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Bitumintsa beldggningar i Sverige

Varmt tillverkade massor

| Sverige produceras ca 7 miljoner ton varmtillverkad asfaltmassa arligen. Pa det statliga
vagnatet ligger andelen ABS (SMA) kvar pa hdga nivaer for de hogtrafikerade vagarna medan
andelen ABT minskat markant pa senare tid. ABT ar fortfarande den dominerande
belaggningstypen pa lag- till medeltrafikerade gator i tatorterna. Tunnskiktsbelaggning, TSK,
har blivit den vanligaste underhallsatgarden pa delar av vagnatet i sydvastra Sverige och
forekommer aven frekvent i vissa tatorter. Vid justering av nedslitna vagar och vid
forstarkning och nybyggnad anvénds alltmer av bindlager, ABb. Lager med ABb brukar
trafikeras i nagra ar innan de laggs 6ver med slitlager.

Bullerreducerande beldggningar typ dubbeldran, enkeldrén och beldggningar med hégre
halrumshalt an normalt laggs alltmer dar bullerstérningarna ar som stérst och framst déar andra
bullerreducerande atgarder inte ar tillrackliga. Det bor namnas att 6ppna, bullerreducerande
beldggningar har kortare livslangd &n tata beldggningar. Kostnaderna for framforallt
dubbeldran ar dessutom markant hdgre. Anvandningen av bullerreducerande beldggningar
kan dock motiveras av att den samhallsekonomiska vinsten blir storre &n for konventionell
belédggning eftersom kostnaderna for de negativa halsoeffekterna blir lagre.

| sodra Sverige anvands bitumen 50/70 och framférallt 70/100 medan i norra Sverige 100/150
och 160/220 dominerar. Trenden pa senare ar ar att anvandningen av hardare bitumen okar
over hela landet. Andelen asfaltbeldggningar med PMB eller PMA &r ca 3 % och bedéms 6ka
nagot kommande ar. Den har typen av belaggningar laggs dar pakanningarna fran trafiken ar
extra stora.

Halvvarmt tillverkade beldggningar
I norra men dven mellersta Sverige ar mjukasfalt typ MJOG och MJAG vanligt
forekommande. Ar 2008 lades pa det statliga vagnatet ca 600 000 ton MJOG och MJAG.

Tankbelaggningar

Avrligen laggs ca 12 miljoner kvadratmeter av ytbehandling, dér Y1B 8/11 och 11/16
dominerar men aven Y1B 4/8 laggs mer och mer. Aven har dr trenden att storsta stenstorleken
minskar. Inom tankbel&dggningsfamiljen laggs &ven drygt 3 miljoner kvadratmeter av IMT
(Indrankt Makadam Tét) och ca 3 miljoner kvadratmeter av forsegling. IMT far en relativt tat
och slat yta genom det andra paslaget av finkornigt material och bindemedel. Den anvands
som ett kombinerat bar- och slitlager pa lag- till medeltrafikerade végar.

Stenhalt och storsta stenstorlek

Dubbdécksanvéndningen &r fortsatt hog i Sverige, vilket tillsammans med Okad trafik, trots
inforande av skonsammare dubbdack, ger ett betydande slitage. Andelen dubbfria vinterdack
okar dock langsamt. Stenhalten och stérsta stenstorleken &r tva parametrar som har mycket
stor betydelse for slitstyrkan hos beldggningen.

Slitlager med hog halt av material storre &n >4 mm, typ ABS, TSK, MJOG, ytbehandling och
IMT dominerar, bl. a beroende pa att stenmaterialrika asfaltlager ofta far bra nétnings- och
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deformationsresistens. Tillgangen till hogkvalitativt stenmaterial ar fortfarande god i Sverige.
Numera anvands huvudsakligen krossat berg till asfaltbelaggningar.

Trenden &r att storsta stenstorleken i slitlager minskar, framforallt inom tattbebyggda omraden
med bullerstorningar fran trafiken. Slitlager med stenstorleken max 11 och 8 mm har blivit
allt vanligare men fortfarande dominerar 16 mm pa de mest hogtrafikerade véagarna.

Asfaltatervinning

Under flera ar har intresset for asfaltatervinning varit stort. Ett stort antal tekniker finns. Cirka
1,5 miljoner ton returasfalt, inklusive alla former av varmebeldggningar, atervinns per ar till
ny asfaltbelaggning eller till obundna lager. Ar 2008 atervanns pa det statliga vagnétet ca

550 000 ton gamla asfaltmassor till ny asfaltbeldggning. Manga kommuner staller idag krav
pa att asfaltmassan ska innehalla 10 % returasfalt.

Aktuella miljofragor

Minskade oljetillgangar som drastiskt kan hoja energipriserna tillsammans med utslapp av
vaxthusgaser (framst koldioxid, CO,, men dven kvaveoxider, NOy) fran forbranning av
fossila branslen som medfor klimatférandringar har medfort att kraven pa
energieffektivisering och resurshushallning okat. Sedan industrialiseringens bérjan har halten
koldioxid dkat med 30 % i atmosfaren. Pa asfaltkonferenser varlden Gver &r det fragor som tar
upp energi, utslapp och resurshushallning som dominerat pa senare ar.

Vid byggande av vagar uppskattas kostnaderna for energianvéndningen till 16 % av de totala
kostnaderna. Kostnaden for bindemedlet (bitumenet) ar idag ungeféar 30 % av den totala
kostnaden for belaggningen (ibland hogre). Cirkal2 % av den energi som atgar vid byggandet
av en vag kan harledas till asfaltkonstruktionen. For att uppvarma ett ton ballastmaterial vid
tillverkning av varm asfaltmassa atgar energi motsvarande 175 MJ (6-8 liter eldningsolja).
Emissionerna av CO; per ton tillverkad varm asfaltmassa ligger pa 15-20 kg.

Regeringen har i mars 2009 lagt en proposition for klimat- och energimalen fram till ar 2020:
e 40 procent minskning av utslappen av klimatgaser
e 20 procent effektivare energianvandning
e 10 procent fornybar energi i transportsektorn

Véagverket har fran departementet fatt ett krav att inom de narmsta aren minska CO,-
utslappen med minst 80 000 ton for den verksamheten inom drift och underhall (inte bara
belaggning) man kan paverka. Darfor haller en handlingsplan for energihushallning vid
vaghallning pa att tas fram. Tva av de tyngsta skalen att hushalla med energi i vaghallningen
ar hotande klimatférandringar och annalkande energibrist. | det sammanhanget pekas
produktion av asfalt ut som ett viktigt omrade for energieffektivisering och minskade utslapp
av vaxthusgaser. Transporterna av material till verk eller vagobjekt anses i det sammanhanget
ocksa vara en mycket viktig faktor, besparingspotentialen &r dar sannolikt stérre an vid
produktionen av asfalt. Utredningen pekar ocksa pa att okad prestanda och hallbarhet ocksa ar
bra for miljon eftersom livslangden blir stérre. Mer av LCC och LCA efterfragas vid valet av
belaggningsatgard.



nvf
ri—;’l

Den Svenska Avdelningen, Beldggning

Kravet pa att anpassa belaggningarna utifran emissioner av buller och partiklar 6kar ar fran ar
i Sverige. Vid de mest trafikerade gatorna/trafiklederna i tatorterna ar det svart att klara de av
EU uppstéllda miljokvalitetsnormerna for emissioner fran buller och partiklar. Darfor fors en
intensiv debatt om tankbara atgarder for att forbattra situationen. | detta sammanhang har
asfaltbeldggningar kommit i fokus. Atgarder bor séttas in s& nara kallan som méjligt, dvs.
vagen och trafiken. Trycket pa att bestéllaren ska anpassa valet av beldggningstyp utifran
radande miljostorningar pa det aktuella objektet har 6kat. Forutom partiklar och buller sa har
aven belaggningens rullmotstand kommit i fokus. Vid lagre rullmotstandet (textur) minskar
bransleforbrukningen, vilket leder till reducerade utslapp av koldioxid.

Flera av de miljomal som finns idag star i konflikt med varandra, t ex buller/rullmotstand
kontra slitagepartiklar. Finkorniga beldggningar ger lagre bulleremission/textur an
grovkorniga men har samtidigt samre noétningsresistens. Det medfor vid oférandrad
dubbdécksanvéandning och trafik att slitaget blir stérre med hogre partikelgenerering som
foljd. I manga fall maste en prioritering goras vid valet av belaggningstyp utifran miljokraven.

Konventionella belaggningar och temperaturer
Bitumindsa beldggningar brukar efter tillverkningstemperatur delas upp i féljande grupper:

>  <50°C, kalltillverkade
> 50-120°C, halvvarmt tillverkade
>  >120°C, varmt tillverkade

Inom omradet kalltillverkade belaggningar uppvarms inte ballastmaterialet utan enbart
bindemedlet som utgdrs av bitumenemulsion, mjukbitumen eller bitumenl6sning. | nagra fall
har skummat bitumen férekommit. Temperaturen hos den hér typen av bindemedel ligger
mellan 70-110°C. De beldggningstyper som férekommer &r asfaltemulsionsbetong (idag i
liten skala), stabilisering, kall atervinning, forsegling, ytbehandling, och indrankt makadam.
Kalltillverkade belaggningar kan anvéandas bade som béar- och slitlager pa vagar med upp till
2000 fordon per korfalt. Kalltillverkade asfaltmassor tillverkas i mindre asfaltverk med hdg
mobilitet, som kan placeras nara det vagobjekt som ska atgardas. Det innebér att transporterna
av material begransas. Tankbelaggningar ar forutom att de ar energisnala dven resurssnala,
dvs. de kraver mindre méngd bindemedel och ballast &n massabeldggningar.

Halvvarma belaggningar utgors uteslutande av mjukasfalt som anvands till bar- och slitlager
pa vagar upp till 2000 fordon per korfalt. Halvvarmt tillverkade asfaltbeldggningar kan laggas
ut senare pa aret an kalltillverkade. Normalt uppvarms ballasten till 65-80°C medan
temperaturen hos bindemedlet ligger mellan 90-120°C beroende pa typ av mjukbitumen. De
belaggningstyper som forekommer ar MJOG, MJAG, halvvarm atervinning och halvvarm
Remixing.

For varmtillverkade asfaltbelaggningar uppvarms asfaltmassan till 150-180°C.
Varmtillverkad asfalt kan anvands pa hela vagnatet och till bar-, bind- och slitlager. I Sverige
anvands varmmassa huvudsakligen pa det medel- till hogtrafikerade vagnatet och allmant
inom tétorter. Ett stort antal beldggningstyper finns: ABT, ABS, ABD, TSK, gjutasfalt, ABb
och AG samt ett antal firmabundna varianter. Varmt tillverkade massor atervinns genom varm
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atervinning i verk, Repaving, Remixing och Remixing plus. TSK-beldggningar ar resurssnala
genom att de 1&ggs i relativt tunna lager (17-22 mm).

Nar olika asfalttekniker jamfors med varandra utifran tillverkningstemperatur &r det viktigt att
ta hansyn till att kallt- och halvvarmt tillverkade asfaltbeldggningar har lagre prestanda an
varmtillverkad. D&rfor kan de inte ersétta de varma massorna dven om ett visst utrymme
finns.

Lagtempererad varmasfalt (WMA)

| Sverige &r erfarenheterna av lagtempererad varmasfalt (WMA, Warm Mixed Asphalt) med
tillsatsmedel annu sa lange forhallandevis begransade. Erfarenheterna av flodesblandad asfalt
(KGO 1) och skumningsteknik (WAM-FOAM) &r dock storre. | slutet av 2008 samlade
Végverket branschen till ett mote i syfte att paskynda utvecklingen av lagtempererad asfalt. |
foljande avsnitt redovisas de metoder som anvants i Sverige.

Allmant om WMA

(Thorsten Nordgren, Vagverket)

WMA innebéar en temperatursankning pa 20-50°C. Asfaltmassor producerade enligt WMA
ligger ofta i temperaturspannet 120-150°C men det finns &ven tekniker som innebér lagre och
hogre temperaturer (definitionen kan skilja sig at mellan olika lander).

Det &r i huvudsak tre faktorer som utgor drivkraften hos WMA, lagre energiforbrukning,
minskade emissioner av véaxthusgaser (dven PAH) och battre miljo for asfaltpersonalen.
Energibesparingen vid tillverkning enligt WMA-konceptet ligger i omradet 20-40 % och ar
direkt proportionerlig mot den temperatursankning man gor. En del av den energi (ofta
eldningsolja) som atgar vid uppvarmningen av asfaltmassorna (ballasten) gar till forangning
av vatten. Sa ur energisynpunkt ar det en stor fordel om ballastmaterialet kan héllas sa torrt
som mojligt. Om energin ska prioriteras ska helst ballastmaterialen lagras under tak. For
torkning av varje procent vatten i materialet atgar det ca 0,8 liter diesel.

For att kunna tillverka asfaltmassa med l&gre temperatur behéver man antingen géra
modifieringar pa asfaltverket eller anvéanda sig av tillsatsmedel. Det finns ocksa
kombinationer av bada forfaringssatten. Iden och tankarna kring WAM kommer
ursprungligen fran Europa men har vidareutvecklats i USA dar anvandningen okat valdigt
snabbt pa senare ar.

Enligt det av NAPA arrangerade seminariet om WMA hosten 2008 sa finns det idag i USA
ungefarligen 15 olika tekniker (system) som innebar att det gar att producera asfaltmassor
med 20-40 graders sankt temperatur. Flera tekniker bygger pa att man har vatten (fukt)
narvarande i nagon form och far en sa kallad skumningseffekt av bitumen, andra bygger pa att
man jobbar med tillsatsmedel som andrar bituminets flytegenskaper (viskositet) vid olika
temperaturer.

De fragestallningar och problem som berérdes pa seminariet var:
- Hur paverkar restfukt eller tillfort vatten vidhaftning och bestandighet
- Hur paverkar olika kemiska tillsatsmedel bitumen kemin
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- Vilka dr effekterna pa lang sikt

De viktigaste fordelarna med tekniken var:

- Lagre energifdrbrukning — minskade CO, utslapp

- Béttre arbetsmilj6- mindre bitumenrok och luktproblem
- Légre initial aldring (oxidering) av bituminet

- Langre sésong for asfaltarbeten

Utover tekniska hinder finns &ven marknadsmassiga och kommersiella hinder for tekniken.
Avsaknad av direkta krav och specifikationer fran bestéllaren upplevdes av manga som ett
hinder.

Flodesbhlandad asfalt—-KGO-III

(Torbj6rn Jacobson, Véagverket)

Under flera ar har tekniken med flodesblandad asfalt anvants i Sverige. Fran borjan togs
blandningstekniken fram for att bindemedlet skulle fordelas ut homogenare i stenmaterialet an
vid konventionell teknik. Fl6desblandad asfaltmassa far lagre viskositet, vilket kan resultera i
att den blir mindre separationsbenégen vid tillverkning och utférande. P& 1990-talet var
lastbyteszoner ett vanligt forekommande problem vid asfaltutlaggning, vilka orsakade tidiga
belédggningsskador. For flédesblandad asfalt har inte detta varit ett problem.

Metoden visade sig ha flera positiva effekter for miljon, t ex mindre bindemedelsatgang och
asfaltmassorna kan produceras vid lagre temperaturer &n konventionella massor.
Temperaturen pa asfaltmassan ligger ungefar 25°C lagre och bindemedelshalten kan sankas
med 0,5 procentenheter for vissa beldggningstyper (ABS, ABT).

For att asfaltmassan ska fa en god homogenitet blandas ballastsorteringarna, fillret och
bindemedlet med varandra i en speciell ordningsfoljd. | flddesblandningsmetoden KGO-II1
tillsatts forst de grova sorteringarna (>4 mm) till blandaren samtidigt som bindemedlet
tillsatts. | nasta steg inblandas filler, som med hjalp av en plat sprids jamnt fordelat till massan
i blandaren. Sist tillsatts stenmaterialets finsortering (0/4 mm). Blandningsforfarandet
astadkommer en jamnare fordelning av fillret och bindemedlet i asfaltmassan samtidigt som
den grova ballastens ytor blir tackta av tjockare skikt av bindemedel. Massan far genom
blandningsforfarandet initialt en 1&gre viskositet som gor det mojligt att sénka temperaturen
(massan blir for bl6t annars). Blandaren maste vara modifierad (ombyggd) for flodesblandad
asfalt nar KGO-I11 anvands.

De nackdelar som rapporterats ar att produktionen dels far lagre kapacitet genom langre
blandningstider, dels ar det svart att vaxelvis kombinera flodesblandade massor med
konventionella asfaltmassor eftersom temperaturen varierar. Produktion enligt KGO-II1

kraver ocksa noggrann styrning och kontroll. Metoden fungerar inte heller for
trumblandningsverk. Ett relativt stort antal objekt har lagts med KGOIII (de flesta
entreprendrer har arbetat med denna teknik och i princip samtliga belaggningstyper har
tillverkats) och erfarenheterna ar mestadels goda &ven om nagra fall fallerat. En viktig fraga ar
om det lagre bindemedelsinnehallet i massan forsamrar bestandigheten. Alltfor stor
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reducering av bindemedelshalten har gett upphov till skador men erfarenheterna hittills &r
Overlag goda om arbetsreceptet foljer de tekniska anvisningar som tagits fram (ej lagre an 5,6
% bitumen i ABS).

Skumningsteknik

WAM-Foam tekniken (Roger Lundberg, NCC) klarar kraven pa béattre arbetsmiljo, sankt
energiforbrukning, minskade utslapp och samtidigt bibehalla den hoga tekniska prestanda
som en konventionell varmtillverkad asfaltmassa har. Vid tillverkning av asfaltmassa enligt
WAM-Foam konceptet upphettas stenmaterialet pa konventionellt satt men dock endast till
cirka 120°C, vilket medfor att energiatgangen och stoftutslappen reduceras med 20-30 %.
Dérefter tillsatts ett mjukbitumen, exempelvis V3000. Méngden och sort av mjukbitumen
varierar beroende pa vilken slutprodukt som 6nskas men vanligtvis utgér mjukbitumen 20-30
% av totala bindemedelsinnehallet. Efter att mjukbitumen har blandats med stenmaterialet
tillsatts ett penetrationsbitumen, exempelvis 50/70, men innan det tillsétts sa skummas det
genom tillsats av vatten i en specialbyggd skumningskammare. Darmed técks stenmaterialet,
som redan har en hinna av mjukbitumen, effektivt av penetrationsbitumenet som genom
skumningen fatt en temporar volymokning pa 15-20 procent.

Totala blandningstiden &r inte langre &n for konventionell asfaltmassa trots att blandningen
sker i tva steg, vilket medfor att normal produktionskapacitet kan bibehallas. Trots den laga
temperaturen dar massan latt att lagga och vélta, eftersom mjukbitumenet fungerar som
smorjning. Massan &r packningsbar ner mot 80°C, vilket ger goda mojligheter till véltning,
eftersom asfaltmassan svalnar relativt langsamt vid dessa laga temperaturer.

Forsok med WAM-Foam har gjorts bade i satsblandningverk och kontinuerliga fabriker.
Provytor samt fullskaliga objekt ar utforda i norra Sverige sedan 1999.

Belaggningen av WAM-Foam &r undersokt med avseende pa halrum, bearbetningsbarhet
(konsistens, workability), styvhetsmodul, vattenkanslighet, stabilitet, slitage, penetration,
mjukpunktsférandring och textur. Motsvarande undersokningar gjordes aven pa den
varmblandade ABT 16 beldggningen som jamforelse, detta for att kunna faststalla WAM-
Foam beldggningens egenskaper gentemot konventionellt tillverkad massa. Korngraderingen
och bindemedelshalten sammansattes lika for de tva olika koncepten. Samma
bindemedelskvalitet efterstravades for de tva olika slutprodukterna, dvs. penetrationen pa
bitumen atervunnet fran fardig belaggning skulle vara lika for de tva koncepten.

Halrumshalterna for bade WAM-Foam och konventionell varm massa sag bra ut. Skillnaden i
medelvérdet visar pa 0,7 vol-% hogre halrum for WAM-Foam massan. Test av massans
konsistens visade att WAM-Foam ar likvardig med varm massa nar det géller bearbetbarhet.
Styvhetsmodulerna vid forprovning liksom provytorna indikerade nagot lagre styvhetsmodul
for WAM-Foam, men enligt borrkarnorna fran fardig véag visade sig WAM-Foam ha
likvérdiga styvhetsmoduler som referensmassan vid 2, 10 och 20°C. Vid provning av
vattenkénsligheten skiljde inte vidh&ftningstalet (ITSR) ndamnvart mellan de olika koncepten,
men det &r viktigt att podngtera att ett aktivt vidhaftningsmedel kravs i WAM-Foam massor

Kontroll av stabilitet ar gjort med bade Wheeltracking och Dynamisk kryptest. Resultaten
fran Wheeltracking pa borrkarnor visar pa en variation om cirka 1 mm i spardjup mellan de
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tva koncepten, med fordel for varmt tillverkad massa. Spardjupet for de olika koncepten
bedéms dock som fullt normalt for en ABT 16 och varierade mellan 7,9-9,0 mm. For
dynamisk kryptest sa visar det ssmmanvagda resultatet av borrkéarnor fran véag och gyratoriskt
packade provkroppar pa laboratorium lite battre varden for varmt tillverkad massa. For
borrkéarnor uppvisade dock WAM-Foam (bitumen 50/70) det basta vérdet.

Slitage ar kontrollerat enligt Prall, dels enligt metod dels med férlangd vattenlagring enligt
ITSR-provning (7 dygn). Slitaget uppvisade ingen storre skillnad mellan koncepten.
Texturmatning utfort enligt SandPatch visade ingen skillnad mellan de tva koncepten.

Bindemedlets aldring med hansyn till penetration och mjukpunkt vid tillverkning ar betydligt
mindre vid WAM-Foam &n for konventionell varmmassa, vilket talar for WAM-Foam. Vid
varmtillverkning sjonk penetrationstalet fran 192 i tank till 135 for fardig belaggning, dvs. 57
enheters forstyvning. Motsvarande undersokning for WAM-Foam visar pa endast 10 enheters
forstyvning. Resultaten fran undersokningarna finns redovisade i en SBUF-rapport.

Sammanfattningsvis kan man sdga att asfaltmassa tillverkad enligt WAM-Foam motsvarar
konventionellt tillverkad massa val, men initialt innan de tva bindemedlen hunnit blandat sig
ordentligt finns risk for viss sparbildning. WAM-Foam tekniken ar patenterad av Shell och
det krévs licens for att anvénda den.

Beskrivning av tillsatsmedel

Ett stort antal tillsatser finns, t ex:
e Fischer-Tropsch Wax (Sasobit®) (Europa) — Sasol Wax Americas (USA)
¢ Asphaltan B® / Montan Wax (Tyskland) (Europa)
e Fatty Acid Amide (Sibit) (Tyskland) (Europa)
e 3E-LT/Ecoflex (Colas) (Europa)
e Rediset WMX — AKZO-Nobel Surfactants (USA)
¢ Revix — Mathy Technology & Engineering Services Paragon Technical Services (USA)

Avsikten med tillsatserna ar i princip att sénka viskositeten hos bindemedlet och asfaltmassan
sa att blandning kan ske vid ca 120-130°C. Asphamin och Sasobit &r testat och anvant i
fullskaliga forsok i norra Sverige. Asphamin (Zeolit) ar ett naturligt material med hég
fuktkvot, vilket tillsatts som ett additiv direkt i blandaren. Tillverkningstemperaturen kan
sénkas med 25-30°C med denna tillsats men vidhaftningen mellan sten och bitumen férsdmras
avsevart och kraver extra vidhaftningsmedel. Detta medfor att denna metod &r valdigt
kostnadskravande

Sasobit dr ett vax som bor tillséttas i bindemedlet for att fa full effekt och for att bibehalla
kapaciteten pa tillverkningen. Om medlet tillsétts i blandaren maste blandningstiden 6kas med
upp till 50 %. Sasobit har en forstyvande effekt, vilket kan forkorta packningstiden.

FUD-projekt med tillsatsmedel

Peab Asfalt (Lennart Holmkvist, Peab) har sedan nagot ar studerat effekten av tillsatsmedel
pa asfaltmassa i ett SBUF-projekt. Projektet lades upp som en jamforande studie av
asfaltmassor med olika tillsatsmedel dar packningsbarhet (konsistens), vattenkénslighet,
vidhaftning (rullflaska), dynamisk krypstabilitet och férandring av penetration och mjukpunkt
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undersokts. Aven produktionstekniska samt ekonomiska aspekter skall beaktas i projektet.
Undersokningarna har dels utforts pa laboratorietillverkad massa, dels genom fullskaleforsok
i falt.

De tillsatsmedel som ska studeras ar:

e Cecabase
e Asphamin
e Rediset

e Sasobit

Cecabase ar ett tillsatsamne som tillverkas av Ceca Arkema Group. Cecabase ar flytande som
antingen tillsatts samtidigt som bituminet eller blandas ner i bitumentanken. Doseringen &r
0,2-0,5 % av vikten av asfaltmassan. Vid inblandning av Cecabase i asfaltmassan gar det att
sanka utlaggningstemperaturen med 50°C och tillverkningstemperaturen gar att sanka fran
160 till 120°C.

Asphamin tillverkas av det tyska foretaget Aspha-min GmbH. Aspha-min inblandas i
stenmaterialet precis innan bituminet tillsatts. Temperaturen kan sdnkas med upp till 30°C.
Asphamin bestar av syntetiskt Zeoliter innehaller kristallint vatten som ger en
skumningseffekt i asfaltmassan.

Rediset tillverkas av Akzo Nobel. Rediset ar ett fast @amne i form av flingor stora som
havregryn som blandas ner i bituminet innan det tillsatts till stenmaterialet. Doseringen &r 2 %
av bituminets vikt. Rediset innehaller speciella vaxprodukter som gor att viskositeten minskar
pa bituminet for att det enklar ska kunna tacka stenmaterialet da temperaturen sanks. Rediset
innehaller aven en liten del kvave. Det éar till for att eventuellt vatten som kan finnas i
stenmaterialet pga. den sankta temperaturen skall forsvinna och inte férsdmra vidhaftningen
mellan bituminet och stenmaterialet. Rediset mojliggor en sankning av tillverknings- och
utlaggningstemperatur pa upp till 30°C.

Sasobit tillverkas av det tyska foretaget Sasol Wax som finns i ett flertal lander och har sitt
huvudkontor i Hamburg. Sasobit &r ett fast &mne som levereras i sma eller stora korn eller i
flingor. Det skall blandas ner i varmt bitumen och réras om sa det léser sig. Det smélter vid ca
115°C. Doseringen ar 1,5 % pa den totala vikten av bitumen. Sasobit &r en lang kedja av
kristalliserat kolvate, vilket &r ett speciellt vax. Tillverkningstemperaturen kan sénkas med
upp till 30°C och utlaggningstemperaturen med ytterligare 20°C.

Resultaten kommer under 2009 att presenteras i en SBUF-rapport.

Skanska Sverige (Henrik Sjoholm, Skanska) och Akzo Nobel har i ett gemensamt
utvecklingsprojekt undersokt effekten av Rediset i varmmassa. Férsoken utférdes under
hosten 2008 pa en stracka som Vagverket upplat pa vag E20 vid Vargarda-Holmestad, nara
Gotene. Vagstrackan ar en nybyggd motorvagsdel och provet utférdes

i bindlagret, ABb 22 70/100. Tjockleken pa belaggningslagret ar 60 mm.

For att utvérdera effekten av aminet i Rediset tillverkades bindlagret med och utan tillsats av
cement. Den totala médngden ABb 22 med Rediset var 200 ton. Rediset tillsattes i
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bitumentanken och bindemedlet pumpades runt i ca tva timmar fore tillverkningen startade.
Tillverkningstemperaturen var 125-130°C, d.v.s. en sdnkning med ca 30°C mot normal
tillverkningstemperatur. Tillverkningen i 6vrigt fungerade normailt.

Under utlaggningen observerades en minskad rykighet och massan hade en normal
konsistens. Packningsarbetet genomfordes pa traditionellt satt och halrumshalterna i
belédggningen blev likvardiga med de hos den normala ABb 22- beldggningen. Utvérderingen
och jamforelsen av belaggningarnas egenskaper, bland annat med avseende pa
vattenkanslighet och stabilitet kommer att fardigstallas under varen 2009 och presenteras i
slutet av maj manad.

Nynas (Per Redelius, Nynas) har nyligen genomfort ett forsok i Belgien med tva provstrackor
innehallande vaxmodifierad resp. Zeolitemodifierat bitumen. Som referens lades en
konventionell ’hot asphalt” med 20-35°C hogre temperatur. Utférandet gick utan problem.
Mangden asfaltrok var markant mindre fér provstrdckorna én for referensen. Provvagen
kommer att féljas upp noggrant under flera ar.

KTH (Ylva Edwards, KTH) har i ett SBUF-projekt studerat vaxtillsats i polymerbitumen och
gjutasfalt. Syftet ar att gora den gjutasfalt som idag anvands till svenska broar, parkeringsdack
och terrasser mer miljovénlig och latthanterlig genom tillsats av [ampligt vaxadditiv till
polymerbitumen. Tillsatserna far inte ha nagon negativ inverkan pa gjutasfaltens évriga
egenskaper. Temperaturen pa gjutasfaltmassan bor komma ner i max 200°C sa att
rokutvecklingen blir 1agre och utslappen av CO,-mindre.

Projektet innefattar en kartlaggning av produkter till gjutasfalt, laboratorieprovning pa
bindemedel och gjutasfalt innehallande olika typer av vaxer (t ex Sasobit, FT paraffinvax och
Asphaltan A). Resultaten kommer att publiceras i en SBUF-rapport.

Bitumenldsning, mjukbitumen och bitumenemulsion

(Lena Thunell, Nynas och Torbj6érn Jacobson, Vagverket)

Det pagar ett intensivt miljoarbete inom detta omrade. Manga olika produkter och idéer testas
for nérvarande. Det &r viktigt att tilldgga att bioflux eller andra mer miljéanpassade
ersattningsprodukter till bitumenlésning, mjukbitumen eller bitumenemulsion maste ge
motsvarande tekniska egenskaper i beldggningen som de produkter de ersatter. Detta gors
genom laboratorie- och féaltforsok.

Bitumenldsning
Cirka 4 000 ton bitumenldsning anvéandes ar 2008, vilket var lagre an aren innan.
Anvandningen av bitumenldsning far endast ske pa hosten och i undantagsfall nar andra
alternativ saknas. Det finns starka krafter inom Végverket som vill férbjuda bitumenldsning
pa grund av miljoskal. Bitumenlésning BL 1500R anvands inte langre i Sverige.
Bitumenldsning anvands till ytbehandling, indrénkt makadam och som klister. De
bitumenlésningar som forekommer &r:

e BL 20RK (klister)

e BL 4500R (ytbehandling och indrénkt makadam)

11



nvf
ri—;’l

Den Svenska Avdelningen, Beldggning

Alternativ till bitumenldsning ar:
e Mjukbitumen
o Nagra varianter av bitumenldsningar med lagre halt av lagaromatiskt 16sningsmedel
(mérkningsfritt), &r under utveckling och utprovning

Rent mjukbitumen har testats for ytbehandling pa grusunderlag, Y1G och Y2G. Det har
uppstatt problem med blédningar eftersom bindemedlet under varma sommardagar kryper
upp pa vagytan. Tydligen sa har bindemedlet inte som forvantat trangt ned i underlaget
(kanske for mycket bindemedel lades). Mjukbitumen (V12 000) kan som alternativ till
bitumenemulsion eller bitumenlésning anvéndas till indrankt makadam.

Ett forsok med bitumenldsning innehallande lag halt av lagaromatisk nafta genomfordes
hdsten 2008 (Lena Thunell, Nynas). Det var IMT (indrankt makadam tat) som indrénktes
genom tva paslag av bindemedlet. Denna produkt &r en miljoanpassad ersattning till BL
1500R. Utférande gick mycket bra. Vagen kommer foljas upp av VTI under de narmaste aren.

Mjukbitumen (viskositetsbestamt bitumen)

Normalt anvands mjukbitumen till MJOG, MJAG, indrankt makadam, vid atervinning och
som basbitumen i bitumenemulsion for Y1G och Y2G. Vid raffinaderiet tillverkas mjukbiten
med viskositeten V1500. Vi depaerna blandas sedan V1500 med bitumen 160/220 till V3000,
V6000 och V12000.

Inblandning av biobaserat flux i mjukbitumen som alternativ till I6sningsmedelsbaserat flux
har testats vid kall asfaltatervinning. Biobaserat flux utgors har en bas av vegetabiliska oljor
(rapsoljederivat, ROD) och har enligt uppgift mestadels fungerat bra men kvaliteten pa
biofluxet har varierat. Undersokningar av bitumen med inblandning av ROD visade inga
storre avvikelser jamfort med vanligt bitumen. En rad atervinningsobjekt med ROD utfordes
mellan aren 1999 och 2002. De kalltillverkade, atervunna belaggningarna hade till en bérjan
en lag sammanbindande formaga men med tiden hardnade de till.

Bitumenemulsion

Bitumenemulsion anvénds till ytbehandlingar, indrankt makadam och som klister.
Basbituminet utgors av penetrationsbitumen, mjukbitumen och ibland PMB eller tillsatser av
latex. Bitumenemulsion innehaller normalt en Iag halt av [6sningsmedel (1-2 %). Det finns ett
l6sningsmedelsfritt klister av emulsion, BE 55 RLS som kan anvandas under sommarhalvaret.
Om det anvands pa hosten maste 2 % l6sningsmedel tillsattas.

Slappmedel

(Nils Ulmgren, NCC och UlIf Isacsson, KTH)

Vid produktion av asfaltbeldggningar anvands normalt sa kallade slappmedel for att undvika
vidhaftning av asfaltmassa mot vissa maskinytor, t ex lastbilsflak och olika verktyg. | Sverige
anvands som slappmedel i allméanhet produkter bestaende av dieseloljor, vegetabiliska oljor
eller blandningar av dessa. | ett SBUF-projekt har den kemiska sammanséttningen och
emissionsbendgenheten analyserats och bedémts pa ett antal produkter som forekommer pa
marknaden. Eftersom det inte finns nagra hygieniska gransvarden angivna for slappmedel ar
det inte mojligt att ge ett absolut matt pa materialens hélsoeffekter. Utgaende fran resultaten
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rorande halter av aromater och PAH ges daremot i rapporten en relativ rankning av de fyra
materialen ur ett hélsoperspektiv:

Asfalt AF:1 (bast, blandning av rapsolja och andra vegetabiliska oljor)
RME (huvudsakligen rapsolja)

Biodiesel (blandning av diesel och vegetabilisk olja)

Dieselolja (sdmst)
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