med
regelverket (Jstlands-posten 01.12.2011

| Lyderhornavis kunne vi 13.06 2014 lese at follaksevag tidligere klaget pa stgy, men
senere pa luktplager. De fryktet at utslipp fraattgérket var farlig for liv og helse.

Fylkesmannen er tilsynsmyndighet med virksomhet dawer steinknusing og
asfaltproduksjon. Produksjon av pukk, grus, sandingel samt asfalt reguleres gjennom
kapitlene 24 og 30 i Forskrift om begrensning awfensning.

18.2Tiltak for & begrense forurensningen i asfaltbransgn

Av frykt for & bli oppfattet som forurenser matsfaitbransjen sette mer fokus pa miljg. Blant
tiltak som ble igangsatt kan vi nevne bl.a:

- Transport av asfalt over lange avstander ble retossd mobile asfaltverk. Disse blir
montert i neerheten av anlegget. Dette reduserer @Sipp fra lastebilen og varmetap
fra asfalten under transport fra verket til anlégge

- Utslipp fra verk ble redusert med produksjon avwdaweraturasfalt (LTA). Mange
asfaltaktgrer satser pa LTA, og noen asfaltverkladjt om fra diesel til gass. Det ble i
2013 produsert til sammen 300 000 tonn LTA i Noigette representerer en reduksjon
pa 1520 tonn C&sammenlignet med produksjon av vanlig asfalt.

- Gjenvinningsasfalt: Norsk myndigheter har som mahiast 80 % av all returasfalt
skal gjenvinnes. Kontrollordningen for asfaltgjamving (KFA) skal sgrge for at
resirkuleringen fungerer pa en sikker og effektiéten Ved gjenbruk av asfalil CO;-
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utslippet bli vesentlig lavere fordi det er en resjon i produksjonen av nye ravarer.
Dette gjelder spesielt produksjon av bitumieimlge European Asphalt Pavement
Association(EAPA) vil 10 % gjenbruk gi 4 % reduksjon i GQutslippet fra
ravareproduksijon til ferdig produsert asfalt (krgk port), mens 50 % gjenbruk vil gi
20 % reduksjon i C&-utslippet (Miljgeffekter og energireduksjon vesfadtarbeid:
rapport Nr. 319).

Statens Vegvesens modell: SVV-modellen har somémabtivere entreprengrer til a
produsere mer LTA. En sum pa 30 kr pr. tonn utlestéir faktisk lagt asfalt, produsert
uten tilsetting av nye kjemikalier og som er praghised lavere temperatur enn
temperaturen som brukes ved produksjon av vanfajtaBet er en betingelse at
entreprengren dokumenterer sitt valg av produksgomgeratur. | tillegg skal
entreprengren beskrive hvordan valgt metode fadyksjon ved lavere temperatur
tilfredsstiller kravene i konkurransegrunnlaget.

50/70 70/100 100/150 160/220
Agb 125
Ab 135 135 125 125
Ska 145 135 125 125
For masser med polymermodifisert bitumen er masksimmstemperaturen 155 °C.
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19 Diskusjon

Ved forsterkning av eksisterende veg og dekkefdseye vegvedlikeholdet skal
konsekvensene ved valg av dekketype minst omfatteld beskrevet i Hb. N200, 602.3
Konsekvensvurdering.

Asfaltdekket kan sammenlignes med et hustak sortillervedoppgave beskyttelse mot vann-
nedtrengning til underliggende lag samtidig somgilegod kjgrekomfort og sgrger for at
trafikantene kan bevege seg fritt og trygt.

Malebiler kjgrer hvert ar pa det norske vegnesigi,at dekkeskader blir oppdaget i en tidlig
fase. Manglende bevilgninger farer til at mangeevdwvner pa en etterslepsliste.

Mange av de kommunale vegene er bygd pa en matikkeroppfyller kravene ved dagens
trafikkbelastning. Det er ofte grusveger som h#rdafalt uten ngdvendig forsterkning av
fundamentet - og uten tilstrekkelig drenering agkreppen. Pa en del strekninger ligger vegen
pa laveste niva i terrenget. Vannet fra regn ogsmalting blir stdende pa vegdekket. Dette
medfarer at normal slitasje far store konsekvermpdet oppstar lett skader pa vegene
gjennom aret, og da seaerlig i forbindelse med telélmsperioden. Mange av disse vegene blir
reasfaltert uten at forsterkningstiltak har blifiaut pa beerelag og fundament.

De fleste asfaltkontrakter i Norge er reseptbas@®¢ vil si at det stilles bestemte krav til
egenskaper for steinmaterialer og bindemiddel, ggleurver for tilslag og proporsjonering -
vanligvis etter Marshall-metoden. | tillegg er deesifiserte krav til produksjon og utlegging.
Alle ledd er spesifisert og beskrevet i detalj. Valglaimaterialer og arbeidsprosess gjgres av
SVV. Entreprengren gjar vanligvis akkurat det ssmavendig for & oppfylle kravene
(funksjonsbeskrivelse-08-05-01).

Bestemmelse eller valg av bindemiddel bar skje etetoden Bestemmelse av maksimal
bindemiddelhardhet ut fra klimaklasse og ADT, sdrkan kalle V10.6-metoden. Denne
metoden tar hensyn til bade lokalt klima (klimaksog ADT, mens den tradisjonelle
metoden, som vi kan kalle V10.7-metoden, storlsate tar hensyn til ADT.

Norge er et lite land med varierte veer- og klimaédd, men det er kostbart for oljeselskapene
a produsere mange forskjellige bindemidler i smagder. Derfor ma entreprengrene bare
klare seg med de bindemidlene som produsentenskd&tverer.

Bruk av feeder kombinert med IR-skanner ved agtaljging har gitt gode resultater.
Varmetapet blir vesentlig redusert siden feedesenrkate utleggeren kontinuerlig, og
eventuelle separasjoner blir ogsa oppdaget i éig fake. Asfalten blir lagt ut kontinuerlig,
uten synlige lasteskiftmerker pa vegdekket sontebe resultatet av utleggerens stopp.

Det er velkjent at separasjon oppstar i vegdekkantroll av separasjon er viktig for
asfaltkvalitet og dekkelevetid. Det kan vaere valigkedetektere separasjon i asfaltdekket
eller hvor separasjon oppsto far utlegging. Byggdrevelger malemetoder for & avdekke
darlig arbeid - og gjar dem kjent for entreprengren

En bonus/trekk-ordning motiverer entreprengreng pitodusere mer LTA, samtidig som den
stimulerer til & oppna bedre kvalitet pa dekket.
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20 Konklusjon

Det norske systemet for innsamling, lagring og kauldata om vegens tilstand er i
verdenstoppen. Bruken av malebiler har veert ensstksess. Jevnhet pa tvers, jevnhet pa langs
og vegbilder for hver 20. meter i begge retninggtekstur/MPD er blant de viktigste data som
blir innsamlet hvert ar. Dette gjor at vi kan komtiadig med tiltak, far trafikantene settes i

fare.

Valg av gode materialkvaliteter for asfaltmassem s&al produseres, en god gjennomfgring av
arbeidet og en riktig dimensjonering av vegdekKethold til trafikkbelastning og klimaklasse

er ngkkelen til varige veger.

Byggherren bgar bevisstgjgre entreprengrene pauikity det er med varige veger.
Kvalifikasjonskrav til asfaltbransjen slik at akégi alle deler av prosessen fra asfaltverk til
utleggerlaget har kunnskap om separasjon og ayplee tiekkeskade, vil bidra til & forebygge
mangler og feil som skyldes skjgdeslgshet.

Kombinert bruk av feeder og IR-skanner gir en jegrhomogen dekkeoverflate samtidig som
asfalten kontrolleres under utlegging slik at Bt oppdaget i en tidlig fase. Det siste gir
mulighet til oppretting, som a valse kalde partiedre. Samtale med noen entreprengrer har
vist at bruk av feeder og ekstra mannskap koster. lBgnusen dekker ikke hele ekstrautgiften.
Heving av bonusterskelen til 10 i stedet for 7 dmokes i dag, kan motivere entreprengrene til
a bruke denne kombinasjonen. Riktig tilgang pa méssver begrenset transportlengde. Et
homogent dekke er resultat av god arbeidsutfgrBlg#ig proporsjonering og sammensetning
av massen og dessuten riktig temperatur er fonutggr for god masse.

Et tettere samarbeid mellom byggherre/SVV og entragr kan veere vegen til et dekke med
lang levetid og reduserte arskostnader for hel@detke vegnettet.
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Forenklet systemarkitektur:
http://www.vegvesen.no/ attachment/716240/binary/997724?fast title=Tilstandskartlegging

-pdf

PMS 2010, brukerveiledningttp://www.vegvesen.no/ attachment/123306/binary/232992

ViaPhoto:http://www.viatech.no/products.aspx?id=4

Asfalt og miljg:http://www.asfaltteknisk.no/Kort om asfalt

Arbeidsgang med PMS programvare:

http://www.vegvesen.no/ attachment/290254/binary/512528?fast title=Kap+6+Planlegging
+av+dekkevedlikehold.pdf

Friksjon forbedring:

http://www.vegvesen.no/ attachment/290253/binary/512527?fast_title=Kap+5+Friksjon.pdf
Trafikksikkertshandbokhttp://tsh.toi.no/doc639.htm#anchor 21924-20

Handbok N200, 624.1 Dekketyper:

http://www.vegvesen.no/ attachment/188382/binary/980128?fast title=H%C3%A5ndbok+N
200+Vegbygging+%2821+MB%29.pdf

Handbok 014, 14.4521:
http://www.vegvesen.no/s/vegnormaler/hb/014/Kvalitetsikrede%20 filer/14 4 Losmasser fj
ell og steinmaterialer/14 45 Kornform og mek eg/14 4521 Flisindeks mars 05.pdf

Krav til veg bitumen, myk bitumen og PmB:

http://www.vegvesen.no/ attachment/188382/binary/980128?fast title=H%C3%A5ndbok+N
200+Vegbygging+%2821+MB%29.pdf.

Krav til teknisk dokumentasjomttps://www.google.no/webhp?sourceid=chrome-
instant&ion=1&espv=2&ie=UTF-8#q=C3+spesielle+kontraktsbestemmelser

SVV Handbok R761, Hovedprosess6 :
http://www.vegvesen.no/ attachment/61418/binary/964092?fast title=H%C3%A5ndbok+R7
61+Prosesskode+1+Standard+beskrivelsestekster+for+vegkontrakter.pdf
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Varige veger 2011-2014, Rapport Nr. 352 :
http://www.vegvesen.no/Fag/Publikasjoner/Publikasjoner/Statens+vegvesens+rapporter/stat
ens-vegvesens-rapporter

Trekk/bonus-ordning:
http://www.vegvesen.no/ attachment/772979/binary/1011476?fast title=Revidert+konkurra
nsegrunnlag+for+asfaltarbeider+i+Region+s%C3%B8r+2014-4.pdf

Veiteknisk institutthttp://www.asfaltteknisk.no/Kort om asfalt

@stlands-posten 01.12.2014ttp://www.op.no/nyheter/article5830214.ece

Lyderhornavis http://lyderhornavis.no/nyheter/2014/06/13/--folte-meg-marinert-i-asfalt-
dam

Kapitlene 24 og 30https://lovdata.no/dokument/SF/forskrift/2004-06-01-931/KAPITTEL 8-
1#KAPITTEL 8-1

SVV 265 LTA 2011 ;
http://www.vegvesen.no/ attachment/571481/binary/919567?fast title=LTA+2011%3A+Pr%
C3%B8vestrekninger+2013.pdf

Samfunnsansvarsrapport 2014/Veidekke ASA :
http://www.bing.com/search?g=Samfunnsansvarsrapport%25202014.pdf%26attld%3D13500
7&src=IE-TopResult& FORM=IE10TR

Miljgeffekter og energireduksjon ved asfaltarbédpport Nr. 319 :
http://www.vegvesen.no/ attachment/688292/binary/983856?fast title=+Milj%C3%B8effekt
er+og+energireduksjon+ved+asfaltarbeid.pdf
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Artikkel

Statens Vegvesen (SVV) har
siden slutten av 1980-arene
hatt en regelmessig og
systematisk registrering av

Profile dekketilstanden pa riks- og
Scanner Antenna fylkesvegnettet. Spor, jevnhet
langs profilen, tverrfall og
Camera tekstur blir malt av to skarpe
System skannere, en montert foran og

en bak pa bilen. Det norske
systemet for innsamling,
lagring og bruk av data om
vegtilstanden er i
verdenstoppen. SVV har per i
dag 15 malebiler spredt over
] Tetie  pele Jandet. Disse kjgrer arlig
Scanner pa hele det norske vegnettet
og tar vegbilder i begge
Inettial retninger for hver 20. meter
vha. en 4 meter bred
; flatedekkende skanner. Den
Unit arlige registrering av
vegtilstanden gjar at
dekkeskader blir oppdaget i

Motion

en tidlig fase og vedlikeholdstiltak kan igangsgtte

Norge er et av fa land i verden som har svaert gtelematerialer. Oljeselskapene sgrger for
at entreprengrene far bindemiddel som tilfredsstithassens krav. Det har veert en stor
utvikling i proporsjonering og sammensetting awalierialer i asfaltbransjen. Statens
Vegvesen har greid & gke dekkelevetiden med ovet PPerioden fra 2005 til 2014. Dette
skyldes bl. a. forbedring i asfaltteknologien, llwvig i kjgretgyteknologien, tettere samarbeid
med entreprengrene og bruk av PMS i dekkeplanlgggin

I

Regjeringen kom 1. januar 2010 med en ny vegreftar.av ansvaret ble da overfart fra
statlig til regionalt niva. Reformen skulle gi emnsamordnet og effektiv forvaltning av
vegene. Regjeringen overfgrte ca. 17 000 km alt @7a500 km riksveg og 78 av totalt 95
ferjesamband fra sitt ansvarsomrade til regionéylkeefie) mot en kompensasjon pa 6,9
milliarder kroner. Vegtilstanden for en stor andelveiene ble i overfgringsfasen betegnet
som jevnt over darlig.

Kommunale veger er ogsa en del av det nasjonaleeteg. Mange av disse vegene er bygd
pa en mate som ikke oppfyller kravene ved dagetikkbelastning. Det er ofte grusveger



tt asfalt uten ngdvendig forsterknindusmlament og uten tilﬂgg[(eli% drenering
o . . ° ns n
pen. Pa en del strekninger ligger desstggen pa laveste niva i terrenget. Dette
medfarer at normal slitasje far store konsekvermgdet oppstar lett skader pa vegene
giennom aret, og da seerlig i forbindelse med tetémsperioden. Mange av disse vegene

blir reasfaltert uten at forsterkningstiltak haitthitfgrt pa baerelag og fundament.

| den senere tid har det gatt flere diskusjonembl
annet i media, som har satt sgkelys pa at mangel pa
bevilgninger farer til akkumulerte vedlikeholdsbgho
Resultatet blir et stort etterslep. Nar en vegliérfor
darlig i forhold til gnsket standard, kan man enten
bygge helt ny veg, utbedre grundig den eksisterende
vegen eller fortsette med enkelt vedlikehold.

Hva er mest lgannsomt for samfunnet?
Det finnes ikke noe enkelt svar pa spgrsmalet.

Utfordringen er hvilke tiltak som skal settes ikrer
farst, og hvilken standard som skal velges. Alle W
valgene er avhengige av hvor mye penger man har { *
radighet. Det kan f.eks. veere et dilemma om mah ska

spre bevilgningene pa flest mulig veier eller orhgal satses
pa & hgyne standarden pa utvalgte veier.

Bilde 1: Darlig fundament
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Innhenting og handtering av tilstandsdata:

| -Maledata
— | —
Statens Vegvesen (SVV) bruker malebiler for
registrering av vegtilstand. Registreringen

omfatter maling av dekketilstand, fotografering .
dekke og Vegens Sldeterreng -Il?\tﬂrransegrunnlag J

Figuren til hgyere viser flyten av vegdata fra “NVDB Data
malebilen gjennom ROSITA til NVDB (Nasjone ﬂ
vegdatabank) hvor de blir lagret. Vegdataene | A\::Vf\ ]| parscer
hentes fra NVDB og brukes i PMS 2010 i < %ﬂ%%f&::e ‘
forbindelse med vedlikeholdstiltak. osiepsionts
-Vegdekke
Systemer for innhenting og handtering av tilstandsdta. (ill. Triona AS)

Dokumentasjor: Bruken av PMS 2010 har samlet alle vegvedlikehdisar pa samme arbeidsplattform. Mange
arbeidstimer blir spart og effektiviteten i arbdide gkt vesentlig. Vegdataene fgr og etter vethkestiltak blir
overfart fra PMS 2010 og lagret i NVDB.

....

F—Maleb” utstyrt med V|aPPSS kanner :

E, PMS 29?0 - Planleggingssystem for vagdekkemﬁkehw

“ Vegbilde fra den aktuelle parsellen vist i PMS 2010 *Diagrammer pa bilde viser oss vegtilstand i forholdil Spordybde, IRI og

1. Malebil 2. Veqtilstand 2. Abeidsplattform 4. Kvalitet i arbeid 5. Dekkekvalitet
Vegen blir skannet, vegdata | Vegtilstanden blir vist med | vegdata gar mellom NVDB Riktig verktay og riktig Tett dekke med lite
blir registrert og sendt til lengdeprofil og vegbilde og PMS 2010. arbeidsutfgrelse bidrar til hulrom og homogen
behandling far lagring. Konkurransegrunnlag og | kvaliteten pa dekket. overflate gker levetiden
tilbud utveksles mellom
SVV og entreprengr.

Entreprenardelen

Dkk\gg nasdata tibake t

-

KonkIUSJon En god kartlegglng av dekkeskader, god propoajng god sammensetning av delmaterlaler god
arbeidsutfgrelse fra verket til ferdig utlagt dekdigegodt samarbeid mellom SVV og entreprengrefeggre
dekkelevetid.
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Statens vegvesen
Vedlegg 3: Manuell registrering av dekkeskader
V 3.1 Symbolliste for skaderegistreringsskjema
SYMBOLLISTE:
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Figur 1: Symbolliste
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V 3.2 Skaderegistreringsskjema

SKADEREGISTRERING Dailo: Bign:

Bkl Ves | vagme, | P Fra krn.

olelxp| T 1t olz] Tl Elsh L

SRl EFRBRRRRE R TTTTTITTL 1]

&4 m

B A
[
3

oo Y
w
3

Figur 2: Skaderegistreringsskjem
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Statens vegvesen

Vedlegg 4: En oppsummering av krav til teknisk

dokumentasjon

Tabell 1. Oppsummering av krav til teknisk dokumentasjon

Dokumentasjon

Tidsfrist for dokumentasjon til
byggherren

Referanse

Kvalitet pa tilslagsmaterialer
(CE-merking, ytelses-
erklaering, dokumentasjon av
spesielle krav etc.)

Generelt: 2 uker for oppstart pa veg og
4 uker etter kontraktsinngaelse.

Ved endring | kontrakten: 1 uke far
oppstart pa veg.

C3 punkt 12.1.3

produksjonskontrollsertifikat
for asfaltverket, utstedt av
teknisk kontrollorgan

Masseresept (arbeidsresept) 2 uker for oppstart pa veg. TR 2505 kap. 1.1 09 1.3
Typepravningsrapport og C3 pkt. 12.1.4 og D1.2.2
ylelseserklzering for asfalt

Kvalitetsplan inkl. 2 uker for oppstart pa veg. TR 2505 kap. 1.1

C2 punkt 14.

Egenskaper til PMB

2 uker fer oppstart pa veq

C3 punkt 12.1.5

Orienterende framdriftsplan

4 uker etter inngdelse av kontrakt og
min 2 uker fer oppstart pa veg *

C3 punkt 6

Det skal kontrolleres at all
dokumentasjon som er
pakrevd fer oppstart er levert
byggherren

Far oppstart pa veg

C3 punkt 12.1.1

Lagringsstabilitet for FME og
deformasjonsegenskaper for
masse med PMB

Minst 1 gang per mnd. og senest 1 uke
etter at asfallarbeidene pa kontrakten
er ferdig R

C3 punkt 12.1.5

Bindemiddel, generelt

Senest 1 uke etter at byggherren ber
om innsyn i resultater

TR 2505 kap. 2.2

Tilslagsmaterialer

Minst 1 gang per mnd © og senest 1
uke etter at asfaltarbeidene pa
kontrakten er ferdig R

TR 2505 kap. 2.2 og
C3 punkt 12.1.3

Massesammensetning

Senest 3 uker etter at asfaltarbeidene
pa kontraktspunktet er ferdig "

TR 2505 kap. 2.4

Produksjonsanleggets
samsvarsniva - OCL
(Operating Compliance Level)

2 uker far oppstart pa veg og senest 1
uke etter at OCL endres

NS-EN 13108-21
Tillegg A

Skiltlogg og oversikt over
utveide mengder (vektlister)

1 uke etter at asfaltarbeidene pa
kontraktspunktet er ferdig ]

C3 punkt 11 0og 12.2

Leggerapport 1 uke etter at asfaltarbeidene pa TR 2505 kap. 2.4, 2.5 og
kontraktspunktet er ferdig ! vedlegg 1 Al
C3 punkt 11, 12.1.7 og
14
Friksjon Etter behov TR 2505 kap. 2.6.1

Densitet og hulrom, inkl. ev.
hulrom | dekkeskjater

Senest 3 uker etter at asfaltarbeidene
pa kontraktspunktet er ferdig '

TR 2505 kap. 2.6.2

Journal over kontroliresultater

Senest 1 uke etter at byggherren ber
om innsyn i journalen

C3 punkt 12.1.1

All entreprenardokumentasjon
iht.
TR 2505

Dokumnentasjon nevnt i denne tabellen:

se tidsfrister i tabellen. For annen
dokumentasjon: senest 4 uker etter at
ﬁsfaltarbeidene pa kontrakten er ferdig

TR 2505 kap. 1.1
C3 punkt 12.1.1

1) Eller burde veert ferdig iht. krav om kontinuerlig drift,
2}  Med produksjon av asfaltmasse hvor tilslaget inngér, jf. TR2505

3) Den forste fremdriftsplanen som leveres skal angi ev. arbeidsstopp | ferietiden.

Figur 3: Teknisk dokumentasjon
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Vedlegg 5:

Mengdesammendrag og strekningsliste er et dokusmentgir oss oversikt over prosessgrupper og mgssetyr
den aktuelle parsellen som skal igangsettes sastr&kningsliste hvor det star detaljert vegnumrmstagisnavn,
lengde i meter, maks. ADT, massevolumet i tonnreglat i kvadratmeter. Dokumentet beholdes av bgggh
for etterkontroll av det faktiske masseforbruk.

Statens vegvesen ASFALTTILBUD nr: 4-16-2015-xx-v0 28.04.2015
Region Mict Mengdesammendrag og strekningsliste Side: 1
Navn: Augustin
Beskrivelse:
Tonnasje Areal

Mengdesammendrag Tonn m?
Prosessgrupper FRESING 0 8888

SLITELAG VARMPROD. | VERK 9603 0

OPPRETTING 4927 0

Sum 14530 8888
Massetyper ~ Ska16 PMB 2025

Agh11 9491

Ab16 3014

Sum 14530
Strekningsliste
Punkt Veg  Stedsnavn Lengde ADT  Tonnasje Areal
Nr. N m Max. Tonn m?
01 EV6  RostenxHpB83 - Start betong 2020 51420 889 8 888
02  RV706 xSluppenbru - STAVNE 1456 12870 1704 11357
03  FV30 Rognes - Kotsoy 8 389 2260 7416 57045
04  FV705 Garbergbru - Bell 4 566 3350 4 521 30136

Figur 4: Mengdesammendrag og strekningsliste



hT Statens vegvesen
Vedlegg 6: Spesiell beskrivelse

Spesiell beskrivelse D1.3 som hentes i PMS og av e seerskilte dokumentene som fglger med i
konkurransegrunnlaget for alle asfaltkontrakterSkév.

V 6.1: Del 1
Statens vegvesen ASFALTTILEUD nr: 4-16-2015-xx-v0 28.04.2015
Region Midt D1.3 Spesiell beskrivelse Side: D1.3-1
Cirientering

a) Midtdeler pa vegstrekninger.

b} Koentrakitzpunkt nn er lappepunkt, og gielder for mindre asfaltarbeider under 100 tonn
¢) Pa kontraktspunkt nn og nn skal det brukes vammefotografering. Se "Konftroll®

d} Anleggsparseller

e) «Bemerke feil og mangler som ikke vi far retiet opp pa andre maters
Ferste dato oppstart

13.052013

Siste dato for ferdig utfert arbeid
15102015

Materialer
a) Ved legging av slitelag i tunneler skal det vasre lyse materaler i tilslaget

b} | kontraktspunkiene nn, nn og nn skal det benyites steinmatenaler med Mealleverdi == 7 i slitelaget, i
tillegg til kravens i N200.

c) | Ma-masser skal det brukes bindemiddeltype W 12000.

d) Det skal benyttes polymermadifisert bitumen av type 40M00-55 eller filsvarende.

&) Masseprisene skal kalkuleres med en bindemiddelmengde som vist i tabellen nedenfor.
Bindemiddelinnhaold

) Wed bruk av amin som vedheflingasmiddel skal det til varme masser tilseties tilstrekkelig mengde og
minimwm 0,3 % amin regnet av bindemiddelet. Minimum dekningsgrad etter rulleflazskemetoden NS-EM
12897-11 skal vaere 40 % etter 45 timer.

I mykasfalt skal det tilsvarende tilsettes tilstrekkelig mengde og minimum 0,5 % amin regnet av
bindemiddelet. Minimum dekningsgrad etter rulleflaskemetoden NS-EN 12697-11 =kal vasre S0 % etter
45 timer.

Q)
Krav til transport

a) Slitelagsmasser skal transporteres pa billhenger med isolerte trau

Kontroll
a) Krav 1l jevnhet i lengdeprofilet gjelder for kontraktpunktens nn, nn og nn.

+}] K.,I'E'u' til jewnihet i twermprofilet gielder for kontraktspunktene nn, nn og nn For disse punktens gjelder
ogsa bonusutbetaling.

c) Pa kontraktspunkt nn og nn skal det brukes varmefotografering (IR-scanning) som grunniag for
beregning av bonus og trekk. Se eget vedlegg i uthysingen.

Figur 5: Mengdesammendrag og strekningsliste
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Statens vegvesen
V 6.2: Del 2
Statens vegvesen ASFALTTILBUD nr: 4-16-2015-xx-vD 28.04.2015
Region Midt D1.3 Spesiell beskrivelse Side: D1.3-2

Krawv til utstyr
a) Utstyr som skal brukes til plan- eller traufresing skal ha minimum 1,8 meter trommelbredde

b Vals som brukes pa kontraktspunkt nn, nn og nn skal veere utstyrt med klemhjul for komprimering av
langsgaende skjst mellom feltene.

Utfarelse

a) Kravene til hulrom pa Ab-, Ska- og Agb-dekker med tykkelse 60-80 kg/m2 endres i forhold fil kapittel
6314 i handbok M200. Kravens skal vasre som for de samme massetypens med tykkelse = 50 kg/im2.

b} Dersom ikke annet er avialt skal traufreste areal reasfalteres innen arbeidsskifiet avsiuttes.
¢) Dersom ikke annet er avialt skal planfresing vasre til bunn hjulspor.

d) Pa strekninger der det freses skal det ikke sta igjen langsoaende kanter i kjsrebanen etter at arbeidet
er avsiuttet for dagen.

&) Prosess 699 4016 gjelder oppjustenng av skulder med knust grusffjell, fraksjon 0 - 16 mm.

Kantmasse inngar som en del av kravet om konfinuerig drift. Kantfylling skal veere utfert senest en uke
efter ferdig dekke.
Det skal skiltes for heg asfaltkant inntil denne prosessen er ferdig utfart.

Arbeidsvarsling

a) Der det er nedvendig med annonserning | forbindelse med vegstengning og omkjering, skal dette
gjeres av bygghermen.

k) Entrepreneren skal melde alle arbeider il vegtrafikksentralen(VTS) Region midt senest ki, 14.00
dagen fer arbeidet skal utferes.

Meldingen skal inneholde:

- Sted/ strekning, vegnummer og referanse til navn pa vegkart.

- Tidzrom {dato og klokkeslett for stant/ slutt).

- Type trafikkregulernng

- Ansvarlig person hos enfreprenaren

- Ansvarlig person pa arbeidsstedet

Endringer sendes WT5 snaresat.

c) Trafikkdirigenter skal sikres aviesning og pause ihht handbok N301. Kjering av ledebil regnes ikke
SOIM pause.

d) Kontraktspunkt nn og tunneken i kontraktspunkt nn er stengt for annminnelig ferdsal under utferelse.
Det er derfor ikke krav il trafikkdingenng. (anleggsparsel)

g) Pa kontraktspunkt nn, nn, kan omkjering benyttes. (MB: avklares med arb.varslingsgjengen)

Arbeidstid

a) Kentrakipunktene nn, nn og nn skal utferes som nattarbeid i tiderommet kL 77:00 - 77-:00. P3
sendager og andre helligdager tillates ikke oppstart fer kl. 22.00.

b) Tidspunkt for oppstart skal likevel filpasses armangementer og andre forhold som medferer mye
trafikk pa arbeidsstedet.

Figur 6: Mengdesammendrag og strekningsliste
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V 6.3: Del 3

Statens vegvesen ASFALTTILBUD nr: 4-16-2015-xx-v0 28.04.2015

Region Midt D1.3 Spesiell beskrivelse Side: D1.3-3

Andre vilkar

a) Det skal brukes ELRAPP og eRoom (prosjektweb) for all dokumentutvekaling med byggherren.
eRoom er et system utviklet for & administrere og holde orden pa prosjektdata.
ELRAPP zkal benyttes til HMS-relaterte dokumenter.

b) Fresemassene tilfaller entrepreneren. Kostnader for transport av fresemasse til lager skal vaere
inkludert i enhetsprisen for fresing. (Hvis vi ikke ensker noe annet)

¢) Entreprenaren merker | samarbeid med bygoherren kontrakipunktenes utstrekning.

d) Godtgjerelse for flytting | kontraktens punkt nn «lappepunktets, skal kun beregnes dersom avstanden
mellom lappepunkiens er over 1,5 km eller det er fergestrekning mellom punktene.

e) Endelig behov for typekode 699 1100, faiing/reingjering av kjerebane, vurderes under felles
forbefaring. Det skal benyites feiebil med hayirykksspyling vann og breisug. (Kap.D1 pki. 2.4 6). Konf.
Drriftskontraktene.

f) Dersom det ikke finnes sammenlignbare punkt | kontrakten skal eventuelle tilleggsarbeider prises i

henhaold til vekiet gjennomenittlig tonnpris for den aktuelle massetype i kontrakten. Pris pa transport skal
vaere i henhold til kontraktens tonnpriser vurdert etter transportliengde.

Figur 7: Mengdesammendrag og strekningsliste
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