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Nordisk veg- samarbeid om gjenvinning.

Hvis vi tenker tilbake pa det som har skjedd i narmiljget vért i lopet av de siste

tre- fire arene, er det en ting som angar de fleste av oss. I stedet for en seppel- kasse
har vi flere sgppelkasser. Og med i portefaljen ligger det ved en detaljert instruks om
hva som skal kastes hvor. Dersom man feks skal kvitte seg med en vinduskonvolutt,
skal vinduet rives av og kastes i miljokassen, for selve konvolutten legges i kassen
for papp- og papir. Vi har med andre ord blitt ganske s ngyaktige og
pliktoppfyllende nér det gjelder & sortere sappelet vart.

Avfallsortering fra husholdningene er et mottiltak i den generelle
samfunnsutviklingen, hvor bruk- og kast-mentaliteten har fert til en gallopperende
seppelproduksjon. I kjalvannet oppstar problemet med 4 skaffe store nok
spppeldeponi. Dette har framtvunget alternative lgsninger, 1 forste rekke gjenvinning.

I'Norge har vi forholdsvis godt med plass. Derfor oppsto ikke problemene med
spppeldeponi ferst hos oss. Vare danske naboer har et mindre areal til disposisjon pr
innbygger. Dette forklarer kanskje hvorfor gjenvinning har lengre tradisjoner i
Danmark enn 1 Norge.

For tiden er gjenvinning 1 forbindelse med vegbygging hayt prioritert i alle nordiske
land. Statens vegvesen i Norge har definert gjenvinning som ett av tre viktige
etatsprosjekt innen forskning og utvikling. En rekke ulike delprosjckter er igangsatt.
Dette seminaret er et bevis pa at ogsd Finland og Sverige har gjenvinning hgyt oppe
pa dagsorden.

Nordisk Vegteknisk Forbund gir oss muligheten til & hente leerdom og ideer fra vare
naboland. Vi som har fatt anledning til & delta i dette samarbeidet faler oss béde
privilegerte og inspirerte. Det er vért hip at vi kan klare & formidle videre noe av den
motivasjonen som vi nd opplever ved & kunne gjenvinne materialer til veiformal, i
stedet for 4 kassere dem.

Asfaltgjenvinning i Norge

Hvis vi gér tre- fire ar tilbake i tid hadde vi felgende situasjon i Norge.

Ca 500 000 tonn asfalt freses eller graves opp hvert ar. Av dette

er det estimert at noe halvparten ble fort tilbake til vegproduksjon i en ¢ller annen
form.

Det meste av asfaltbrudd 1 fra graving eller vegomlegging ble sammen med andre
gravemasser kjert pa tilfeldige fyllinger. Enkelte storbyer, som Oslo, hadde gjennom
mange &r hatt gratis mottak av asfaltbrudd pa et nzermere angitt omriade. Her hadde
det etter hvert hopet seg opp enorme kvanta med sammensmeltede brudd som var
utrolig vanskelig & hindtere for videre bruk.

11999 skjedde det flere ting som bidro til at det ble nedvendig & endre eksisterende
praksis.



EU- direktivet om deponering - Landfilldirektivet - tridte i kraft 16. juni dette &ret.
Fra denne dato lep en to ars frist for implementering. Norge er riktignok ikke
medlem av EU, men har 1 henhold til EGS avtalen samme forpliktelser som EU-land
nér det gjelder EU-dircktiver. :

For asfalt mnebarer dette blant annet at det mé sekes konsesjon for alle

lagere som etableres over mer enn tre ir. P slike lagere skal det kreves inn en
sluttbehandlingsavgift som refunderes nér asfalten blir gjenvunnet.

Hvis asfalten gjenvinnes innen tre ér eller deponeres pa godkjent deponi innen ett ar
gjelder ikke disse kravene.

Mellomlagring av asfalt ved asfaltverk er av praktiske &rsaker unntatt fra regelverket
som Landfiildirektivet legger opp til.

Gjeldende praksis i Norge pa dette tidspunkt, hvor tilfeldige fyllplasser i stor grad ble
brukt til sluttdeponering av asfalt, var klart 1 strid med dette regelverket.

11999 kom ogsa Stortingsmelding nr 8- Regjeringens miljepolitikk og rikets
miljetilstand. Her ble det lansert et nasjonalt mal om at 75 prosent av alt avfall skal
materialgjenvinnes eller encrgiutnyttes innen &r 2010.

Fra 1.01.99 ble det ogsa innfort en statlig avgift pa sluttbehandling av avfall.
Avgiften ble satt til 300 kr pr tonn med klausul om &rlig prisregulering.

~ Alle de tre nevnte hendelser, var medvirkende drsaker til at gjenvinning kom pa
agendaen i det norske asfaltmiljoet. Hvis bransjen selv kunne klare  etablere en
smidig ordning som tilfredstilte myndighetenes miljekrav, ville man unngé
byrakratiske palegg som kunne bli en hemsko for bransjen.

I Norge har vi en bransjeneytral forening kalt Norsk Asfaltforening. Den er &pen for
asfaltentreprengrer, maskinleveranderer, konsulenter og offentlig ansatte som har
jobbinteresse knyttet til asfalt.

Norsk asfaltforening nedsatte i 1999 en prosjektgruppe som fikk i oppdrag 4 komme
med forslag til innsamling og gjenvinning av all asfalt som fjernes fra norske veier.

I denne gruppen var oljeselskapene , asfaltentreprenerene og de ulike
vegmyndighetene deltakere. Selv representerte jeg kommunene i prosjektet.
Konsulentfirmaet Norsas fungerte som sekretariat for prosjektgruppen,

et firma med gjenvinning som spesialfelt.

Folgende arbeidsmail ble formulert:

Malseitingen med bransjeordningen er 4 sikre en winyitelse av de ressursene som
ligger i asfaltavfallet, samt a begrense den estetiske forurensingen som skyldes
ulovlig deponering av asfaltavfall.

Dette skal oppnds ved at minst 80 prosent ay asfaltavfallet skal gjenvinnes innen
fem ar fra ordningen er sait i verk.



Det ble 1 dette prosjektet diskutert flere modeller for & f3 til et velfungerende
kretslep.

For det ferste var det behov for & analysere hva som var hovedproblemet :

Av de ca 500 000 tonn med opptatt asfalt pr ir var det grunn til 4 anta at ca
halvparten var freste masser. Disse massene vurderte vi som forholdsvis attraktive til
gjenvinningsformal. Konsistensen p& massene er omtrent som

en veggrus, med noe innblanding av klumper, avhengig av freseprosessen.

Erfaringsmessig ble ca 90 prosent slike masser gjenvunnet til vegbygging eller til
vegvedlikehold.

Problemet var asfaltbrudd som i utgangspunktet matte betraktes som et mer
uhéndterlig materiale. Mesteparten av asfaltbruddene genereres i byer og tettsteder,
som folge av omfattende graving fra ulike kabeletater.

For & kunne utnytte afaltbrudd til vegformél, méa bruddene gjennom en
knuseprosess, slik at en fr ut et materiale hvor partiklene ikke er sterrre enn
asfaltens maksimale steinstorelse.

I byer og tettsteder er det primeert etterspersel etter varm asfalt. Derfor burde
asfaltverk som betjener byene vare ideelt sett bygges om slik at de kan anvende
gjenvinningsmasser i varmasfaltproduksjonen. Problemet er at slikt utstyr koster s
mye at det ikke gir tilstrekkelig inntjening med den spredte infrastrukturen og de
mange asfaltverkene vi har i Norge.

For 4 finansiere en kontrollordning, samt nedvendig ombygging av asfaltverk til
varm gjenbruk, foreslo asfaltentreprengrene i prosjektgruppen at det ble lagt en
avgift pd bitumen pa 150 kr pr tonn. Med et produksjonsvolum pé ca 5 mill tonn
asfalt 1 &ret og 275 000 tonn bitumen, ville dette innbringe ca 40 mill kr &rlig til
formélet. Vegmyndighetenes representanter var ikke enige i forslaget.

De mente at asfalten var kostbar nok som den var, uten bindemiddelavgift.

Trondheim kommune hadde éret for gjennomfart en ordning hvor
graveenireprengrene hadde fitt pilegg om & levere asfaltbruddene

t1] lokal asfaltentreprener mot en avgift pa 55 kr pr tonn. Dette ville dekke
entreprenerens kostnader med 3 knuse asfaltbruddene. Med de nye
rammebetingelsene fra miljemyndighetene ville alternativet vaere i levere
bruddene til det kommunale avfallsdeponiet. Prisen her ville veere

700 kr pr tonn til kommunen pluss den vedtatte sluttavgift pa 300 kr pr tonn til
staten. Erfaringene etter en sesong var svert gode. Praktisk talt alle bruddmasser
ble levert inn til entreprenerens gjenvinningsanlegg.

Dette var en ordning som kunne fa kretslepet til & fungere uten at det ble nedvendig
gke bindemiddelprisen. Forslaget om bitumenavgift til finansiering av gjenvinning
ble derfor frafalt.

Men 1 prosjektgruppens mandat 13 det ogsa et krav om 4 etablere en frivillig
kontrollordning. For at denne skulle ha nadvendig troverdighet var det viktig at den
var bransjeuavhengig. Prosjektgruppen foreslo at denne ordningen ble finansiert med



et lite gebyr pa bindemiddelet, kr 4 pr tonn, som ville bringe inn ca 1 mill kr pr ar.
Dette ble senere vedtatt av styret i Norsk Asfaltforening.

Kontrollordningen for asfalt ble etablert med virkning fra 1.1.2001.

Den utfores av Asfaltteknisk institutt, som er et bransjenaytralt selskap med
asfaltkontroll som kjemeomrade.

Opplysninger blir via sperrekjema hentet inn fra alle landets

asfaltanlegg. I tillegg drives en utstrakt informasjonsvirksomhet om gjenvinning
til alle asfaltmiljgene rundt om i landet.

Erfaringer med gjenvinning av asfalt i Trondheim kommune.

I Trondheim er det 1 hovedsak to kilder til asfaltgjenvinning. Den ene er granulert
materiale fra planfresing av asfaltdekker. Anslagsvis kan det arlig bli frest femten
hundre tonn med slike masser.

Fresemasser er forholdsvis ettertrakiete 1 seg selv. De kan for eks anrikes med
bindemiddel gjennom en enkel produksjonsprosess og legges ut som faste dekker pa
tidligere grusveier. Dem har vi nok av i Trondheim, til sammen 150 km.

Den andre hovedkilden er asfaltbrudd fra graving 1 gater og veger. I gjennomsnitt
behandler vi ca ett tusen gravesegknader i aret. All denne gravingen genererer store
mengder av asfaltbrudd, til sammen ca fem tusen tonn 1 aret. I tillegg brytes det opp
en del asfalt i forbindelse med ombygging av veger og gater.

Gar vi en del 4r tilbake, hadde vi ikke noen total strategi for hvordan vi skulle
héndtere asfaltbrudd. Der kommunen var byggherre, ble afaltmassene kjort til et
kommunalt lager. Etter noen ar ble det en anselig lagerhaug her, som vi ikke niktig
visste hvordan vi skulle handtere. Asfaltbrudd fra annen virksomhet havnet nok ofte
pi tilfeldige deponier.

Etter hvert som miljeet kom stadig mer i fokus, ble det dpenbart behov for &
tenke mer helhetlig. Malet matte vaere & fa ctablert et kretslep, hvor all gammel asfalt
kunne komme til nytte igjen.

I 1998 inngikk vi en trearig intensjonsavtale med en lokal entreprener.

Vi forpliktet oss til & styre alle afaltbrudd fra kommunale veger til entreprenerens
deponi. Samtidig skulle vi vaere positive til 4 preve ut gjenvinningsmasser 1 ulike
typer av nye veganlegg.

Entrepreneren forpliktet seg til 4 ta hdnd om materialene for en pris pa 55 kr pr tonn.
Dette for & dekke kostnader til administrasjon, lager og nedknusing av
asfaltbruddene. Samtidig skulle entreprensren bruke ressurser pa & produktutvikling
for & stimulere til okt bruk av gjenvunnet asfalt.

For & fa graveentreprenerene til 4 levere massen som avtalt, ble de tilskrevet og
forelagt det som etter gjeldende miljedirektiv ville veere det andre alternativet:
Levering pd kommunal avfallsplass til en kostnad pa ca ett {usen kr pr tonn.



Entrepreneren etablerte et samarbeid med Sintef, med sikte pa & utvikle

produkter som kunne bli etterspurt i markedet. Sintef er et konsulentfirma som har
nzre samarbeidsrelasjoner med Norges teknisk naturvitenskapelige universitet i
Trondhemm. Det viste seg at en kunne oppné ganske heye lastfordelingskoeffisienter
ved ren nedknusing og tilsetting av vann. Dermed 14 det an for tilby et rimelig
materiale som kunne vare aktuelt som baerelag i vegbygging. Kanskje ogsa som
anleggsdekke eller til og med som slitelag pa veger eller plasser med liten
trafikkbelastning

1999 ble vi erﬁge om felgende preveprosjekter

1. Slitelag pé grusveg: 5 cm tykt gjenvinningslag med forsegling.
2. Barelag 1 Boliggater 8 cm gjenvinning pluss 3 cm asfalt slitelag.
3. Barelag pé hoytrafikkveg 13 cm gjenvinning pluss asfalt bindlag/slitelag.

4. Anleggdekke pa
bolig/ industrigate 8 cm gjenbruk pluss forsegling.

Konklusjonene under pkt 1 var at slike uanrikede masser ikke egnet seg som

fast dekke. I ettertid har vi imidlertid gode erfaringer med slike masser som alternativ
til grus ved oppgrusing av grusveger. Her oppnar vi et dekke som krever lite
sommervedlikehold. '

Nar det gjelder pkt 2, baerelag 1 boliggater har erfaringene sa langt veert gode.
En forutsetning for godt resultat at massene legges ut med utleggermaskin.

Massen er bare i liten mélestokk brukt som bearelag pé heytrafikkveg, og det er
forelepig for tidlig & trekke klare konklusjoner her.

Med bruk av massen som anleggsdekke har vi nd gode erfaringer.

I lepet av kontraktsperioden har interessen for gjenvinningsmasser fra nedknuste
asfaltbrudd vert gkende. Flere asfaltfirma har nd gjenvinning som satsings-omréde.
Asfaltbrudd fra graving og anleggsvirksomhet blir n ikke lengre styrt mot ett
mottak, men kan leveres til de entreprenerer som har godkjente mottak.

Ett firma har interessert seg spesielt for bruk av gjenvinningsmasser i varm
produksjon.

Hvert &r har vi evalueringsmeter med asfaltentreprengrene etter endt asfaltsesong.
Sist harst var det en entreprener som klaget over at det ikke ble levert store nok
kvanta av asflaltbrudd til denne entreprengrens deponi.

Dermed viger vi & hevde at problemet med resirkulering av asfalt i Trondheim er
lost. Prosessen gér av seg selv. Det et er ikke lenger behov for kunstig dndedrett fra
var side for & oppné dette.



Nasjonale resultater

Prosessen med gjenvinning av asfalf gir nd bra pa landsbasis, ikke minst som folge
av det initiativ som Norsk asfaltforening har tatt, ved 4 etablere Kontrollordning for
asfalt:

Resultatene for de to &rene kontrollordningen har fungert, framgér av tabellen

nedenfor:

Gm;ningsgrad 53.5 % 105 %
Gjenvunnet mengde i tonn 496 201 496 237
Anvendelse i prosent: Varm asfalt 6 i)
Kald asfalt 31 23
Ubundet 35 34
Vegblandet 28 37

Malet om minst 80 prosent gjenvinning er med andre ord rimelig slapt i forhold til
det som er oppnidd.

Et fremtidig mél ber kanskje vare at en sterre del av massene gir til varm
produksjon og en mindre del til ubundne masser. Dermed vil en kunne fi bedre
uinyttelse av materialets iboende egenskaper.

Avslutningsvis vil jeg likevel framsette folgende pastand:

De starste utfordringene i vegmiljoet vart ligger ikke lengere 1 4 bedre
‘gjenvinningsprosessen for asfalt .

Den liggeridtai bruk alternative materialer som det hittil ikke har vart tradisjon

for 4 bruke 1 seerlig stor grad.

Slike materialer som er omtalt tidligere i dette seminaret.

Visjonen for vegsektoren ber her vere:
Bruk alternative materialer overalt der slike materialer er et reelt alternativ!



