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SAMMANFATTNING

| Sverige utvecklas inte atervinningen av asfalt i samma takt som i vissa andra lander i Europa
och darfor har syftet med den hér studien har varit att granska asfaltindustrin och undersoka
potentialen for okad anvandning av returasfalt pa hogtrafikerade vagar pa uppdrag ifran
Skanska. Det hdr har gjorts genom en jamférelse med Tyskland som &r ett land i framkant
inom dmnet. Rapporten har genomfoérts genom en litteraturstudie samt intervjuer med olika
aktorer i verksamheten och deras synvinkel pa amnet. Malet &r att genom studier av
Tysklands arbetssatt kunna ge forslag pa mojliga atgarder som gar att tillampa pa den svenska
asfaltbranschen.

Idag finns det begransningar for hur stora mangder returasfalt som far anvandas i de olika
vaglagen for att kunna sakerstélla kvalitén pa den fardiga vagen. Tyskland har god kunskap
om det ingaende materialet da de sorterar allt innan anvandning och kan pa sa satt oka
mangderna returasfalt i deras véagar. Deras regelverk uppmanar till innovation men &r
samtidigt strukturerat och tydligt gallande hantering av avfall. Detta har lett till en
framgangsrik atervinning av asfalt dar Sverige inte nar upp till samma niva av hallbarhet.
Rapporten har tagit hansyn till de olika forutsattningar som finns i landerna men ocksa hur de
svenska aktdrernas attityd och agerande har varit gentemot anvandandet av returasfalt fram
tills idag och hur det kan ha paverkat utvecklingen i Sverige.

Nyckelord: Varm asfaltsatervinning, Tyskland, verksamhetsstruktur, avfall, slitlager,
returasfalt, branschorganisation.
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ABSTRACT

The Swedish development in asphalt recycling is not thriving in the same rate as in many
other countries in Europe. This report is commissioned by Skanska and its purpose is to
review the asphalt industry and then evaluate the potential of increased use for reclaimed
asphalt on highways in Sweden. This has been done by a comparison to Germany who are
leading the development of this subject with good knowledge about methods and different
techniques. The report is based on a literature study and an interview survey that is consisted
of various actors in the industry and their point of view in this subject. The goal is to find
possible actions with inspiration from Germany that can improve the Swedish business and
speed up the rate of the development.

There are some restrictions today about the amount of reclaimed asphalt that is allowed in the
different layers on the pavement, this to ensure the quality of the finished road. Germany has
due to the sorting good knowledge about the constituent material, because they sort the
material before use. Because of this, they can increase the amount of reclaimed asphalt in
their roads. They also have a framework that makes room for innovation but at the same time
is structured and clear about how to handle waste. This has led to a successful recycling of
asphalt and unfortunately, Sweden does not come up to the same sustainable level today. The
report takes into account the differences that comes with the two countries but also how the
attitude and behavior from the different actors effects the development of recycling in
Sweden.

Keywords: Hot recycling, Germany, business structure, waste, reclaimed asphalt and trade
organization
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och Betong AB och Anna Nystrém Claesson, universitetsadjunkt pa Chalmers som har
bidragit med sin kunskap och erfarenhet inom omradet. Slutligen vill vi tacka alla 6vriga
personer som har hjélpt till och gett stod med examensarbetet.

Goteborg juni 2017

Maria Elsborg Andersson, Olivera Puljic,



Begrepp
Asfaltgranulat

Bitumen

Branschorganisation

Foryngringsolja

Mjukpunkt

Parallelltrumma

Returasfalt
RA

Slitlager

Asfalt som har sonderdelats i mindre delar (fraktioner).
Bestar av stenmaterial och bitumen.

Bitumen &r vid rumstemperatur ett fast till halvfast
material. Det anvénds idag som bindemedel till asfalt.
Utvinns ifran raolja men ar inte klassat som miljofarligt.

Intresseférening for en viss bransch. Dér diskuteras fragor
som lyfts i branschen som kan vara till hjalp for att driva
dem framat.

Syftet med dem 4r att féryngra det gamla bituminet och
gora massan lattare att bearbeta.

Den temperatur nar ett bindemedel av bitumen uppnar en
viss mjukhet genom uppvarmning.

En separat trumma dér asfaltgranulatet varms upp innan
det blandas med den nya asfalten.

Asfalt som tagits bort fran vagen.

Forkortning av returasfalt.

Oversta lagret p& en vag. Har hérdare krav kvalité och
funktion eftersom det utsatts for storre pafrestning.
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1 Inledning

Global uppvarmning ar idag ett av de storsta hoten mot var planet och orsaken till
uppvarmningen beror pa mansklig aktivitet. Uppvarmningen av fossila branslen, som olja,
genererar koldioxidutslapp som leder till forhdjd medeltemperatur. Detta innebar stor
forodelse for var planet (Vaxthuseffekten.org, 2011). Naturvardsverket har, pa uppdrag av
Regeringen, skrivit om styrmedel for hanteringen av bygg- och rivningsbranschen i en rapport
om icke farligt byggnads- och rivningsavfall (2015). Strategin ar att férebygga att avfall
uppstar och om det inte gar avfallet sa resurseffektivt som mojligt det atervinnas.
Byggsektorn i Sverige har lange kallats for 40-procentsektorn dvs att byggbranschen stér for
40% av allt avfallet i Sverige. En stor andel av detta avfall & mineraliska massor. | Boverkets
senaste utredning fran (2016) visar att byggbranschen miljopaverkan minskat ndgot och att
branschen idag star for ca 20 % av Sveriges arliga utslapp av vaxthusgaser och ca 25 % av
bade bransleanvandningen och avfallsmangderna.

For att na Sveriges och EU:s gemensamma miljomal har det satts upp etappmal inom olika
omraden. Etappmalet gallande byggnads- och rivningsavfall sager att ateranvandning,
materialatervinning och materialutnyttjande av icke-farligt avfall ska vara minst 70 % ar
2020. Svenska Miljéemissionsdata (SMED, 2012) rapporterade att atervinningen
uppskattades till mellan 50-60 procent.

Anledningen till att man ska atervinna asfalt ar alltsa for att minimera mangden avfall, minska
koldioxidutslapp men ocksa for att spara pa naturresurser och minska utvinningen av dem.
Idag finns det begransningar for hur stora mangder returasfalt som far anvandas i de olika
vaglagen. Detta for att kunna sakerstélla kvalitén pa den fardiga vagen. Dessa begransningar
4r olika beroende pé& under vilka forutsattningar som vagen ska byggas. Atervinningsgraden
paverkas av bl.a. geografiskt lage, trafikbelastning och atervinningsmetod. 1 vilket fall innebéar
malsattningen att 70 % av all asfalt som plockas upp och hamnar pa upplag ska ut pa vagarna
igen (Naturvardsverket, 2016).

1.1  Syfte

Syftet med rapporten &r att granska asfaltindustrin och undersoka potentialen for 6kad
anvandning av returasfalt pa hogtrafikerade vagar i Sverige.

Detta gors genom att svara pa féljande fragor:

- Vilka ar de stora skillnaderna mellan Sverige och Tyskland med avseende pa
returasfaltanvandning?

- Hur spelar aktorernas attityder och agerande in pa anvandningen av returasfalt?
- Hur kan returasfalten skapa klimatsmarta fordelar ur ett livscykelperspektiv?

Rapporten ar forst baserad pa en litteraturstudie som sedan har kompletterats med
litteraturstudier, mejlkontakt och studiebesok. Rapporten ar avgransad till varm
asfaltsatervinning i anvandningsfasen dar en jamforelse har gjorts mellan landerna Tyskland
och Sverige.



1.2 Avgransning

Under en vags livscykel finns miljébelastning i varje del av livscykeln. Rapporten kommer att
fokusera pa anvandningsfasen (driftsfasen) och undersoka forutsattningarna for detta.

Det finns flera metoder att vélja pa for atervinning av asfalt. De mest anvanda metoderna ar
varm, halvvarm och kall atervinning. P& hogtrafikerade vagar ar varm atervinningsteknik den
lampligaste. Den har ocksa hdg utvecklingspotential. Rapporten darfor att fokusera pa varm
atervinning.

Det finns asfaltsatervinning pa fler stallen i Europa men valet av Tyskland var av tva skal, det
ena dar att Tyskland &r en av Europas stora ekonomier och det andra att vissa delstater har stor
erfarenhet at returasfalt och asfaltsatervinning. Rapporten ar avgransad till verksamheter i
Sverige och Tyskland.



2 Metod

Datainsamlingen for arbetet har framst skett genom intervjuer som kompletterats med
litteraturstudier. Datainsamlingen har fokuserat pa tre omraden; hantering av returasfalt,
atervinningssystem for returasfalt i Tyskland och olika perspektiv pa returasfalt i Sverige.

2.1 Intervjustudie

Intervjuerna genomfordes semistrukturerat med fragor som berérde olika teman. Svaren
foljdes upp med eventuella foljdfragor. Under intervjun anvandes en checklista for att folja
upp att intervjuns tema fanns med i samtalet. Intervjuerna spelades in, transkriberades och
intervjupersonerna fick efterat majlighet att gora korrigeringar. Det gav ocksa en méjlighet att
stalla fragor i efterhand, fortydliga svaren och reda ut eventuella missforstand. Genom att
intervjua personer med olika perspektiv pa returasfalt kunde vi under bearbetningen av data
stélla intervjupersonernas svar mot varandra och dra slutsatser.

Intervjufragorna finns i bilaga 1 men intervjumallens utseende var féljande:
+  Partens syn pa asfaltsatervinning

« Vad den aktuella parten tycker behdver goras for att forbattra anvandandet av RA
i Sverige.
«  Asfaltkartellen och vad den haft for konsekvenser och paverkan.

«  Branschorganisationer idag och hur utvecklingen kring dem har sett ut sedan
kartellen.

«  Partens drivkraft med atervinning.

« Hur regler och lagar bromsar/hjélper Sverige att utvecklas.
- Hantering av granulat och bitumen.

- Foryngringsoljor och tillsatsmedel.

- Avfallsskatten och lagring av gammal asfalt.

Totalt intervjuades 9 personer. Utav dessa var 6 intervjuer med entreprenérer och 3 med
myndighetspersoner. Intervjuerna hade olika funktion. Intervjuerna som genomfordes i tidigt
skede hade avsikten att samla kunskap géllande vagbyggnadsteknik och asfaltsatervinning i
Sverige . En annan funktion var att fa information om hur asfaltsatervinning sker i Tyskland
och den sista funktionen att identifiera olika perspektiv pa asfaltsatervinning och returasfalt.

2.1.1 Presentation av intervjuer

Den forsta intervjun var med tre personer pa Skanska och kunskaps- och teknikorienterad. En
av intervjupersonerna var regionchef i vast for asfalt och betong, den andra produktionschef
pa Vagtekniskt centrum i Gunnilse och den tredje en pensionerad specialist inom asfaltteknik
som efter pension arbetat for tyska foretaget Benninghoven som tillverkar asfaltverk. Motet
var pa Skanskas kontor i Géteborg och varade i ungefar 1 timme och 40 minuter.



Ytterligare en intervju genomfordes som inriktades pa berakningsmodellen for
klimatbelastning i anldggningsprojekt EKA, Energi och Koldioxid i Asfaltproduktion.
Intervjun genomfordes med Trafikverkets nationella samordnare for energieffektiva
beldggningar som ansvarar for EKA. Moétet holls via Skype och varade i ca 50 minuter dér vi
huvudsakligen fick en demonstration av programmet. Anvandningsomradet for EKA-
modellen ar i forsta hand inom upphandling i branschen och kommer att testas inom det
narmaste aret av branschen.

Intervjuerna med inriktning pa asfaltsindustrin i Tyskland genomférdes med en operativ chef
pa Skanska med ansvar for effektiviseringar av asfaltsverksamheten. Personen har arbetat pa
ambassaden i Tyskland med fragor rérande bygg- och verkstadsindustri. Motet holls via
Skype och héll pa ungefar i 40 minuter. En andra intervju med fokus pa asfaltsindustrin i
Tyskland genomfordes med omradeschef for asfalttillverkning pa NCC som tidigare arbetat
inom anlaggning i Tyskland. Motet genomfordes pa NCC:s kontor i Goteborg och varade i
1timme och 10 minuter.

Intervjuerna med inriktning pa olika perspektiv genomférdes framst med myndigheter men
ocksa med branschverksamma personer. Den forsta intervjun pa trafikverket var den
nationelle samordnaren for beldggning, underhall och vagsystem. Intervjun inriktades framst
pa Trafikverkets synvinkel kring asfaltsatervinning men ocksa vilken roll Trafikverket har i
returasfaltsfragan. Under intervjun ateranvande vi fragorna som tidigare hade stallts till
entreprendrerna. Intervjun varade 1 timme och utférdes pa Trafikverket i Goteborg. | den
andra intervjun pa Trafikverket intervjuades en seniorkonsult for tekniskt stod i
underhallsorganisationen, fragor om investerings- och belaggningsfragor och projektledare
for utvecklingsprojekt inom returasfalt. Personen har lang erfarenhet av och kunskap om
asfaltindustrin och uppfattas vara Trafikverkets bitumenspecialist. Under intervjun framkom
att han ocksa hade erfarenhet om hur verksamheten av returasfalt i Tyskland fungerade.
Intervjun genomfordes pa Trafikverket i Goteborg och holl pd i cirka 1 timme och 20
minuter. En tredje intervju med inriktning pa perspektiv genomfordes med en specialist for
vagteknik pa Skanska som tidigare varit ordférande i styrelsen for NVFs (Nordiskt
Vagforum) utskott for bel&ggningar. NVF &r ett nordiskt branschsamarbete med medlemmar
fran offentlig och privat sektorn. Motet genomfordes via Skype eftersom personen sitter pa
Skanska i Stockholm. Intervjun varade i cirka en timme.

2.1.2 Bearbetning av intervjuer

Studien ar i forsta hand en kvalitativ studie och den metod vi anvande for bearbetning av
studien var att hitta genomgaende teman i de intervjuer som vi holl och sortera texten darefter
(Hedin 2011). Intervjumaterialet bearbetades med utgangpunkt fran de olika parternas
perspektiv om hur branschen idag fungerar, mojligheter till atervinning av returasfalt,
problembeskrivning och utvecklingen de narmsta aren.



2.2 Andra informationskallor och avgransning

Intervjuerna har med hjalp av litteraturstudien kunnat satta intervjuresultatet i ett
sammanhang. Darutéver har vi haft mejlkontakter och genomfort ett studiebesok.

2.2.1 Litteraturstudier

Den litteratur vi framst anvant oss av ar rapporter fran Trafikverket, Naturvardsverket,
Boverket, TDOK 2013:0529 och organisationer som Asfaltskolan, SBUF och NVF.
Sokmotorn har varit Google och Google Scholar dar de mest anvénda nyckelorden har varit:
Varm asfaltsatervinning, returasfalt, bitumen, asfaltskartell, avfallsskatt,
branschorganisation, sortering, miljomal, féryngringsoljor, Tyskland, myndigheter i
Tyskland, parallelltrumma, mjukpunkt.

2.2.2 Mailkontakter och studiebesdok

Forutom intervjuer har vi haft mailkontakt med en utvecklingsledare inom ”Gront och
hallbarhet” som ar en avdelning pa Skanska samt hallbarhetschef pa Skanska. Dessa personer
hjalpte oss med att identifiera relevant lagstiftning for returasfalt. De gav exempel pa
miljolagar som gar att tillampa i asfaltbranschen. For inventering av aktuella avfallsvolymer
fran asfaltverk i Sverige hade vi mejlkontakt med en person pé avdelningen “Ekonomi
bergmaterial” pa Skanskas kontor i Géteborg.

Under arbetets gang genomfordes tva studiebesok, ett till Skanskas asfalt- och
krossanlaggning Vikan pa Hisingen i Goteborg och det andra till Skanskas Végtekniskt
centrums labb i Gunnilse. Syftet med de héar studiebesoken var att fa se hur hantering av
asfaltgranulat fungerar. P& Vikan guidade produktionschefen oss runt och visade asfaltverket.
Pa Vagtekniskt centrum introducerades vi till olika asfaltstester och typ av prover for
bestdmning sten och bitumen kvalité. Studiebesoken dokumenterades med bilder, inspelning
pa telefon och anteckningar.



3 Livscykeln av en vag och miljoverktyg

Sveriges atervinning av asfalt inte har utvecklats i samma takt som Tyskland. Fragan vi
staller oss ar om vi har méjligheterna att na upp till deras niva och vad som kravs for att
komma dit. | det hér kapitlet presenteras en vags livscykel, vagens uppbyggnad och

avfallsatervinning. Kapitlet avslutas med en introduktion till asfaltsatervinning i Sverige

respektive Tyskland.

3.1 Vagens livscykel och atervinning

Nar miljopaverkan hos en produkt ska bedomas gar det att anvanda sig av verktyget
livscykelanalys (LCA). Det ar en analysmetod dér en helhetsbild dver en produkts livscykel
fran ravaruutvinning till avfallshantering redovisas . Med hjélp av den gar att kartlagga en
produkts miljébelastning, energi och materialfléden.

3.1.1 Vagens livscykel

RAVARUUTVINNING RAVARUUTVINNING RAVARUUTVINNING
Olja Sten Ovrigt
|
FORADLING FORADLING FORADLING
Raffinering bitumen Krossning Ovrigt
TILLVERKNING
ANVANDNING
UPPLAG
DEPONI RETURASFALT
= Avfall = Resurs

J

3

"Vagga till "Vagga till
grav” vagga”

Figur 3.1  Figuren visar en asfaltvéags livscykel fran ravaruutvinning till att den &r uttjant.
Alla ingaende material i en asfaltvag gar att atervinna, d.v.s. det gar att frasa en vag och
lagga det krossade materialet pa mellanlagring och anvéanda det igen.



| figur 3.1 illustreras livscykeln av en véag. Ravaran i en vég ar stenmaterial och olja som bade
ar &ndliga resurser.

Foradlingen av vagmaterialen innebar att stenen krossas i olika fraktioner och sorteras efter
kvalité, fraktioner och anvandningsomraden.. Bitumen &r ett bindemedel som anvéands i
asfaltsbelaggning. Det ar en restprodukt fran oljeutvinning. Vid rumstemperatur &r materialet
fast till halvfast men vid hantering maste det varmas upp (Trafikverket, 2004). Tillverkningen
av véagen innebér att materialen transporteras till vagbygget och pa olika satt bearbetas for att
skapa en vag som kan klara av olika typer av trafikbelastning.

Végens miljobelastning under anvandningen kommer framst fran biltransporterna och
trafikbelastningen pa vagen. Trafikvolymerna pa en motorvag dr mycket storre an for en
tvafilig landsvég. Stora trafikvolymer innebar ocksa storre slitage pa vagen t.ex. sparbildning,
som ocksa innebér att vagen maste underhallas. All asfalt som frases upp eller plockas bort
fran en befintlig véag kallas for returasfalt eller asfaltsgranulat. Det kan ske vid underhall eller
omlaggning av en vag. Nar vagen underhalls slipas Gversta lagret fran vagen bort och
transporteras till ett mellanlager for atervinning. I de fall asfalten innehaller tjarasfalt
betraktas det som farligt avfall och transporteras till deponi.

Végens livslangd beror pa en rad olika faktorer t.ex. hur den &ar byggd och hur den slits. En
vag beddms som uttjant nar sparbildningen &r sa stor att vagen inte klarar testerna enligt en
underhallsstandard for trafikklass- och trafiktyp. En motorvag med relativt hog trafiklast ska
ha en medellivslangd pa 12 ar men de mest trafikerade vagarna i Sverige haller bara 3 till 4 ar.
Nar véagen ar utdomd frases den upp och laggs pa upplag. Om asfalten inte anvands inom 3 ar
klassas den som deponerat avfall och det innebar ett slut pa livscykeln. Om asfalten daremot
behandlas och aterinfors till produktionen dr det en resurs och det alternativet blir en “vagga
till vagga”. Det innebér att materialet och ravarorna utnyttjas och ateranvénds vilket skapar ett
kretslopp.

En forutsattning for att fa tillforlitliga uppgifter kring den verkliga atervinningsgraden ar att
landets asfaltverk rapporterar in sina behandlade méangder icke-farlig asfalt. Den
informationen har borjat samlas men langt ifran alla asfaltverk har matt upp sina lager och
rapporterat in det (Skanska, 2016). Darfor finns det ett mérkertal som inte kan tas hansyn till i
bedoémningen av huruvida etappmalet for avfall har uppnatts eller inte. Det blir en svarighet
att avgora strackan till malet och pa sa satt kunna forutspa om det gar att uppna till ar 2020.
Bristfallig information forsvarar arbetet och forstaelsen for hur vagen dit ska ga. | manga
andra lander finns redan tydliga krav pa rapportering fran verksamhetsutovare, daribland
Tyskland (Naturvardsverket, 2016).

3.1.2 Vagens uppbyggnad och material

En vag bestar utav flera lager dar varje lager har olika egenskaper och krav att uppfylla. De
nedre lagren ar till for att bara upp véagen och dréanera vatten och de Gversta ska st emot yttre
pafrestningar fran trafikbelastningen som exempelvis slitage. De tre Gversta lagren som
redovisas i figur 3.1 &r begransade med hur mycket returasfalt som far tillstts och de kallas
for slitlager, bindlager och bérlager (Granhage, 2009).

Slitlagret ligger hogst upp pa vagen. Beroende pa vagens trafikbelastning ar kvalitetskraven
olika. Kraven pa slitlagret ar striktare an vad de ar pa de 6vriga lagren eftersom det lagret
utsatts for mer pafrestningar. Pa Sveriges hogst trafikerade vagar bestar slitlagret vanligtvis



av en asfaltmassa. | den tillsétts det mer bitumen &n vad de gor i de dvriga lagren och det for
att kunna binda massan hardare. Kravet pa sten ar ocksa striktare vilket gor att det inte gar att
tillsatta lika mycket returasfalt utan det behdvs bra sten, som har hég hallfasthet och ar
notningsbestandig. Exempel pé sten med sadana egenskaper ar kvarts och porfyr.

Bindlagret (mellanlagret) ligger under slitlagret och ar ett bitumenbundet lager som har som
funktion att skapa stabilitet, styvhet, bestdndighet och vattenresistens (Granhage, 2009). For
en hogtrafikerad vég ar kvalitetskraven viktiga for att reducera sprickbildning och
sparbildning av tung trafik men ocksa for att ge ett jamnare underlag for nésta
beldggningslager.

Barlagrets funktion ar att ta upp och férdela trafikbelastningen som vagen utsétts for.
Barlagret byggs upp av natur — eller krossat material dar sammansattning och bérighet dver
tid skall vara bestandigt. Hart trafikerade véagar ar barlagret uppdelat i tva olika lager, dar det
Oversta &r bundet, stabiliserat med bitumen eller cement och det undre lagret utgor packat
stenmaterial (Granhage, 2009). | figur 3.2 redovisas de tillatna mangderna av returasfalt som
far anvandas i respektive lager och siffrorna galler vid varm atervinning.

Slitlager: 20 % RA
Bindlager: 30 % RA

Barlager: 40 % RA

Figur 3.2 Siffror fran Trafikverket (2015) (Krav TDOK 2013:0529). Ej skalenlig bild.

3.1.3 Atervinningstekniker for asfalt i Sverige

Det finns en del olika satt att atervinna asfalt och metoden som anvands bestams av vad for
typ av andamal vagen ska ha och andra forutsattningar t.ex. klimat och geografi.
Atervinningsmetoden definieras ofta av temperaturen vid tillverkningen och darfor kallas
metoderna: kall, halvvarm och varm atervinning. Det som skiljer kall och halvvarm
atervinning fran varm &r att den varma tillverkningsmetoden ar mest lamplig for
hogtrafikerade vagar. Dar beh6vs varm atervinning for att fa samma kvalité och barighet som
en helt ny vag utan returasfalt (Trafikverket, 2004). Varm atervinning innebér att returasfalt
blandas tillsammans med nytillverkad massa dar temperaturen dverstiger 120°C i
tillverkningsprocessen. Det kravs mer energi for varm atervinning an for kall och halvvarm pa
grund av temperaturen i asfaltverket. Metoden kréaver ocksa i hogre utstrackning transport till
och fran asfaltverk da de andra tva metoderna gar att gora pa plats (Trafikverket, 2004).

Det finns ett antal olika processer for varm atervinning. Skillnaden ligger i pa vilket satt
granulatet varms upp samt hur det blandas med den nytillverkade massan (Trafikverket,
2004). Tillsattning av returasfalt i asfaltverket kan ske pa olika stt. | figur 3.3 redovisas de
vanligaste satten som asfaltgranulatet kan tillsattas:



2) Inblandning i elevatorn

3) Inblandning i torktrumman 4) Inblandning genom parallelltrumma

Figur 3.3 tekniker for tillverkning av returasfalt (Trafikverket, 2004).

Inblandning direkt i blandaren (1) innebér att granulatet varms da upp med hjalp av det varma
stenmaterialet i massan. Till torkat och uppvarmt stenmaterial vid varmtransportdren innan
varmsikten (2) Aven hér sker uppvarmning av granulat med hjalp av det varma
stenmaterialet. | huvudtorktrumman, vanligtvis en bit in i trumman (3) granulatet varms upp
av stenmaterialet. I separat torktrumma, parallelltrumma” (4) granulatet uppvarms separat i
torktrumman innan det beblandas med stenmaterialet.

Anvéndning av metoderna 1-3 innebér att stenmaterialet som tillfors kan dverhettas for att
massan ska fa tillrackligt hég temperatur. Overhettas materialet finns en risk for forhardning
av det nya bindemedlet men &ven av det gamla. | vissa fall kan bituminet bérja brinna vilket
orsakar att farliga rokgaser (Trafikverket, 2004). | teknik 4 (figur 2.3) anvédnds en
parallelltrumma. Asfaltgranulatet varms upp i en separat trumma innan det blandas med den
nya asfalten. Tekniken innebér att risken for 6verhettning minskar eftersom asfaltsgranulatet
varms upp i en temperatur och stenmaterialet i en annan temperatur innan de blandas med
varandra. Rokgaserna fran parallelltrumman férbranns i den ordinarie trumman, vilket
innebar att den har metoden ger mindre utslapp. | exemplen 1-3 (figur 2.3) gar det att blanda
upp mot 20-25% atervunna granulat medan uppvarmning i parallelltrumma gor det mojligt att
blanda in stérre méangder granulat (Trafikverket, 2004).



3.1.4 Hantering av material

Bindemedlet i asfalt &r bitumen och mangden bindemedel i asfaltmassan paverkar hur
returasfalten kan anvéndas. Bindemedelshalten beréknas som en procent som ar beroende av
stenmaterialets korndensitet och bindemedlets densitet (Asfaltskolan, u.d.). Mangden
bindemedel som krévs for olika typer av vagar bestdms av klimat, trafikklass och
belaggningstyp (Trafikverket, 1994). Ett bindemedel av raolja som kraver mycket energi i
processen och som da skulle ses som ett daligt alternativ visar sig vara ett av de battre pa
grund av kvalitén pa den fardiga produkten som ger véagen ett langre liv an en vag med ett
sémre bindemedel.

Bitumen aldras bl. a. genom oxidation och blir sprott, vilket gor att belaggningens egenskaper
forandras. N&r bindemedel slutar vara aktivt som bindemedel bildas sprickor (Trafikverket,
2004). Ofta hjalper det att varma upp asfaltsmassan. Detta behdver ske under speciella
forhéllanden eftersom ”gammalt och nytt inte gifter sig”, dvs. for att undvika ett tvafassystem.
Ett tvafassystem uppstéar nar det nya bitumen inte blandar sig med bitumen pa den gamla
asfalten utan lagger sig som en yta pa det gamla. Resultatet blir da en heterogen massa med
samre kvalitet. For att undvika ett tvafassystem och fa en homogen asfaltsmassa behovs tid
for blandning, stabilt tryck och temperatur i asfaltverken.

Olika typer av végar kraver olika blandningar av asfalt och bitumen, s.k. recept. Beroende pa
anvandning anvands tillsatsmedel som komplement till bitumen som ger mer specifika recept
som &r anpassade till de krav som stalls pa den aktuella projekterade végen. Det kan
exempelvis handla om dubbdéck som sliter mycket pa de hogtrafikerade vagarna eller
tjalrorelser som finns i en del omraden (Granhage, 2009).

3.1.5 Hantering av asfaltgranulat

Asfaltmassorna som ska atervinnas eller teranvandas inom 3 ar kan laggas pa en anlaggning
for mellanlagring, s.k. upplag. Det finns asfalt (s.k. tjarasfalt) som innehaller farliga
cancerframkallande &mnen (PAH:er, polyaromatiska kolvéten) som ibland kan forekomma
vid gamla vagar som inte atervinns utan skickas till deponi. Innan asfalten kan ateranvéandas
som ravara i produktionen krossas asfalten till asfaltgranulat i speciella krossmaskiner (NVF,
2012). Till mellanlagret kommer asfaltsgranulatet som kakorna dar de laggs pa en hog
oberoende vart de kommer ifran. Efter att granulaten krossats ner till samma fraktion skickas
stickprov vidare till asfaltverken.

Figur 3.4 Asfaltshdgar pa Vikan i Géteborg. Bilden till hoger visar uppfrasta asfaltkakor
och bilden till vénster krossad returasfalten vilket bara &r en storlek.
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3.2 Asfaltsindustrin

Asfaltindustrin i Europa ar stor och eftersom asfaltprodukter finns éver hela varlden sa ar
asfaltindustrin en av de storsta industrierna. | tabell 1.1 finns en sammanstéllning av statistik
for asfaltsindustrin i Sverige och Tyskland. Asfaltsindustrin sysselsétter en stor mangd
branscher t.ex. materialleverantorer, entreprenérer, myndigheter och forskningsinstitut EAPA
(2015).

Tabell 3.1 Siffror 6ver verksamheten i Sverige och Tyskland (Benninghoven, 2014). RC-
recycled

Land Antal verk Antal RC- Oms./ar Prod./ar (mn Andel RC
utrustade verk (mdkr) ton) (%)

Sverige 95 90 10 8,5 10,6

Tyskland | 615 600 50 39 25,4

En branschorganisation ar en intresseférening for en viss bransch dar fragor som lyfts i
branschen diskuteras och som kan bidra till att driva branschen och utvecklingen framat..
Branschorganisation i Europa heter EAPA, European Asphalt Pavement Association och har
39 medlemslander. EAPA kan paverka beslut genom att representera och foretrada storre
delen av asfaltindustrin i Europa pa ca 10 000 foretag som ar involverade i produktionen eller
utlaggningen av asfalt. Utav dess ar ca 90 % av sma eller medelstora foretag. EAPASs uppdrag
ar att uppratthalla kommunikationen mellan medlemslanderna och andra
branschorganisationer.

3.2.1 Miljoélagstiftning och myndigheters rekommendationer

Den lagstiftning i Europa som reglerar atervinningen av asfalt i Sverige &r kretslopps- och
avfallsslagen och producentansvaret. | Sverige genomfér departement och myndigheter
fortydligande av lagarna for olika verksamheter. Efterlevnaden av lagarna och tillsynen av
dem genomfors av lansstyrelsen och myndigheterna. Det innebdr att entreprenérer behdver
folja Trafikverkets krav och anvisningar, miljéhanvisningar fran Naturvardsverket och blir
synade av Lansstyrelsen. Trafikverket far direktiv och foljer regeringens anvisningar medan
regeringen i sin tur far sina direktiv och anvisningar fran EU.
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EU - DIREKTIV

REGERINGEN

TRAFIKVERKET \

/ ‘ NATURVARDSVERKET ‘

ENTREPRENORER
‘ LOKALA FORESKRIFTER ‘

‘ LANSSTYRELSEN ‘

Figur 3.5 Organisation av hur ansvaret ar fordelat éver Sveriges och EU:s lagstiftning i
Sverige.

Kretslopps- och avfallshanteringen innefattar tillhandahallande, insamling, hamtning, lagring
och behandling av avfall for atervinning. Avfallsproducenter som arligen producerar mer &n
totalt tva ton avfall som kraver tillsyn, ar skyldiga att utarbeta ett avfallshanteringsprogram
som innehaller detaljer om avfallet och en beskrivning av planerade atgarder for de
kommande fem aren. Den behandlar produktansvar, planeringsansvar och
avfallshanteringsprogram. Lagen sager att atervinning i forsta hand ska undvikas genom att
minska avfallet. Atgarder for att minska avfallet sker genom slutna materialfloden, avfallssnal
produktdesign och orienterat konsumentbeteende. | andra hand ska atervinning ske for att
erhalla energi som beskrivs i Avfallshierarkin (figur 3.6).

Baortskaffande

Lex, deponenng

Figur 3.6 Avfallshierarkin

Avfallsproducenter ar ocksa skyldiga till att analysera avfallslivscykeln. Parter som utvecklar,
tillverkar och marknadsfor produkter har ett producentansvar som innebér att produkterna ar
utformade sa att avfall undviks i storsta mojliga utstrackning samt att miljévanlig atervinning
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sékerstalls. Det kan ske genom att exempelvis markning av produkten, information om
mojligheter och/eller skyldigheter for pant, returnering, ateranvandning eller atervinning.

Produkter kan bli forbjudna att slappas pa marknaden om utslapp av skadliga &mnen inte kan
undvikas eller om miljovanlig hantering inte kan sékerstéllas. Producenter har i vissa fall
skyldighet att teranvanda produkter och/eller skyldighet att acceptera returnering.

En annan lag som &r viktig i asfaltsatervinning ar Lagen om Offentlig upphandling. Lagen ska
garantera att myndigheter behandlar de som vill gora affarer med den offentliga sektorn lika.
Processen tillampas inom hela EU och reglerar inkop av varor, tjanster med mera och
kontrolleras genom bestdmda lagar och regler. Syftet med regelverket &r att myndigheter
valjer leverantor pa affarsmassig grund till den som erbjuder bésta
varan/tjansten/entreprenaden till det basta priset (Offentlig upphandling, 2015, 30 november).

Inom ramen for svenska miljobalken finns det olika tolkningar mellan trafikverket och
Naturvardsverket om atervinning av asfalt. Enligt miljobalken klassas asfaltverk som
miljofarlig verksamhet och & anmélningspliktiga. | dagslaget ar den tilldtna mangden
returasfalt 10%, men det finns utrymme for att ka méangden. De lagar och férfattningar som
berér asfaltverken ar foljande:

o Miljobalkens allménna hansynsregler

o Egenkontrollférordningen (revisioner, ronder, egenkontrollprogram)
o Avfallsférordningen (hantering, transporter)

o Anmalningspliktiga avfallsverksamheter (C-verksamheter), sa som
asfaltverk, behtver endast fora anteckningar 6ver bland annat avfallsmangder
och spara dessa uppgifter i tre ar samt stéalla dem till tillsynsmyndigheternas
forfogande om de begar det.

o REACH-forordningen (kemikaliekrav/hantering).

o Foreskrifter och allmanna rad om tillstand och hantering av brandfarliga gaser och
vétskor.

e Forordning om miljofarlig verksamhet.

e Olika krav fran kommunen (kan ex. bero pa narmiljo).

3.2.2 Myndigheter och aktorer i Sverige

| Sverige finns det ett antal stora aktorer som pa olika satt har inflytande 6ver asfaltindustri
och dessa ar: Trafikverket och Naturvardsverket som ar myndigheter och far sina uppdrag av
regeringen, lansstyrelsen som ér tillsynsmyndighet i regionerna och entreprendrer utfor
vagbygget. | Sverige saknas en branschorganisation inom Asfaltsindustrin med det finns lite
olika akttrer med en liknande roll.

Trafikverket &r en sammanslagning av myndigheterna for vag-, jarnvégs-, sjofarts och
luftfartstrafik som genomfordes 2010. Trafikverkets uppdrag fran regeringen &r att langsiktigt
planera, utveckla och forvalta infrastrukturen for det svenska transportsystemet. |
verksamheten ingar ocksa att utveckla och forvalta infrastrukturen tillsammans med andra
aktorer t.ex. regioner, kommuner och entreprendrer. (Trafikverket, 2017 17 mars).
Trafikverkets roll i upphandlingar av végar &r att vara bestallare dvs byggherre, som
upphandlar vagbygget utav entreprendren som bygger. Som byggherre har Trafikverket
ansvaret for byggprojektet men ocksa for drift och underhall av statliga vagargenom att stélla
kvalitetskrav for vagen som entreprendrerna maste forhalla sig till, t.ex. returasfaltens
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blandning (Trafikverket, 2016). En annan roll som Trafikverket har &r tillsynsmyndighet och
har da som uppgift att kontrollera att lagar och forordningar efterlevs t.ex. uppféljning av
avfallsstatistik till Naturvardsverket. Naturvardsverkets myndighetsuppdrag ar att vara
padrivande och samlande i miljéarbetet for en hallbar utveckling. Som ett led i arbetet
ansvarar Naturvardsverket for den nationella avfallsstatistiken i Sverige (Naturvardsverket,
2017, 10 januari).

Lansstyrelsen ar statliga myndigheter som foretrader regeringens i regionerna.
Lansstyrelsernas uppgift ar att genomfora beslut som fattas av riksdagen och regeringen inom
en rad olika politiska omraden med hansyn tas till lanets forutsattningar. Lansstyrelserna
bestdmmer om behovet av Miljokonsekvensbeskrivningar (MKB) for vagprojekt och kan
tillstyrka faststallelse av végplaner. Lansstyrelserna deltar i utredningar och projekt och i
samrad med Trafikverket uttalar de sig om vagplaner och kompensationsatgarder i de fall
biologiska varden och ekosystemtjanster forstors (Lansstyrelsen u.a.).

Belaggningsarbeten utfors av entreprendrer, t.ex. Skanska, Peab, NCC och manga fler mindre
entreprendrer. | lagen om offentlig upphandling lagger entreprendrerna bud pa véagprojekten. |
anbuden skall de kunna visa att de méter kraven fran Trafikverket, ett kvalitetssystem och ett

detaljerat regelverk for styrning och kvalitetskontrollen (Trafikverket, 2015).

| Sverige saknas en branschorganisation som foretrader branschen daremot finns ett antal
aktiva organisationer inom asfaltbeldggning t.ex. Asfaltskolan och SBFU (Svensk
Byggbranschens Utvecklingsfond). Asfaltskolans syfte dr att bidra till sektorns
kompetensutveckling och forsdrjning genom att ha utbildningar och ge ut information inom
asfaltteknik. Asfaltskolan representerar alla parter inom industrin, d.v.s. entreprenérer,
statliga verk, kommuner, forskningsorgan, konsulter samt material- och maskinleverantorer.
Deras policy sager att alla forekommande aktorer aktivt ska medverka for att kunna halla
bredd och kompetens. De dr tydliga med att folja god etik géllande konkurrenslagstiftningen i
Sverige och EU. Vidare betonar de vikten av att pagaende upphandlingar, anbud och
individuella foretagspriser aldrig far diskuteras eller pa nagot sétt visas under dessa
sammantraden.

Svenska Byggbranschens Utvecklingsfond, SBUF, finansierar forskning och utveckling i
foretag men ocksa forskning pa universitet, hogskolor och andra forskningsorgan. De
informerar medlemmarna om pagaende verksamhet och uppnadda resultat. En annan uppgift
ar att driva och simulera till debatt genom att motivera erfarenhetsutbyte mellan
medlemmarna och forskare av gemensamma utvecklingsfragor.

Mellan landerna i Skandinavien finns ett branschsamarbete som heter Nordiskt VVagforum,
NVF, dar medlemmar fran bade den privata och offentliga sektorn ar aktiva. Arbetet sker
under 4-arsperioder dar varje land turas om att leda forbundet. NVF bestar av tio utskott som
utbyter kunskap, information och erfarenheter inom de av NVF:s bestdmda strategiska teman.
Syftet med forbundet &r att framja utvecklingen inom vég- och transportsektorn genom att
samarbeta mellan de skandinaviska l&nderna.
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3.2.3 Asfaltkartellen

Under bdrjan av 2000-talet uppdagades en kartell inom asfaltbranschen i Sverige som
utreddes av Konkurrensverket. De nio foretagen som falldes av Stockholms tingsratt i juli
2007 uppges ha haft ett nara och organiserat arbete dar de samlades i hemlighet flera ganger
per ar for att diskutera och komma éverens om marknads- och anbudspriser i Gétaland och
Svealand. Vid dessa moten har privata, statliga och kommunala entreprenader delats upp och
aven utbyten av pris- och volyminformation skett. Enligt konkurrenslagen &r detta inte tillatet
och trots att sex av nio foretag overklagade beslutet sa frikandes endast ett féretag och den 28
maj 2009 démdes de resterande 8 av Marknadsdomstolen for otillatet prissamarbete och
marknadsdelning. Konkurrensskadeavgiften uppgick sammanlagt till 499 920 000 kr. Detta ar
de hogsta boter som domts ut i Sverige for den hdr sortens dvertradelser.

Ursprunget till asfaltskartellen var en miljéfraga som handlade om att forenkla for alla
produktionsbolag och en miljésatsning med hogre krav och béttre rening. Eftersom
asfalttillverkning &r volymberoende och for att fa en bra ekonomi sa planerades en samverkan
mellan verken for att fa en effektivare och mer vinstgivande verksamhet. Detta initiativ
overklagades och da steg Lansstyrelsens Naturvardsdirektor och hanterade opinionen for att
underlatta etableringen av en enda stor anlaggning. Det som fran borjan handlade om att
minska klimatbelastningen utvecklades till ett olagligt samarbete mellan den offentliga och
privata sektorn. Detta pa grund av att man sag produktionstekniska fordelar da tva parter
samverkade och darefter blev det fler och fler som ansl6t sig. Enligt bitumenspecialisten var
det synd att dessa samagda produktionsbolag upplostes, framst for att en samverkan gor det
enklare att gora storre satsningar for atervinningen.

3.2.4 Aktorer i Tyskland

Tyskland ar en federation och det innebar att det finns ett ministerium for transport pa federal
niva och ett ministerium i varje delstat. Det har innebar att inférandet av de federala lagarna
kan se lite olika ut i de olika delstaternas lagar. Den tyska regeringen har delegerat ansvaret
for transporter till ” Forbundsministeriet for transport och digital infrastruktur”(dvs motsvarar
Trafikverket i Sverige). Ministeriet &r uppdelat i 9 utskott som tillsammans ansvarar for
Tysklands strategiska planering och samordning for politiska projekt inom luftfart, sjofart,
jarnvégs- och vagtransporter. Utskottet ansvarar ocksa for att vagkonstruktioner bidrar med
rorligheten pa ett miljo- och klimatvanligt (Federal Ministry Transport and Digital
Infrastructure, 2017). Utskottet for vagkonstruktioner ansvarar for att uppratthalla strukturen
for det tyska vagnatet, att forbattra och uppgradera befintliga vagar och att bygga nya vagar.
(Federal Ministry Transport and Digital Infrastructure, 2017). Enheten ansvarar ocksa for en
effektiv och lamplig anvandning av offentliga medel.

Eftersom Tyskland &r en federation arbetar entreprentérerna mot de delstaternas myndighet for
transport. Delstaterna har en viss sjalvstandighet vilket innebér att delstaternas lagar kan se
lite olika ut och det paverkar hur entreprendrerna arbetar. | delstaten Hamburg ar intresset for
retur asfaltstort. | figur 3.7 beskrivs de returasfalts mangder som ar tillatna i tyska vagar men i
Hamburg har man lyckats anvanda upp till 50% i slitlagret med en bibehallen kvalitet pa
végen (figur 3.8).
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Slitlager 30 % RA

Bindlager: 40 % RA

Barlager: 60 % RA

Figur 3.7 Siffror fran VSVA , tysk forening for atervunnen asfalt(2013). Ej skalenlig
bild. Kan variera beroende pa vilken delstat i Tyskland det galler.

Slitlager 50 % RA

Bindlager: 50 % RA

Barlager: 100 % RA

Figur 3.8 Siffror fran VSVA , tysk forening for atervunnen asfalt( (2013). Ej skalenlig
bild. Ett exempel fran Hamburyg.

Branschorganisationen ”Deutscher Asphaltverband” (Tyska asfaltbelaggningsférbundet) ar
medlemmar i Europeiska branschorganisationen EAPA. Deutscher Asphaltverband
representera den tyska asfaltindustrin bade internt och externt - fran tillverkning till
atervinning. De har ocksa som uppgift att sammanstalla kunskap for asfaltindustrin och
stodjer vagmyndigheten bade pa nationell och lokal niva. Ett av forbundets mal ar att
forbéttra och utveckla asfaltteknik genom att hdja produkt- provning- och kvalitetsnormen
och pa sa satt bidra till att 6ka ateranvandning och kvalitetsniva av returasfalt. Det tyska
asfaltbelaggningsforbundet samarbetar med det tyska Asfaltinstitutet, DAI, bedriver och
finansierar forskning inom asfalt och beldggning. Tillsammans med och
Asfaltbelaggningsférbundet organiserar och genomfér de utbildnings- och
forskningsevenemang.
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3.3 Atervinningsmetoder

Det finns en del olika satt att atervinna asfalt pa och vilken metod som ska anvandas bestams
av vad for typ av andamal vagen ska ha och forutsattningar.

3.3.1 Atervinning av asfalt i Sverige

Pa hogtrafikerade vagar i Sverige anvands varm atervinning for att f& samma kvalité och
barighet som en helt ny vag utan returasfalt (Trafikverket, 2004). Mé&ngden returasfalt &r
reglerat till 10 % returasfalt i slitlagret. Branschen ar éverens om att det finns utrymme att
utoka mangden atervunnen returasfalt. Hantering av materialet har stor betydelse for hur
mycket returasfalt som kan ateranvandas.

Asfaltsgranulaten som frases upp pa vagarna tillfaller entreprendrerna och det ar deras ansvar
att ta hand om massorna. Entreprendrernas mellanlagring och sortering av granulaten kréver
stora ytor och pa vissa stéllen i Sverige saknas ytor t.ex. Goteborg (figur 2.1). Det har beror
bl.a. pa att det finns kvar gamla asfalthtgarna pa upplagen som har varit svara att gora sig av
med. Mellanlagring av asfalt upp till 3 ar forutsatter att returasfalten klassas som icke-farligt
avfall d.v.s. asfalt som inte innehaller tjarasfalt (NVF, 2012). De allra flesta asfaltverk i
Sverige har utrustning och mojlighet att atervinna asfaltgranulat (personlig kommunikation,
Skanska), men det saknas en utvecklad sorteringsteknik som sorterar sten efter storlek och
hardhet vilket kravs for att méta vagens kvalitetskrav.

Nar asfaltgranulaten utsatts for vader och vind och med stigande alder i massan forandras
egenskaperna hos returasfalten som innebéra att asfaltsmassan blir hardare p.g.a. av att
bindemedlets egenskaper forandras (personlig kommunikation, NCC). | dagslaget r bristen
pa sortering av asfaltsgranulaten och gammal asfalt med samre bindemedelsegenskaper tva
bidragande orsaker till att det ar svart att sakerstélla kvaliteten pa asfaltsmassan och darmed
végens livslangd.

3.3.2 Atervinning av asfalt i Tyskland

I Tyskland har sortering en central del i arbetsprocessen (personlig kommunikation, operativ
chef Skanska). | sorteringen anvénds olika fack for stenar som baserat pa stenen hardhet och
hur stenen kan anvéandas t.ex. vagens trafikbelastning, slitage, alder, stabilitet och vilket lager
stenen anvands. Malet med sorteringen &r att dela upp stenen i olika kvalitéer och fraktioner
innan anvandning sa att hogkvalitativ till slitlagret inte blandas med samre granulat som kan
anvandas i nagot barlager.

Fig 3.9 Ett tyskt asfaltverk (Benninghoven, 2017). Den nedre bllden visar hur Tyskland
delar upp stenfraktionerna och skyddar dem fran regn.
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De sorterade granulaten lagras under tak for att undvika att bli bléta pa grund av regn
eftersom det tar tid for granulaten att torka i asfaltverken och det drar mycket energi. Det
minskar ocksa koldioxidutslappen i tillverkningsprocessen | och med en béttre kontroll pa
returasfalten gar det att atervinna stérre mangder. Det sker att mangden returasfalt ar 70 %
och ibland upp till 90%. Eftersom teknikutvecklingen kommit langre &n i Sverige for t.ex.
sortering av asfaltsgranulaten finns anlaggningar specialiserade pa att komma upp i hoga
halter returasfalt. Tekniken som kan hantera hogre halter ar parallelltrummor. Det finns
skillnader mot svensk asfaltstillverkning.(personlig kommunikation, omradeschefen for
asfalttillverkning pa NCC).

I en parallelltrumma varms asfaltgranulatet upp separat i en egen trumma innan det blandas
med den nya asfalten. Anvénds en parallelltrumma behdver granulatet inte Gverhettas.
Asfaltsgranulatet varms upp i en temperatur och stenmaterialet i en annan temperatur innan de
beblandas med varandra. Rokgaserna fran parallelltrumman forbranns i den ordinarie
trumman, vilket innebar att den har metoden ger mindre utslapp. | en parallelltrumma gar det
att blanda i hdgre méngd returasfalt &n 20-25% om hantering av ingaende material skots pa
ratt satt (Trafikverket, 2004). | Sverige anvands ocksa parallelltrummor, men da sortering av
material inte &r lika utvecklad, gar det inte att uppna de hdga halterna returasfalt i en
nytillverkad vag.

t) l = Parallelitrumma
= | Parallelltrumman kan konstrueras till ett befintligt
—J > asfaltverk Den hér typen av trumman finns éven pa
17 svenska marknaden idag. (Figur 2.4)

o

L !11—

£ Parallelltrumma

@~ Med 80% returasfalt som tillsatts i rakt led. Torrt
material ar lattare att forsla i sidled. Detta forhindrar

igenklibbning, tilltdppning och krékning av det

atervunna materialet. (Figur 2.4)
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Parallelltrumma i motstrom till brannaren

Den hér maskinen har mojlighet att tillverka asfalt utav
enbart returasfalt. Det beror pa att den har en brannare
som inte eldar direkt pa det atervunna materialet, d.v.s.
inte bréanner bituminet, och darmed kan komma upp i
narmare 160 grader. (Figur 2.4)

Figur 2.4  Samtliga figurer ar tagna fran Benninghoven (2014). Procentsatserna ar
andelen returasfalt som gar att tillsatta.

For att fa nd upp till 70% och hogre halter av returasfalt anvands foryngringsoljor sa att
asfaltmassan ska bli smidigare att arbeta med. En féryngringsolja bestar vanligast av nagon
form av mineral olja och dess avsikt ar att mjuka upp det &ldre bindemedlet och géra det mer
lattarbetat (Trafikverket, 2004). Den blir forst aktuell nar det tillsatts sahar hoga halter av
returasfalt. | de krav myndigheterna i landerna staller pa vagen racker det med att arbeta med
ett mjukare bitumen for att kompensera det aldrande av bituminet som sker i de gamla
massorna.

Hanteringen av foryngringsoljor kréaver forsiktighetsatgarder (Personlig kommunikation,
Trafikverket). Manga av produkterna aldras valdigt fort och tappar sin effekt efter ett tag
vilket forstor kvalitén pa asfalten. Pa marknaden finns det idag en del oseridsa féretag som
deklarerar produkten gentemot en bitumenspecifikation vilket ar ett problem da det i grund
och botten inte &r bitumen de anvénder sig av utan andra mineraliska oljor. Huruvida dessa
produkter uppnar kraven gar att avsloja redan vid tekniska provningar. Blandas bindemedlet
med foryngringsoljan och det darefter utsétts for foraldringstester gar det att se vilka
produkter som kommer att falla bort berattar bitumenspecialisten.

3.4 Miljoverktyg

Miljoverktyg ar nagot som anvands for att bidra till en hallbar utveckling. Nedan presenteras
ett miljoverktyg som behandlar och beror asfaltsatervinning. EKA-modellen ar en
nyutvecklad berakningsmodell framtagen genom ett projekt fran Trafikverket som kan gora
uppskattningar av klimatbelastningen i produktionens alla skeden ett livscykelperspektiv.

3.4.1 EKA — modellen

Trafikverket genomfoérde ett projekt (2012 — 2014) om energieffektiva beldggningar med
syfte att na de nationella klimatmalen for transportsektorn dvs att svenska fordonsflottan ska
vara fossilfri till ar 2030. Under projektet kom det upp manga fragor om hur
klimatbelastningen ska kunna minska och vad som kravs for att gora skillnad. De omraden
som undersoktes narmre var: lampligt LCA-verktyg for asfaltbelaggningar, jamforande studie
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av de vanligaste beldggningstyperna, energideklarationer av asfaltprodukter, forbattringar
utrymme i asfaltsproduktion, alternativa produkter, effektivare asfaltsatervinning. Ett resultat
av projektet blev EKA-modellen (Energi och Koldioxid i Asfaltproduktion).

EKA-modellen &r ett LCA-verktyg som &r framtaget av Trafikverket och anvands for att
berdkna klimatbelastningen i alla skeden i produktionen. Modellen &r anpassad efter svensk
produktion och teknik och anvéands idag av flera stora foretag for att berédkna
tillverkningsprocessens koldioxidutslépp. | dagslaget anvands modellen primart for att
kontrollera att vagen haller de kvalitetskrav som Trafikverket bestallt t.ex. antal ton koldioxid
som vagen under sin livscykel bidrar med. Utvecklingen av modellen har genomforts av
Trafikverket och det har sedan ett par ar tillbaka funnits en referensgrupp med representanter
fran foretag dar modellen diskuteras och framfort synpunkter pa anpassningar och
forbéattringar, t.ex. koldioxidneutrala brénslen. Att branschen varit inbjudna och engagerade i
att utveckla modellen har varit viktigt eftersom att om branschen &r verens om parametrarna
blir upphandlingsforfarandet lika och modellen kommer att anvéndas (personlig
kommunikation Trafikverket). Om asfaltproduktionen ska bidra till minskad klimatpaverkan
maste alla vara med pa taget.

Den ursprungliga tanken var att EKA-modellen skulle anvéndas for att jamféra alternativ i
produktionen men kommer troligen att anvandas i upphandlingen av vagprojekt. Modellen
jamfor olika metoder, processer och medel for att kunna gora klimatsmarta val av t.ex.
bindemedel. Trafikverket kommer under 2018 géra en pilotupphandling med hjalp av EKA-
modellen baserat pa bransch 6verenskomna standardvarden for olika typer av belaggningar.
Entreprendrerna kan i sina anbud visa hur de totalt kan minska klimatutslappen med hjalp av
modellen. Meningen &r att en ny reviderad och uppdaterad version ska komma ut varje ar. |
framtiden skall modellen vara nerladdningsbar fran Trafikverkets hemsida.

Totala CO2 utslapp i kg/material Férdelning utsioo Kg CO2inom transporter 02 fordelning %
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Figur 3.10  Ett resultat frAn LCA-berakningarna med EKA-modellen. Exemplet i figuren
visar klimatbelastningen fran maskinbehov och férbrukning med returasfalt.
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3.5 Teknikskifte

Vid ett teknikskifte brukar handelseférloppet se ut ungefar som i figur 3.11. Diagrammet
beror av tid och antalet personer. Till en borjan ar fa intresserade av att byta teknik och manga
ar kritiska och nojda med nuvarande system. Efter hand som det lyfts upp i media, genom
forskning eller andra medel sa blir fler och fler villiga att ga Gver till den nya tekniken. Nar
det sedan sker ett teknikskifte &r det den nya tekniken som blir standard och enklare att
anvanda an den gamla. | Tyskland ar det idag standard snarare an undantag att anvanda

returasfalt.

Det &r billigare att tillverka asfalt av returasfalt &n med ravaror och det innebar att

det har skett ett teknikskifte. | Sverige sa anvands returasfalt men inte i samma utstrackning
och det ar fortfarande manga som ér kritiska till anvandningen av retursasfalt.

Positiva

Figur 3.11

v

Diagram over handelseforloppet vid ett teknikskifte. Den bla
linjen representerar de som &r positiva till ett teknikskifte och den gréna de
som &r Kkritiska.

En forestallning om ett paradigm, eller i detta fall en teknik, uppstar och den
fasen kallas, enligt Thomas Kuhn, fér normalvetenskap. Fasen innebar att
forskarsamhallet inte &r medvetna om den forestallningen. Det betyder att det
sker en slags problemlésning som begrénsas av nuvarande tankemanster.
Eftersom samhallet ar fast i ett visst tankemdnster &r det svart att ta till sig av det
nya paradigmet eftersom det tidigare paradigmet betraktas som den enda
sanningen. ( steg 1)

Genom forskning tvingas avvikelsen forklaras och granskas och detta kallas i
forskarvérlden for en krisfas. (steg 2)

Nar avvikelsen forklaras sa bryts det allmanna tankemadnstret och en ny sanning
blir accepterad. (steg 3)

Nar det nya paradigmet fatt utrymme och blivit accepterad av samhéllet kommer
forskningen till en forvetenskaplig fas och dérefter inleds en ny fas av
normalvetenskap (Hellertz, u.d).
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4 Resultat

| resultatkapitlet redovisas teman som har aterkommit vid intervjuerna och som speglar
problemen som hindrar anvandandet av returasfalt i Sverige idag. Avsnittet introduceras med
att redovisa skillnader mellan Sverige och Tyskland som har relevans for anvandningen av
returasfalt. Skillnader ar t.ex. tillgang till naturresurser, klimat, befolkning och
trafikbelastning (tabell 4.1).

| Sverige bor det idag 6ver 10 miljoner invanare pa 447 435 kmz och i Tyskland bor det dver
82 miljoner pa 357 376 km2. Tyskland &r ett betydligt mer befolkat land med ett stérre vagnat
dar bara sjalva Autobahn ar 12 174 km stort vilket gor det till tredje av varldens langsta.
(Autobahnguide, 2017). Pa grund av Tysklands lage i centrala Europa ar trafiken dar i
allménhet ratt tung till skillnad fran Sveriges trafikbelastning. Det innebar att Tysklands
vagnat ar mycket storre &n i Sverige omfattar ca 12800 km federala motorvégar och 40 000
km federala vagar (Federal Ministry Transport and Digital Infrastructure, 2017).

Tabell 4.1 Tabell dver skillnader i forutsattningar i respektive land.

Land Sverige Tyskland
Befolkning > 10 miljoner (feb 2017) > 82,6 miljoner invanare (2016)
(Wikipedia 2017) (Nationalencyklopedin, 2017)
Landyta 447 435 km2 (Wikipedia, 2017) | 357 050km? (Wikipedia, 2017)
Naturtillgangar | - Mycket sten - Daligt med sten, import kravs
- Import av bitumen - Import av bitumen
Klimat Soder — Varmt tempererat Norr — mildare vintrar
Norr — Polarklimat Sdder — Centraleuropeiskt inlandsklimat

Tillgangen pa natursten ar begransad i Tyskland vilket innebér att de maste importera
natursten. | jamforelse med Sverige dér tillgangen &r stor och det ar latt att fa tag pa material
till barlagren och hardare sten till slitlagret. Bade landerna saknar oljetillgangar vilket betyder
att bitumen importeras.

Fran ett klimatperspektiv ligger Sverige norr om Tyskland och har ett kallare klimat. Sverige
ar avlangt vilket innebar att klimatet varierar mellan sédra och norra Sverige, dér de sodra
delarna har varmt tempererat klimat och de nordligaste delarna och fjéllen har polarklimat.
(Nationalencyklopedin Klimat, 2017). | Tyskland skiljer klimatet mellan regionerna. | norr
péaverkas klimatet Ostersjon som gor vintrarna milda. | soder rader ett centraleuropeiskt
inlandsklimat dar det blir kallare ju hogre terrangen blir och ju langre séderut man kommer.
(ieruropa u.d.).
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4.1 Aterkommande problem i Sverige

Under intervjuerna har dterkommande problem tagits upp och det gar att se en tydlig bild av
bromsklossar som hindrar anvandningen av returasfalt. Nedan presenteras aktorernas asikter
och kapitlet belyser de perspektiv som var mest férekommande och avgérande for
anvéndandet av returasfalt.

4.1.1 Aktorernas syn pa sortering av asfaltsmassor

| detta avsnitt presenteras aktdrernas syn pa sortering, recept, frasning av slitlagret och
platsbristen pa takterna

Trafikverket har valt att inte styra hanteringen av asfaltsgranulat eftersom de inte driver en
egen verksamhet utan ar bestéllare och kontrollmyndighet, berattar en nationell samordnare
for belaggning och vagsystem pa Trafikverket. Det de gor ar att stalla krav pa stenkvalitén i
slitlagret, dvs kraven pa granulatet genom att kontrollera och ta prover. Eftersom alla
asfaltkakor blandas ihop med olika kvalitéer och bindemedel &r det svart att veta vilka stenar
som ar av god kvalitet eller asfaltsgranulatens alder. Aktorerna ar Gverens om att det redan i
tidigt skede gar att sakerstélla kvalitén och 6ka volymen av returasfalt om sorteringen hade
fatt mer plats. Bitumenspecialisten pa Trafikverket menar att det ligger pa entreprendrerna att
g6ra mer plats at sortering om de vill kunna atervinna mer. Bristen pa ordentlig sortering och
darmed nédvandig kunskap om de ingaende material gor att det ar svart att genomfora rimliga
bindemedelsberakningar for olika asfaltskvaliteter (personlig kommunikation, Trafikverket).
Operativ chef pa Skanska om sortering:

“Bristen pa sortering i Sverige gor att hanteringen av massorna inte skots
optimalt. Den bra stenen hamnar i alla lagren och det ar bara resurssloseri da
kvalitén pa den stenen inte utnyttjas.”

Ett problem med att borja sortera &r platsbristen som finns pa takten. Omradeschefen for
asfalttillverkning menar att hela organisationen maste vara pa samma sida av problemet om
det ska kunna ske en forandring i plats. Han beréttar att pa krossidan av verksamheten finns
det inte intresse i det har da de vill kunna séalja sa mycket kross som magjligt. Om
sorteringshogar ska fa plats i takten sa kommer krossens volym minska och de kommer inte
att sélja lika mycket ballast. De flesta entreprendrerna har da sagt att det kanske ar fel att
asfaltverket star i en takt. | Tyskland star de pa en industriyta och sorterar granulatet dar
istéllet.

En annan utmaning &r antalet recept som entreprendrerna anvander och att det anvands fler
recept i Sverige an i Tyskland vilket resulterar i att det blir fler sorteringshdgar att halla reda
pa berattar omradeschefen for asfalttillverkning pa NCC. Det har beror pa att Tyskland har
jamnare klimat och darfor inte behdver lika mycket variation av recept. Sorteringen kommer
pa sa vis att vara mer komplex i Sverige och blir pa sa satt svarare att genomfora. Fler hdgar
hade behdvts och mycket mer plats vilket redan &r ett problem.

Alla &r dverens om att slitlagret borde hanteras separat. Det hade varit en god start att redan
vid bortfrasning borja selektera d.v.s. att slitlagret tas bort forst sa att de inte behéver blandas
ihop med resterande lager som det gor idag. Bitumenspecialistens forslag ar att skapa sa att en
del asfaltverk endast tar emot de kvalitetskritiska leveranserna at Trafikverket dar kraven
oftast & hogre. Dar hade det asfaltverket kunnat ta hand om endast den hdgvérdiga stenen
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som ska till slitlagret. De 6vriga materialet hade kunnat koras till en anldggning som kor lite
olika produkter till andra marknader ocksa.

4.1.2 Aktérernas syn pa livslangd och kvalité

De perspektiv som beskrivs i detta avsnitt ar blandningstid i asfaltverket och
bindemedelsberakningarna. Specialist inom asfaltteknik pa Skanska utnamner sig om kvalitén
pa massan:

”For att fa en béattre kvalité pd massan gar det att gora en forbattring redan
med de befintliga verktyg som finns idag. Det &r t.ex. ett kant problem sedan
tidigare att massan hade behovt blandas lite langre i blandaren for att det nya
bindemedlet ska férenas med det gamla. ”

Det har hade kunnat vara ett bra stélle att borja pa for att forlanga livslangden pa vagen men
anda ar det ingen som ar beredd att forlora den tid som det hade tagit for materialet att
blandas. Detta beror pa att ju langre det blandas desto mindre produceras det vilket gor att
pengar forloras sager specialisten inom asfaltteknik pa Skanska.

Trafikverket ar for atervinning och &r beredda pa att 6ka halterna returasfalt men aven att
sldppa lite pa granserna i bindelsmedelberakningen pa villkoret att entreprendrerna kan
garantera en hallbar vag som klarar av kraven och livslangden beréttar den nationella
samordnaren for belaggning pa Trafikverket. Om returasfalt ska anvandas ska kvalitén vara
densamma som vid en helt nytillverkad vag. Om det fattas kunskap om returasfalten gar det
darmed inte att sakerstélla en god slutprodukt, vilket gor att det blir miljomassigt béattre att
inte anvanda returasfalt i det fallet. For det viktigaste ur miljosynpunkt ar just livslangden pa
vagen. Tappar den nagra ar sa blir allt med atervinning poéanglost. Nationell samordnare for
belaggning pa Trafikverket om livslangden:

”Livsléangden ar det viktigaste ur ett miljoperspektiv”

Intervjupersonerna pa Trafikverket fortsatter att poangtera vikten av att kvalitén pa vagen ar
viktigare an innehallet i blandningen. Deras nationella samordnare for belaggning och
vagsystem menar att krav pa kvalité &r ocksa ett satt att vara miljovanlig eftersom ju langre
vagen haller, desto mindre underhall och reparationer kravs vilket leder till mindre sl6seri pa
resurser. Hon anser att om alla vagar bara hade hallit ett ar langre sa hade Trafikverket varit
pa god vag att klara de miljomal som stélls. Darfor anser hon att kvalitetsmalen ska prioriteras
hdgst. Bitumenspecialisten om kvalité:

”Som tekniker tycker jag att fokus borde ligga pa att identifiera de

vagar som inte nar upp till medellivslangd och hitta orsakerna till

varfor de inte klarar av att na dit. Da kan dessa atgardas och chans

att forebygga dalig vagbelaggning vara mojlig. Det skulle vara bade den

mest ekonomiska och miljovinliga vinsten vad gdller asfalt.”
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4.1.3 Ekonomins roll

De perspektiv som framkommer i intervjumaterialet &r att returasfalt generellt ar ett billigare
material och att uppfattningen hos svenska aktorer &r att det ar materialkostnaden som driver
utvecklingen i Tyskland.

Returasfalt ar billigare och ju mer halt i massorna som gar att lagga in desto formanligare blir
priset pa massorna. Det foretag som ligger i framkant i den har utvecklingen ar dem som
kommer att fa jobb. Darfor borjar sortering bli relevant aven for Sverige. Specialisten inom
vagteknik, Skanska om hur utveckling av returasfalt paverkar ekonomin:

”Idag satsas det mer pa att anvandningen ska ske pa réatt satt, bade ur
ekonomisk och miljomassig synpunkt. Nar alla borjar atervinna med att
tillsatta gammal asfalt i den nya sa sjunker kostnaden, och de som inte hanger
med pa den utvecklingen kommer da att bli for dyr”

De svenska aktdrerna uppfattar att ett av Tysklands stora incitament handlar just om pengar.
Det &r brist pa naturresurser och att importera fran andra lander kostar pengar. Darfor har det
blivit mer naturligt for dem att ta tillvara pa resurserna pa ett battre satt berattar den operativa
chefen pa Skanska. Han tillagger ocksa att ansvaret ligger hos entreprendrerna att skapa plats
for sortering men eftersom det tillfor kostnader, har det inte skett nagra storre férandringar an
da de inte har varit beredda att lagga de pengarna som kravs for en omstéllning annu.

4.2 Kunskap och attityder

| avsnittet berattar aktérerna om hantering av material och hur brist pa kunskap kan leda till
fel och daligt rykte i branschen.

Bitumenspecialisten menar att det idag finns bristande kunskap nér det kommer till de
bindemedelsberdkningar som behdvs gdras nar mer dn 10 % returasfalt ska blandas in. Han
beréttar att berakningen ar mer begransande an vad halten RA &r. Hade sortering skett pa ratt
satt hade inte entreprendrerna behdvt rakna pa medelvarden utan kunnat anvanda sig av
korrekta varden och pa sa sétt hade det inte varit ett problem for Trafikverket att godkénna
dem men sa lange det inte sker blir det svart. Det hér dr ocksa nagot som har diskuterats i
intervjuer med entreprendrer dar avdelningschef vast berattar att det inte spelar nagon roll hur
mycket returasfalt som far tillsattas nar de anda blir begransade med utrékningen.

Da det tidigare har forekommit fel hantering av bade sten och foryngringsoljor har det skapat
brist pa fortroende i verksamhetsomradet som hammar utvecklingen. Bitumenspecialisten
anser inte att det ar noédvandigt att anvanda sig av foryngringsoljor eftersom Sverige inte nar
upp till de hdga halterna returasfalt dar det blir nddvéandigt. Han tycker att det krévs mer
kunskap om anvandningen av foryngringsoljor ska ske annars kan de forstora mer an vad de
hjélper.

Han dr ocksa skeptiskt mot produkten da det finns en del oseridsa foretag pa marknaden som
har skapat en misstro i branschen och darfor fatt ett samre rykte. Att en del foryngringsoljor
ar billiga tror han ocksa att det kan vara attraktivt for en del entreprendrer, vilket kan medféra
mer jobb for Trafikverket om det har ocksa blir nagot som behdvs granskas i
tillverkningsskedet. Bitumenspecialisten om foryngringsoljor:
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”Vissa typer &r nog okej att anvanda men andra &r jag skeptisk mot och
tveksam till. De produkterna kommer att avsl6jas om man jobbar med en
teknisk provning. Om man blandar bindemedlet med ett foryngringsmedel och
tar tillvara pa det bindemedlet och sen utsatter det for aldringstester sa vet
Trafikverket att det &r en del pa marknaden som kommer fallera och inte klara
de testerna.”

Det finns ett intresse for foryngringsoljor hos entreprendrerna men det finns for lite kunskap
kring dem och problem uppkommer i att de foraldras fort berattar specialisten inom vagteknik
pa Skanska. Darfor staller sig aven entreprendrerna tveksamt till foryngringsoljorna.
Avdelningschefen i vast berattar ocksa att de & medvetna om att det finns en historia om att
en del har fuskat med foryngringsoljor och inte arbetat med dem pa rétt.

Att en del entreprendrer tidigare har hanterat stenen fel har lett till ett daligt rykte, framst i de
regioner dar det har férekommit. Konsekvensen efter att det uppméarksammades blev att de
lokala begransningarna blev annu striktare. Det gor att det &n idag ar svart att fa igenom
forandring da det finns en misstro om att resultatet kommer att bli densamma. Det héar ar
ocksa nagot som har hindrat utvecklingen beréattar bitumenspecialisten
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4.2.1 Attityd och installning hos entreprendrer

Har presenteras installningen mot atervinning hos de olika aktérerna och hur detta bromsar
utvecklingen av asfaltatervinning.

Det gamla tankesdttet om att det inte behdvs atervinning for att det finns gott om
naturtillgngar och att det ar jobbigt med en omstallning &r nu foraldrat menar specialisten
inom vagteknik Skanska. Tyskland har kommit sa langt i utvecklingen att det under en viss
tid ateranvandes sa mycket asfaltgranulat att det tillslut blev en bristvara. De tvingades da att
importera returasfalt ifran andra lander (bl.a. Sverige) for att kunna leverera till de priser som
kravdes till deras marknad séger den operativa chefen pa Skanska. En forandring maste ske
snart och att det dr dags att ta nésta steg i utvecklingen och borja utnyttja sina resurser till full
kapacitet innan de halkar efter &nnu mer i utvecklingen berattar specialisten inom vagteknik
pa Skanska.

Ett tidigare exempel som har namnts var att kvalitén pa en vag kan 6kas med redan de
befintliga medel som finns exempelvis genom att blanda massan i nagra sekunder langre. Om
det inte ens finns incitament till att gora det har da spelar det ingen roll med vilken maskin
man kor. Problemet sitter inte da i tekniken utan det handlar om installning forklarar
specialisten inom asfaltteknik. Avdelningschefen vast berattar att tankesattet som gar runt
idag hos manga ar att det ar besvarligt med en omstéllning, och darfor kor de som de alltid har
gjort. Generell installning i produktionen aterberattad av avdelningschefen vést Skanska:

“Det dr besvirligt att sortera och dela upp stenarna”

Det hér ar en installning som ar svar att fa bort om det inte finns tillrackligt med bra
drivkrafter. En omstallning som sortering och selekterad frasning kostar pengar. Ar da
oljepriset Iagt blir incitamentet lagre och atervinning blir inte lika aktuellt.

Samtidigt berattar avdelningschefen vast att det inte &r innovation som saknas idag utan
problemet ligger i att vi styrs av ett konservativt och inte sa riskbenaget Trafikverk. For idag
fungerar det pa sa satt att om inte kallan eller kvalitén kan sakerstallas tas det inga risker utan
da anvands hellre en mindre mangd returasfalt vilket genererar stérre mangder deponerad
returasfalt. Omradeschefen for asfalttillverkning pa NCC séager ocksa att:

“Trafikverket bor 6ppna upp reglerna for att det ska bli lattare att fa i mer och vi
behover jobba med bade den utrustningen vi har och med hur vi hanterar material sa
kommer drivkraften komma av sig sjalv. ”
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5 Analys

| analyskapitlet kopplas perspektiven och asikterna fran resultatkapitlet ihop. Detta for att
tydliggora problemen och diskutera varfor dessa asikter forekommer. Aven delar ur
teorikapitlet analyseras for att beskriva konsekvenser av diverse handlingar och méjliga
tillvagagangssatt for att forandra asfaltindustrin.

5.1 Skillnaderna i returasfaltshantering

De mest framstaende skillnaderna mellan Sverige och Tyskland &r sortering, teknik,
naturtillgangar, produktion, trafikbelastning, recept, drivkraft och klimat. Nedan forklaras
skillnaderna mer ingaende.

5.1.1 Sverige och Tyskland

Sverige och Tyskland har liknande metoder gallande asfalttillverkning. Den vésentliga
skillnaden pa de olika landers arbetsprocess ligger i det ingdende materialet. Tyskland har
battre ordning pa sorteringen och kommer darfor upp i hogre halter av returasfalt forklarar
specialisten inom végteknik pa Skanska.

Tyskland har en annan underhallsfilosofi av sitt vagnat som beror pa att landet &r placerat
centralt i Europa och har hard trafikbelastning med mycket genomfartstrafik. 1 Tyskland rivs
hela vagen upp nér den renoveras och allt gors om fran bérjan medan i Sverige renoveras
vagarna oftast delvis. Eftersom Tyskland renoverar och bygger om sina védgar i storre
utstrackning blir det mer returasfalt som behdver hanteras.

Bitumenspecialisten sager att vagarna slits pa olika satt i Sverige och Tyskland pa grund av
att trafikbelastningen och vagnéaten ser olika ut. Tyskland med den storre trafikbelastningen
far en typ av belaggningsskador som inte paverkar Sveriges vagar eftersom de néts ned
mycket fortare pa grund av anvandandet av dubbdack. En anledning till att vagarna i Sverige
n6ts ned snabbare beror pa det kalla klimatet. Is medfor tjale vilket kan skapa sprickbildning
och s&ttningar som deformerar végen vilket gor att den inte l&ngre lever upp till 6nskad
standard. Pa grund av det anvands mjukare asfalt i Sverige an i Tyskland, eftersom att
mjukare asfalt inte spricker lika l&tt. Eftersom Tyskland generellt har varmare klimat kan de
anvanda hardare asfalt och i vissa delar byggs till och med végar av betong. Tyskland som
inte anvander dubbdack far istallet andra beldaggningsproblem: Ett exempel &r polering, vilket
gor att stenytan blir sa hal att den tappar friktion och blir ett trafiksakerhetsproblem berattar
bitumenspecialisten.

En annan skillnad mellan Tyskland och Sverige ar antalet recept. Omradeschefen for
asfalttillverkning pa NCC forklarar att det i Sverige anvands fler recept till slitlagret 4n vad
det gor i Tyskland vilket beror pa skiljande forutséttningar. Hade Sverige borjat sortera pa
samma sétt som Tyskland gor hade det resulterat i betydligt fler hdgar i jamforelse med
Tyskland. Genom att blanda i mer returasfalt i vagarna minskas bidraget till upplagen pa
takterna som finns pa svenska verk idag och samtidigt sparar mer resurser som bidrar till en
lagre klimatbelastning.

Drivkraften till att Tyskland sorterar sin returasfalt beror framst pa att de inte har lika god
tillgdng pa sten som Sverige. Den stora tillgangen pa resurser gor att atervinningen av
returasfalt inte blir lika I6nsam i Sverige som i Tyskland. Tyskland som daremot inte har lika
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stor tillgang far alltsa importera sten fran andra lander och det medfor en extra kostnad, vilket
gor det naturligt for landet att ta tillvara pa stenen som képs in. Detta beréttar specialisten
inom vagteknik pa Skanska.

5.1.2 Regelverk i Sverige och Tyskland

Den operativa chefen pa Skanska berattar att ur ett myndighetsperspektiv ar den stora
skillnaden mellan Sverige och Tyskland att Tyskland &r mer decentraliserade. Bada landerna
ar indelade i regioner som far direktiv fran staten men Tysklands nationella trafikmyndighet
har generellt hand om de 6vergripande fragorna och de langsiktiga planerna for landets
utveckling medan regionerna har storre frihet att satta egna begrénsningar och regleringar.

Vidare fortsatter han beréatta att den tyska asfalts- och vagnatsmarknaden inte &r lika hart styrd
som den svenska vilket innebar mer frihet men samtidigt mindre kontroll. Ett ansvar har
alagts entreprendrerna att garantera god vagkvalité och det kraver ett fortroende fran statens
och regionernas sida gentemot asfalttillverkarna och utlaggarna. Som tidigare redovisat sa &r
verksamhetsstrukturen i Sverige och Tyskland lika organisationsmassigt, det vill saga bada
landerna har ett 6vergripande regelverk som staten har ett ansvar éver. Landerna ar uppdelade
i regioner med mer eller mindre ansvar for regleringarna och bada landerna far restriktioner
fran EU. Den vasentliga skillnaden &r att Tyskland &r en industrination dar utveckling och
innovation prioriteras hogt och darfor far marknaden friare tyglar beréattar den operativa
chefen. Utvecklingen och ansvaret for asfaltsatervinningen tillfaller entreprendrerna och deras
regelverk ar betydligt svagare an den svenska.

5.2 Aktorernas attityder kring returasfalt?

En konsekvens som hdmmar verksamheten har varit aktérernas attityder och agerande till
atervinning. Det negativa och konservativa tar for mycket plats i branschen och det kan bero
pa flera orsaker. Nedan redovisas en analys av det som har sagts pa intervjuerna. Ett tema
som varit aterkommande ar hur aktérernas installning mot atervinning ar.

5.2.1 Instéllning i branschen

Under intervjuerna har det diskuterats engagemang, drivkraft, misstro och begransningar
géllande anvandandet av returasfalt. | Tyskland har man hittat metoder for att uppfylla de
funktionella kraven pa vagen. Forutsattningarna géllande organisationsstrukturen ar lika men
anda atervinner Tyskland mycket mer och har kommit langre i utvecklingen &n Sverige.
Vidare forklarar han att de tyska entreprendrerna har tagit storre ansvar och satsat pa
atervinning som aterigen kan forklaras med bristen pa naturtillgangar. | Tyskland sa har de
regionala trafikmyndigheterna godkant produkter innehallande hoga halter returasfalt efter att
de bevisat att slutprodukten klarar de funktionella kraven.

Installningen till atervinning &r en annan i Sverige och en anledning ér till detta beror pa att
branschen &r konservativ och det har inte funnits tillrackligt med drivkraft och engagemang
for att férandring i produktionen ska ske (NCC:s omradeschefer for asfalttillverkning). En
annan anledning ar uppfattningen att Sverige styrs mer centraliserat och manga entreprenorer
menar att de manga ganger kanner sig begransade av krav och vet inte hur de ska utvecklas.
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Under ett flertal intervjuer har det framgatt att offentliga bestéllare kanner en misstro mot
utforaren att kvalitén pa slutprodukten inte ska hélla den kvalité som 6nskas ifall returasfalt
anvands. Trafikverket & medvetna om att kraven ar harda men det har tidigare hant att en del
entreprendrer hanterat returasfalten och frineten pa fel satt och det har skadat fortroendet. Idag
finns det en del brister i kommunikation mellan aktérer och en orsak till detta kan bero pa
asfaltkartellen.

5.3 Returasfalt bade klimatsmart och ekonomiskt?

Végens livscykel har presenterats éver hur det ser ut idag och genom en sjalvstandig studie
har vi resonerat kring hur livscykeln hade forandrats ifall mer returasfalt hade aterinforts in i
produktionen. Genom storre anvandning av returasfalt minskas méangden deponerad asfalt
samtidigt som ravaruutvinningen och foradlingen ocksa minskas.

RAVARUUTVINNING RAVARUUTVINNING RAVARUUTVINNING
Olja Sten Ovrigt
FORADLING FORADLING FORADLING
Raffinering bitumen Krossning Ovrigt
TILLVERKNING
ANVANDNING
UPPLAG
DEPONI
RETURASFALT
= Avfall
@ = Resurs
“Vagga till
grav” @

”"Vagga till

vagga”

Figur 5.1 Figuren visar en asfaltvags livscykel fran ravaruutvinning till att den ar
utdémd. 1 det har fallet presentas det hur det hade sett ut om mer returasfalt
hade tillsatts i vdgarna.
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5.3.1 Lagar och regler som gar att implementera pa asfaltbranschen

Atervinning av asfalt &r en del av asfaltbranschens producentansvar. Det betyder att
producenterna ansvarar for att samla in och ta hand om uttjanta produkter. Malet &r att
producentansvaret ska motivera producenter att ta fram produkter som &r mer resurssnala,
latta att atervinna och som inte innehaller miljofarliga amnen.

Om detta verkligen hade tillampats sa skulle entreprendrerna varit tvungna att anvanda en viss
mangd returasfalt. Idag ser reglerna ut som sa att anvandandet istallet begransas vilket leder
till att &nnu mer returasfalt 1aggs pa upplag och det gar emot syftet med producentansvaret.

| en mejlintervju berattar Skanskas Utvecklingsledare inom Gront och Hallbarhet, att det finns
lagar som hindrar atervinning av asfalt. | Sverige finns det exempelvis begransningar som
hindrar anlaggningar att lagra storre mangder asfaltsgranulat. Detta medfor att asfaltgranulat
som skulle kunna sparas och anvandas langre fram i ett annat projekt maste forsvinna pa ett
eller annat satt, annars far man betala avfallsskatt. Detta innebér att asfaltgranulatet betraktas
som avfall istallet for tillgang. Asfaltgranulatet ar en ravara som bast lampas till att anvandas
till ny asfalt men eftersom det inte far lagras far man hitta andra anvandningsomraden. Denna
lag straffar den som vill spara granulatet for ateranvandning. Det finns alltsa lagar som
begréansar anvéndandet och hindrar lagrandet av asfaltgranulatet.

Det finns gott om lagar och regler som handlar om att férhindra miljoforstéring och for att
framja atervinning. Darfor skulle det vara mojligt aven inom asfaltbranschen. Vid en
mejlintervju med hallbarhetschefen pa Skanska, diskuterades olika lagar som skulle kunna
dversattas och vara anvandbara inom asfalt. Exempelvis sa har det tagits fram elcertifikat och
stiftats lag om att de som séljer el maste kdpa in en viss mangd fornyelsebar, for att framja
gron el. Om detta hade tillampats pa asfaltsatervinning sa hade det kunnat innebéra att de som
saljer asfalt maste anvanda en viss mangd returasfalt, eller att de som bestaller maste kréva en
viss mangd returasfalt.

Ett annat exempel pa milj6lagstiftning inom andra omraden ar att det har drivits fram ett krav
pa sa kallad laginblandning for fa fram en hogre halt av biodrivmedel i bensin och diesel. Om
det hade inforts ett liknande krav for asfalt sa skulle exempelvis en viss procent av vagen
innehalla returasfalt. Idag ser regleringen ut som sadan att det inte far finnas mer an en viss
mangd returasfalt i varje lager istéllet for tvartom. Om alla hade hanterat returasfalten sa som
Tyskland gor hade en sadan lagstiftning varit mojlig.

5.3.2 Upphandling med hjalp av EKA-modellen

Lagen om offentlig upphandling reglerar myndigheters agerande nér de upphandlar varor,
tjanster och entreprenader. Enligt lagen skall upphandlingen annonseras sa att alla
intresserade kan lamna anbud. Myndigheten skall ocksa vara tydlig med de krav som anvands
for att utvardera anbuden dar utvarderingen skall ske pa saklig grund. Med detta som
utgangspunkt tycker Trafikverket att EKA-modellen &r ett bra verktyg som ger ett incitament
for entreprendrer att producera asfalt pa ett mer miljovanligt satt utan att ge vissa
entreprendrer storre fordelar &n andra. Anledningen till att man inte fokuserat pa att endast
titta pa hur mycket returasfalt som anvénds i asfaltprodukterna beror pa att det ar
transporterna och uppvarmningen av materialet som har storst paverkan pa klimatet.

Da atervinning av asfalt inte ar lika lonsamt i Sverige som i Tyskland pa grund av storre
tillgang pa sten sa skulle EKA-modellen kunna 6ka anvandningen av returasfalt eftersom det
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da finns ett incitament. Fram till nu, d& EKA-modellen endast har anvants for att berdkna den
egna klimatbelastningen, har det inte funnits nagot vinstdrivande syfte och darfor har det inte
varit lika prioriterat att férandra produktionen mot ett mer miljovanligt tillvagagangsstt.

Eftersom EKA-modellen fungerar som en livscykelanalys blir det enklare att se utslappen
under hela processen fran borjan till slut vilket 6kar kunskapen om hur anvandandet av
returasfalt kan paverka och minska klimatbelastningen.

5.3.3 FOretag anvander egna berakningsmodeller

Idag anvéander foretag egna modeller och verktyg for att berakna klimatbelastningen. Detta
forsvarar arbetet for Trafikverket vid anbudsvardering nér belastningen mellan foretagen ska
jamforas. EKA-modellen ar tankt att anvandas av alla foretag for att underléatta jamforelse och
for att alla ska anvédnda samma system.

Trafikverket har en uppfattning om att EKA-modellen idag anvands av samtliga stora foretag
nér de i sjélva verket inte gor det. Det & mojligt att Trafikverket har lyckats formedla
modellen till de som jobbar med miljofragor men att det inte har kommit langre an sa.

Majoriteten av de intervjuade entreprendrerna hade inte kinnedom om EKA-modellen dven
om Trafikverket menade att modellen anvands av samtliga stora foretag. Endast de som &r
ansvariga for hallbarhetsfragor var inférstadda pa modellen men tvért emot vad Trafikverket
sa sa anvands den inte, inte ens for eget syfte, utan foretagen har egna modeller for att
berékna sin klimatbelastning. Om modellen hade introducerats béttre for entreprendrerna
kanske den hade anvénts mer och kommit till storre nytta &n vad den gor idag. En
demonstration har gjorts av Trafikverket men uppenbarligen ar det bara ett fatal personer som
har blivit involverade och verktyget anvands inte aktivt pa féretagen som tankt. Om det &r
meningen att modellen ska anvandas vid anbudsvardering &r det viktigt att den inte betraktas
som extra arbetsbelastning utan att dess syfte lyfts fram och visar att den ger en méjlighet att
vinna anbud och 6ka lénsamheten i att atervinna asfalt.

5.3.4 Foljderna av asfaltkartellen

Asfaltkartellens konsekvenser innebar att branschorganisationer upplostes vilket medforde
svarigheter i att driva tekniska fragor som i sin tur har bromsat Sveriges utveckling av
asfaltsatervinning.

En direkt foljd av asfaltkartellen var att alla branschorganisationer upplostes. Detta for att
diskussion mellan foretag kan uppfattas som misstankt och forsiktighetsatgarder som stopp pa
kommunikation vidtogs. Eftersom det i manga fall ar individer, och inte foretag, som
engagerar sig i organisationerna sa innebar tillbakadragandet att foretagen inte langre delade
med sig av kompetens och radiotystnad uppstod i ett antal ar.

Nar branschorganisationerna lades ner blev foljden att det ar svart att driva tekniska fragor pa
samma satt som man gjort tidigare nar det fanns en branschorganisation (Trafikverkets
bitumenspecialist). Han fortsatter berétta att mer eller mindre alla foretag idag har interna
regler for att forhindra att historien upprepar sig och vissa bolag har fortfarande svart for
gemensamma moten. Speciellt ndr det géller sammantrdden mellan hogt uppsatta chefer. For
att uppratthalla kommunikationen halls da enskilda méten mellan Trafikverket och aktuell
part. Enda gangen som Trafikverket uppmuntrar till diskussion om affar ar mellan tva parter.
Som offentlig myndighet har Trafikverket harda och tydliga regler idag som blir allt mer
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strikta. Nar kartellen uppdagades och domen slogs fast var Trafikverket en av de parter som
blev fallda och darfor blir idag minsta misstanke féremal for utredning.

Eftersom det har uppstatt svarigheter i att driva tekniska fragor sa har Sveriges utveckling av
asfaltsatervinning bromsat. Om det funnits liknande karteller i Tyskland &r oklart men det
skulle férvana om tyska foretag inte samarbetar pa det séttet som Sveriges ledande foretag
gjorde tillsammans med Trafikverket under 90- och 00-talet. Skillnaden i sa fall skulle vara
att Tyskland inte véljer atgarda det eller stélla gallande parter infor ratta.

Aven om kommunikationen var begransad under en tid och alla parter var mer forsiktiga 4n
tidigare sa uppges det att fortroendet idag mer eller mindre ar tillbaka pa samma niva som
tidigare. Dock s ar branschorganisationer en viktig del i kommunikationen mellan parter i
respektive bransch (bitumenspecialisten pa Trafikverket) och darfor &r samarbete inte lika
enkelt att genomdriva som tidigare.

Olika atgarder har vidtagits fran bade bestallare och utférarens hall for att minimera risken att
hamna i samma situation igen. De organisationer som finns idag &r noga med att inte
diskutera marknadsfragor eller ge utrymme till dessa utan bara tekniska fragor inom specifika
omréden. Aven detta framkom under intervjun med bitumenspecialisten pé& Trafikverket och
han menar att det &r viktigt att det &r just Trafikverket som ar sammantradare och kallar till
moten dar tekniska fragor kan diskuteras. Att de & motorn menar han ar en forutséttning for
att utvecklingen ska drivas framat och for att na upp till de miljomal som finns.
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5.4

Atgarder och rekommendationer

Asfaltbranschens omstélining till att anvanda mer returasfalt ar mitt i en omstéliningsfas dar
det bade finns motstridigheter och mojligheter. Atervinning &r inte en omgjlighet idag men
det ar inte heller en sjélvklarhet. | Tyskland ar anvandandet av returasfalt standard sharare &n
undantag och det &r billigare for dem att tillverka asfalt innehallande returasfalt &n den
innehallande enbart jungfruliga material. Sverige har inte kommit sa langt men féljande
atgarder rekommenderas baserat pa rapportens resultat:

Genom att ha god kunskap om den returasfalt man anvénder sig av &r det mojligt att
rakna ut pa forhand hur slutprodukten blir.

Genom selekterad frasning och sortering 6kar man kunskapen och forutsattningarna
for en god kvalité pa vagen.

Om storre frihet ges genom lagre krav pa produktion sa kommer det troligtvis skapa
en naturlig drivkraft att anvanda mer returasfalt eftersom kraven ofta ar sa specifika
att det inte finns plats for innovation eller férandring.

Genom styrmedel, sasom EKA-modellen, kommer det bli mer I6nsamt att anvanda
mer returasfalt.

Ett stort problem idag som bromsar utvecklingen ar instéllningen och attityden till
anvandningen av returasfalt. Det negativa och konservativa tar for stor plats for att utveckling
ska kunna ske och darfor kravs det atgarder for att andra pa detta.

Det har ar vara rekommendationer och atgardsforslag om dessa tas hansyn till s& kommer
vagens kvalité hajas och livslangden forlangas. Returasfaltanvandningen ger pa sikt
ekonomiska fordelar och minskar dessutom klimatbelastningen.
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Figur 6.1 Rekommendationer som leder till forhojd kvalité pa

vagen och forlangd livslangd men ger ocksa, pa sikt, ekonomiska
fordelar och minskar klimatbelastningen.



6 Diskussion

I diskussionen granskas metoden av rapporten kritiskt for att analysera vad som kan ha
paverkat resultatet och vilka tillvagagangsatt som hade kunnat géras annorlunda.
Diskussionen avslutas med en presentation av rapportens slutsatser med tillhérande
rekommendationer av atgarder for att 6ka anvandningen av returasfalt i Sverige.

6.1 Datainsamling

Nedan presenteras en diskussion kring hur datainsamlingen har gatt till vaga och om det ar
trovardig information som anvants.

6.1.1 Litteratur och intervjuer

Resultatet baseras framst pa vad intervjupersonerna har berattat. Darfor speglar rapporten
deras asikter och erfarenheter vilket kan ha sett annorlunda ut om intervjuerna istallet hade
genomforts med andra personer. Antalet intervjupersoner kunde ha varit fler for att stéarka de
perspektiv som uppfattades och som sedan har aterberéttats i rapporten. Det som gor resultatet
trovardigt ar att samma asikter och uppfattningar har aterkommit upprepade ganger under de
intervjuer som genomfordes. Nar meningsskillnader uppstod har fakta kontrollerats genom
litteraturstudier.

En del rapporter och publikationer som anvants &r skrivna for nagra ar sedan vilket gor att
informationen ar foraldrad och stammer kanske inte helt 6verens med aktuell fakta.

Fakta gallande Tysklands organisation gallande trafikmyndigheter och entreprendrer har
endast hamtats genom litteraturstudier och har inte bekréaftats av nagon och darfor ar det
oklart om det verkligen dverensstammer med verkligheten och gar att jamforas med den
svenska strukturen pa det sattet som gjorts.

6.1.2 Avgransningar

Rapporten ar avgransad till varm atervinning eftersom kall och halvvarm atervinning redan
anvands och ar utvecklad i Sverige. Dessa appliceras pa vagar med lagre trafikbelastning och
det svara &r att kunna anvanda returasfalt till hogtrafikerade vagar eftersom de kraver hogre
kvalitet och darfor har rapporten utrett utvecklingsmaéjligheterna pa det omradet. De slutsatser
vi har kommit fram till galler darmed for all atervinning och olika slags vagar men atgéarderna
har inte lika hog relevans for annat &n hogtrafikerade vagar. Om Gvriga atervinningsmetoder
hade granskats och utretts ar det mojligt att resultatet hade blivit annorlunda men troligtvis ar
inte fallet sa. | de andra atervinningsteknikerna ar det inte lika strikta krav pa mangden
returasfalt som tillsatts, men samtidigt hade det inte kunnat géras en jamforelse pa
hogtrafikerade véagar da de andra atervinningsmetoderna inte &r tillampliga dar.

Om Tyskland var det mest optimala landet att vélja for en jamforelse &r inte sdkert, men valde
vi det landet for att det &r de som skiljer sig minst i forutsattningar av de lander som &r i
framkant i asfaltsatervinning i Europa som 6verensstamde med uppdraget.
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6.1.3 Tolkning av material

Da resultatet ar baserat pa svaren fran intervjupersonerna har de generaliserats till hela
Sveriges asfaltindustri. De har betraktats som allménna da liknande asikter och uppfattningar
uppkommit vid ett flertal tillfallen och det har beréttats att fler delar dem. De flesta intervjuer
har genomforts med manniskor i géteborgsregionen och darfor kan svaren vi fatt inte gallt
hela Sverige men eftersom manga har jobbat pa fler stallen an i Géteborg och fler
intervjuer/mejlkontakt har skett dar aterkommande teman och perspektiv delgivits sa tolkar vi
materialet som allmént for hela Sverige.

De aktdrer som har intervjuats ar generellt chefer och specialister och har mycket erfarenhet
inom branschen. Detta gor att fakta vi har anvant ar trovardig. Méanga ganger siger de samma
saker ocksa vilket visar att fakta som tagits fram ar trovardig.

Om fler aktorer hade intervjuats hade resultatet blivit tydligare men férmodligen inte skiljt sig
avsevart fran det som tagits fram idag. Om vi daremot hade haft information fran fler tyska
aktorer och pratat med dem, skulle det troligtvis mérkas en skillnad i resultatet. Fler
jamforelser hade kunnat goras och ett fortydligande av hur deras framgang och historia sett ut
hade varit mojlig.

6.2 Diskussion av rapport

Tidigare fanns en uppfattning och forestalining om att Sverige har mindre kunskap och sémre
teknik an de lander som idag anvander mer returasfalt i sin produktion. Detta har visat sig inte
dverensstamma med verkligheten utan andra faktorer som attityd och instéllning har fatt ta sa
pass stor plats att det stort utvecklingen av varm asfaltsatervinning. Eftersom de aktorer vi
pratat med idag aterkommande har beréttat att det ar andra aktérer som ar mindre innovativa
eller framatstravande sa har rapporten kunnat belysa vikten av hur attityd och instéllning har
paverkan utvecklingen negativt. Rapportens resultat visar pa att denna uppfattning och
forestallning maste forandras for att varm asfaltsatervinning ska fa mer utrymme och chans att
utvecklas. Om ingen &r intresserad av att forandring ska ske och inga incitament finns, sa ar
det omgjligt att 6ka anvandningen av returasfalt. Att sammanfora dessa uppfattningar och
forestallningar kan paverka aktérerna och motverka fordomarna sa att férandring kan ske och
samtidigt minska missforstand och bortforklaringar.
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6.2.1 Nodvandigt med férandring av attityd och instéllning

/
/

e

Figur 6.2 Diagram éver handelseforloppet vid ett teknikskifte. Den bla
linjen representerar de som &r positiva till ett teknikskifte och den grona de
som &r kritiska. De tva olika linjerna representerar hur langt respektive land
har kommit i utvecklingen.

POSItiVE " |

Pa bilden ser vi att Tyskland ligger langre fram i teknikskiftet &n Sverige. For Sverige att
komma upp till deras niva behovs hansyn tas till diskussionerna kring attityd och installning
och en andring maste ske i aktorernas syn pa atervinning som idag ar en bromskloss i
branschen. De behdver utveckla sin teknik framst gallande sortering for att fa battre kunskap
om det ingdende materialet och darmed sakerstalla kvalitén pa vagen. Lyckas
entreprenorerna med det, kommer Trafikverket att tanja pa granserna och mer returasfalt kan
da tillsattas. Ju mer returasfalt det finns i en ny véag desto billigare blir den. Det blir ocksa en
ekonomisk fordel for entreprendrerna da de inte behdver ny sten utan de kan anvéanda sig av
den befintliga. Samtidigt som det har ekonomiska fordelar blir det dven klimatsmart da en
andlig resurs kommer till anvandning istallet for att ga till deponi.
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7 Slutsatser

Syftet med rapporten var att granska asfaltindustrin och undersoka potentialen for 6kad
anvandning av returasfalt pa hogtrafikerade vagar i Sverige.

For att svara pa det sa utgick vi fran tre fragestallningar:

- Vilka ar de stora skillnaderna mellan Sverige och Tyskland med avseende pa
returasfaltanvandning?

- Hur spelar aktorernas attityder och agerande in pa anvandningen av returasfalt?
- Hur kan returasfalten skapa klimatsmarta fordelar ur ett livscykelperspektiv?
Dessa har utretts och besvarats i rapporten och féljande slutsatser drogs:

- De stora skillnaderna mellan Sverige och Tyskland handlar framst om naturtillgangar
och trafikbelastning men ocksa om regleringar och ansvarsfordelning.

- Installningen och attityden till anvandningen av returasfalt &r negativ och konservativ
hos majoriteten av de aktuella parterna. Detta har fatt styra utveckling vilket inte leder
till framgang. For att forandring ska kunna ske kréavs det atgarder for att andra pa den
installningen och attityden.

- Om storre mangder returasfalt hade tillforts produktionen hade ravaruutvinningen
minskat och darmed transporterna som ingar dar. Stenen och oljan i den gamla
asfalten hade da ateranvants och tagits tillvara pa. De utslapp som tillkommer vid
anvandning av returasfalt har inte jamforts med tillverkning av ny asfaltsmassa och
kan darfor inte tas hansyn till i denna rapport.

Nedan visas bilden fran analysen med rekommendationer for en 6kad anvandning av
returasfalt som har hamtats fran Tyskland och sedan anpassats efter Sveriges méjligheter och
behov.

Kunskap Hojer kvalitén och
forlanger livslangden
Selekterad frasning pa vagen

Sortering Ekonomiska férdelar

Lagre krav pa sikt

Styrmedel Mindre

klimatbelastning
Installning och attityd

Figur 6.3  Rapportens rekommendationer och atgardsforslag.
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7.1.1 Forslag pa fortsatta studier

Utifran rapportens resultat ser vi foljande behov av fortsatt forskning och/eller studier. Nedan
finns forslag pa fortsatta studier och vad som kan vidareutvecklas.

Information om Tyskland har ej bekraftats personligen med tyska aktorer. Detta hade
stérkt resultatet och teorin bakom deras verksamhet. Om intervjuer hade genomforts
med tyska entreprendrer och bestallare samt offentlig sektor hade rapportens innehall
fatt stérre sammanhang och varit mer trovardig.

Tydligare verksamhetsstruktur fér Tyskland.

Fler intervjuer fran svenska aktorer for att fa bredare perspektiv. Rapporten tar endast
hansyn till stora foretag, resultatet kan ha blivit annorlunda om sma foretag ocksa
hade beaktats.

Anvant svensk lagstiftning gallande asfalt och avfall pa ett tydligare satt samt nyttjat
dem i analysen for att hitta konkreta atgarder.

Jamforelse i utslapp vid tillverkning av asfalt innehallande jungfruliga material och
asfalt innehallande returasfalt.

Jamforelse av Tysklands klimatbelastning och Sveriges gallande asfalttillverkning.
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9 Bilagor

1(1)

Nedan presenteras de bilagor som har kommit till anvandning under skrivandet av rapporten.

Bilaga 1

Hostinvertering upplag — Skanska

Anlidggning ~ | Asfaltkakor (inm&tta ton) -
45366 Stensland, Kross -
45964 Skarvsta, Kross 22 970,00
45963 Flygfaltet, Kross -
45962 Odsberget, Kross 19 630,50
45961 Overdal, Kross 2904,00

45938 Bergupplag BBAB Lolab -
45937 skillingen, Grus -
45928 Oden, Kross -
45527 Nordanas, Kross -

45926 Overhirnés, Kross 27 956,00
45922 Umed, Kross -
45921 Angsta, Kross 1530,00

45833 Gastrikland, Grus -
45832 Halsingland, Grus -

45824 Yxbo, Kross 2 500,00
45823 S3lgsjon, Kross 30 000,00
45822 Halsingland, Kross 15 204,00
45821 Vedamon, Kross 2472,00

45728 Storklinten, Kross -
45727 Haparanda, Kross -
45724 Kallax, Kross 10 000,00
45723 sunderbyn, Kross 26 424,00
45722 Skellefted, Kross -
45661 Olunda, Kross -
45637 Albyberg -
45635 Eriksherg -
45633 larna, Grus -
45632 Enkdping, Grus -
45629 Arsta, Kross -
45627 Sodertilje, Kross -
45623 Farsta, Kross -
45622 Villsta, Kross -
45565 Hallsherg, Kross -
45564 Marieberg, Kross -
45563 Eskilstuna, Kross -
45537 Vésteras, Kross 1 859,00
45535 Rembo, Kross -
45534 Grav, Kross -
45533 Fagelmyra, Kross 23 163,00
454325 Svenljunga, Kross -

Krossad Asfalt (inmétta ton) |~ | Frist Asfalt (inmétta ton)

993,00
5 358,50
4 105,50

783,00

2427,00
20091 BM; 3738 Asfalt

1488,00

3268,5 BM; 5845,50 Asfalt

3 406,50
1005,00

4114,5 BM ; 4714,50 Asfalt

15 516,00
5 380,50
3 513,00
2451,50

528,00
5752,50

317 BM; 4327,50 Asfalt
3 118,50

2416,50
5812,50
435,00

10 248,00

7021,50
13803,00

10925,00
5 679,50
2 896,50

-



45424 Ale, Kross

45423 Bugérde, Kross
45422 Skene, Kross

45421 Vikan, Kross

45367 Vargarda, Kross
45366 Skar, Kross

45364 Gotene, Kross
45362 Hillevadsholm, Kross
45361 Alingsas, Kross
45336 Karlshaga, Kross
45329 Gendalen, Kross
45327 Lillesjd, Kross
45326 Teras, Kross

45325 Jattabergen, Kross
45324 Billingsryd, Kross
45323 Smedsherg, Kross
45322 Evja, Kross

45301 Angered, Kross
45228 Forserum, Kross
45227 Kallarp, Kross
45226 Gamleby, Kross
45225 Rockneby, Kross
45223 Aserum, Kross
45222 Kristianstad (Onnestad), Kross
45221 Tingsryd, kross
45155 Sankdalen, Kross
45154 Syntorp, Kross
45153 Ludden, Kross
45136 Hallinden

45134 Falkenberg, Grus
45133 Rappe, kross
45131 Sperlingsholm, Grus
45128 Vambasa, Kross
45125 Kvidinge, grus
45124 Ossjd, Kross

45122 Valinge, Kross
45121 Spanstad, Kross
45112 Hiradsudden, Kross

5074,50
16 806,00
313 126,40

21 225,00
16 263,00

2 076,00

19 260,00

30702,00
7471,50
5563,50

15 725,00

90 083,00

27 225,00

29 113,50
66 384,00

10,61

11 518,50

27 390,00

1002,00

17 421,00
6 861,00

8 100,00

5 295,00

13 344,00

1(2)

3 702,00

6 057,50

3312,00
6 631,50

TOTAL

852 804,90

169 396,50

70990,50
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Bilaga 2

Intervjufragor

Forberedande fragor infor respektive intervju.

Kristina Martinsson - Trafikverket.

Beré&tta om vad du jobbar med.

Kan du berétta mer om EKA?

Nar kommer den vara i bruk?

Hur kommer den att tillimpas och vad kommer utfallet att bli?
Kommer det innehalla ndgot med atervinning och vad i sadana fall?
Skulle vi kunna fa tillgang till den?

Hur har man hanterat de har fragorna tidigare?

Tror du att det kommer att bli ndgon 6kning av atervinning med den har modellen/
kommer det att 6ka drivkraften for entreprendrer?

Finns det nagon generell LCA for asfalt av varm atervinning?

Har entreprendrerna nagon nytta av det har eller ar det bara ni?

Torsten Nordgren - Trafikverket

Hur ser du pa asfaltsatervinning?

Vad har dina kollegor for installning till asfaltsatervinning?

Finns det meningsskiljaktigheter?

Vad tror du har hammat Sverige ifran att utvecklas mer?

Hur ser du pa framtiden for asfaltsatervinningen i Sverige?

Vad tror du behéver goras?

Nér vi intervjuade Johanna pa Trafikverket sist, beréttade hon om att det gar en
diskussion om att andra lagarna for atervinning av asfalt, hur har den diskussionen gatt?
Nagot vi ofta hor &r att sortering ar nagot som vi i Sverige maste bli battre pa, men just
nu finns det ingen plats for det. Det vi har hort &r att det ska bli andring pa det och mer
plats ska ges pé asfaltverk for lagring, stammer det? Ar det i syfte om att borja sortera
upp gruset i sadana fall?

Varfor infordes avfallsskatten? (Var det for att satta fart pa atervinningen?)

Vad for krav tanker ni anvanda er av om ni tillater mer mangd RA i vagarna?

Vad har kartellen for betydelse for utvecklingen av asfaltsatervinning?

Varfor tror du att det har fungerat béttre i andra lander som exempelvis Tyskland?

Hur gick det for svenska branschorganisation och Sveriges delaktighet i EAPA?
Branschorganisation: Vad dr Nordiskt Vagforum (NVF) och hur fungerar det?
Styrmedel, vad kan den offentliga sektorn gora for att leda utvecklingen framat?

- Kampanjer (gron asfalt pa riktigt), subventioner, bidrag till maskiner, ger plats for
sortering.

- Andra forslag?

Vad ar det for modell ni har om miljokriterier?
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Johanna Thorsenius — Trafikverket

Allmant

Vad &r eran bild av Sveriges asfaltsatervinning idag?
Vad ar eran bild av atervinningen om man jamfor internationellt?

Utveckling

Hur tycker ni att utvecklingen har gatt och vem styr utvecklingen enligt er?

Finns det nagot utbyte av information internationellt? dvs, hur delas kunskapen mellan
landerna om man inte & med i en branschorganisation?

Har ni hamtat och anvant nagot av informationen utomlands och applicerat det pa
Sverige? (vad for typ av information? Verk, teknik, recept?)

Trafikverket ar en sammanslagning av tidigare Vagverket, Luftsfartverket,
Sjofartsverket, Banverket osv. Har det varit svar att hitta en arbetsstruktur eller ett nytt
arbetsséatt for att sammanfora dessa?

Hur ser er organisationsstruktur ut idag?

Hur har kartell-krisen paverkat utvecklingen?

Vad var eran roll?

Vad hénde sedan?

Kunde man hanterat det pa nagot annat sétt?

Branschorganisation

Varfor har det inte tillkommit en ny branschorganisation idag?
Vad tror ni hade forandrats ifall det hade funnits en?

Samarbete

Finns det nagon dialog mellan TV och entreprendrer géllande atervinning?
(Utbyte av information, idéer, kritik m.m.)
Hade ni velat ha ett béttre samarbete? Eller tycker ni att det fungerar bra idag?

Oka &tervinningen

Har ni nagot ansvar i att 6ka atervinningen?

Vad &r er roll i det?

Bestéllaren kan stalla krav pa tillverkaren, finns det nagra krav pa anvandning av
returasfalt da?

Hur stort ansvar ligger hos entreprendrerna att sjalva be om att fa anvanda returasfalt?
Vad anser ni ar bast: Kallatervinning eller varmatervinning? Vad borde man satsa mer
pa? Varfor?

Affarsmodeller

Hur jobbar ni med affarsmodeller?
Gar det att gora affarsmodeller sa att det blir mer gynnsamt att atervinna?

Krav och regler

Returasfalt ses som avfall istéllet for en tillgang p.g.a. avfallsskatten, hur ser ni pa det?
Varfor finns det avfallsskatt pa returasfalt?

Varfor far man inte lagra mer &n en viss volym returasfalt?

Vad sager ni om att andra lander tillater mer returasfalt i sina blandningar an Sverige?
Ar det inte dubbelbestraffning att begara att entreprendrer ska handhalina returasfalten,
betala avfallsskatt pa det och sedan begransa anvandningen av det?
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Varfor maste entreprendren handhallna returasfalten? Kan inte ni gora det? Da hade
man sluppit avfallsskatten.

Om ni inte dger mark, varfor inte kdpa upp mark och ha egna deponier?

Nar det galler Sveriges miljokvalitetsmal, har ni nagon plan for att uppna dem?

Nér det géller Sveriges etappmal - Har ni nagon plan for att uppna dem?

Om Naturvardsverket satter upp dessa mal, har ni ndgot gemensamt samarbete for att
uppna dem? (Bada statligt 4gda)

Lagstiftning

Hur ser Sveriges lagstiftning ut géallande hallbar utveckling?

Vem eller vilka skéter lagstiftningen? Hur bra koll har de pa asfaltbranschen? ("Det
slapps ut mer avgaser fran bilen man kér med pa asfaltverket an vad som slapps ut ur
skorstenarna.")

Hur gynnar lagarna atervinningen?

Hur hammar de atervinningen?

Hur kan lagstiftningen férandras?

Nar kom forsta lagstiftningen ang. atervunnet material i asfalt? (Maste vara mer
specifika med vilka miljolagar vi menar, hon kanske inte kan dom sjélv?)

Forslag

Kan innovation hos svenska entreprendrer vérdesattas pa nagot satt

Kan det bildas en ny branschorganisation? (Verkar fungera bra nar det galler ex.
betong.)

Finns certifikat i andra branscher, finns det inom asfaltstillverkning?

Istallet for att ha krav pa MAX-grans av returasfalt kanske det skulle kunna vara en
MIN-gréns? (Som Tyskland)

Gar det att anvanda returasfalt till nagot annat &n nya véagar? Fyllnadsmaterial ex?
Subvention av staten? (Sa att det blir billigare att anvanda returasfalt, sa ar det i
Tyskland).

Privata foretag drivs och agerar efter de mest Iénsamma alternativen, om ni inte ar
bundna till det, finns det nagot ni kan gora som de inte har samma majlighet till?

- Flytta asfaltverk narmare stéderna?

(Mindre transporter, narmare byggena)

Per - Ola Jonsson- Skanska

Allmant

Vi har fatt ratt mycket information om hur Sveriges asfaltbransch ser ut idag, och vad
som har gjort att vi ar dar vi ar idag (kartellen osv) Det vi vill veta mer om &r hur det ser
ut i Tyskland, hur ser deras verksamhet ut?

Har de haft ndgra svarigheter i sin utveckling sa som vi i Sverige har haft t.ex. kartell
och att folk har fuskat en del med véagarna, som har gjort det svarare for dem att
utvecklas?

Hur &r branschen uppbyggd dar? Finns det flera sma aktérer som ror sig ver enstaka
regioner eller ar det nagra fa som har storre omraden?

Hur fungerar kontakten mellan de olika foretag och parter. Vi fick hora pa en annan
intervju att i Tyskland sa har man ett foretag som tillverkar asfalt och ett annat som



2(4)

levererar, stimmer de? Hur arbetar de ihop i sadana fall?

Hur aktiva ar de i deras branschorganisation?

Ar det som i Sverige att det &r Trafikverket som bestammer hur mycket RA som far
finnas i vagarna eller fungerar det pa annat sétt? Har de ett battre samarbete mellan
myndigheter och entreprendrer an vad vi har idag? Hur specifika ar Tysklands TV vi
bestéllning av vagar

Vilka &r deras beslutsfattare? TA-luft? Eller har det nagot mer?

Hur ekonomiskt I6nsamt ar det for Tyskland idag med atervinning? Hur dyrt ar det med
material som importeras in, och hur bra tjanar de pa att atervinna?

Historia

Hur kommer det sig att de borjade utveckla ateranvandning redan vid den héar tiden (88-
89)?

Nér borjade de anvanda returasfalt i Tyskland?

Har andra varldskriget paverkat synen pa branschen?

Teknik

Miljs

Vad &r den vanligaste typen av verk? Satsblandningsverk eller trumblandningsverk
Skiljer det sig fran Sverige i hur vagens uppbyggnad ser ut? Har de ex. tjockare lager av
nagot?

Hur &r det mojligt att lagga in sa mycket atervinning, vad ar deras metoder och recept?
Hur sorterar man fran vagarna? Tar man prov pa vagarna och sager att " det har bra, och
det hér &r mindre bra? Detta ska till denna hogen osv?"

Vad finns det for olika recept? Hur mycket anpassar de sina recept nar man blandar in
granulat? Anvénder de sig av féryngringsoljor?

Hur valjer man att krossa upp i olika fraktioner och kvalitéer?

Vad anvander de for maskiner? Vad dr standard?

Vem kontrollerar en fardig vag? Vad anvander de for modeller och vad finns det for
krav som skiljer sig fran Sverige?

Hur ser miljolagarna ut i Tyskland. Ar de hérdare med utslapp osv.
Hur hanterar man avfall dar?

Vad anvander de for affarsmodeller?

Vad har de for restriktioner pa tjarasfalt och PAH-amnen?

Hur stor &r skatten pa deras deponier?

Henrik Sjoholm - Skanska

Forklara mer ingdende om varm atervinning, hur funkar det
Priser? osv.

Varfor ar det en s stor skillnad pa att anvanda det i Tyskland gentemot Sverige?

Vad ar skillnaden pa gammal asfalt och ny, vilka forbéttringar kan man se i blandningar
idag?

Ar 30% atervunnen asfalt bara ett standardmétt som man har fatt fran trafikverket for
att underlatta arbetet eller hade man kunnat utnyttja &nnu mer atervunnen asfalt
beroende pa blandningar och asfaltstyper?

WMA/LTA Lagtempererad asfalt star det mycket positivt om nar man laser "grona
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koncept inom asfaltsheldggning™ som givits ut av trafikverket. Hur fungerar det?
Foryngringsmedel: Hur fungerar det? Manga texter som vi har last hittills uppmanar
utvecklingen av foryngringsoljor. De pastar att om det anvénds i blandningarna sa gar
det att 6ka RA i blandningarna sa att de blir betydligt hogre

Foryngringsmedel: Vilka sorter anvands i Sverige idag? Petroleum, raps, mineral osv.
Det ar skatt pa deponi idag och att ha asfalt dar kostar pengar, men att ateranvanda
gammal asfalt far man bara gora i sma mangder, hur gar det ihop?

Hur paverkas bullernivan, friktionen och den dranerande egenskapen om man okar
mangden RA i asfalten. Slits det lattare? Far man anvéanda sig av dubbdéack pa san
asfalt?

Kan man héja deponiskatten sa att det blir mer gynnsamt att ateranvanda an att kopa
nytt?

Vad tror du man kan géra med RA som ligger pa upplag?

Hur ser Sveriges forutsattningar ut jamforelsevis med Tyskland/Holland? (Lagar,
klimat, naturresurser, teknik mm)

Vet du nagot om hur man jobbar med asfaltsatervinning utomlands? (Speciella tekniker,
metoder, framtiden etc.)

Har du funderat 6ver hur man kan forbattra anvandandet av RA i Sverige? (Vad vet du
om certifieringar?)

Varfor ar det mer I6nsamt for andra lander att atervinna?

Vad har du for bild av trafikverket, & dem tillmétesgaende i den har fragan?

Det stora problemet &r att man inte blir sa gynnad av att atervinna, det finns inte mycket
pengar att hamta i den branschen, hur far man en myndighet att ta till atgarder utan
direktiv?

Hur har ni tidigare forsokt ga tillvaga med det har problemet och hur har da trafikverket
reagerat?

Jonas Lindberg — Skanska, Jan Eklund - Skanska och Ingmar Andersson -Skanska,
Benninghoven och Wirtgen

Forklara vilka olika metoder som finns pa marknaden idag, vilka anvands mest? nar
anvands dom? Priser? osv.

Vilka anvander man mest utomlands?

Vilken av metoderna ar mest miljévanlig?

I vilka situationer anvander man olika metoder? Vilken ar mest I6nsam och/eller
tidseffektiv i olika sammanhang?

Far man anvénda sig av hogre procent atervunnet material ju langre ner i vag lagren
man kommer? Hur mycket RA far slitlagret innehalla?

Ar 30% atervunnen asfalt bara ett standardmatt som man har fatt fran trafikverket for
att underlatta arbetet eller hade man kunnat utnyttja &nnu mer atervunnen asfalt
beroende pa blandningar och asfaltstyper?

WMAV/LTA Lagtempererad asfalt star det mycket positivt om nar man laser "grona
koncept inom asfaltsbeldggning™ som givits ut av trafikverket. Hur fungerar det?
Foryngringsmedel, hur fungerar det? Manga texter som vi har last hittills uppmanar
utvecklingen av foryngringsoljor. De pastar att om det anvéands i blandningarna sa gar
det att 6ka RA i blandningarna sa att de blir betydligt hogre
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Foryngringsmedel: Vilka sorter anvands i Sverige idag? Petroleum, raps, mineral osv.
Hur paverkas bullernivan, friktionen och den dranerande egenskapen om man 6kar
mangden RA i asfalten. Slits det lattare? Far man anvéanda sig av dubbdack pa san
asfalt?

Kan man héja deponiskatten sa att det blir mer gynnsamt att ateranvéanda an att kopa
nytt?

Hur mycket &r asfalten pa upplagen varda idag?

Vad tror du man kan géra med RA som ligger pa upplag?

Hur hanterar man asfalt innehallande tjara?

Hur skiljer sig Géteborgs region inom atervinning av asfalt om man jamfor med resten
av Sverige? Finns det nagra speciella forutsattningar som behover beaktas?

Hur ser Sveriges forutsattningar ut jamforelsevis med Tyskland/Holland? (Lagar,
klimat, naturresurser, teknik mm)

Vet du nagot om hur man jobbar med asfaltsatervinning utomlands? (Speciella tekniker,
metoder, framtiden etc.)

Har du funderat 6ver hur man kan forbattra anvandandet av RA i Sverige? (Vad vet du
om certifieringar?)

Varfor ar det mer I6nsamt for andra lander att atervinna?



