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Forord

Syftet med denna skrift dr att ge rad om hur speciellt utsatta kérytor
ska utformas med avseende pa slitlagerbeliggning, birighet och mot-
standskraft mot plastiska deformationer. Speciellt utsatta ytor kan till
exempel vara avsmalningar, cirkulationsplatser eller ytor med mycket
tung trafik, till exempel bussar.

Denna skrift bygger till stor del pa de tre tidigare SKL-skrifterna
”Den smala vdgen”,”Slitage i cirkulation” och ” Dimensionering for tung
trafik”. Samtidigt som skrifterna slagits samman sa har texterna upp-
daterats till att reflektera dagens teknik, krav och regler.

Stockholm i december 2019

Gunilla Glasare Peter Haglund
Avdelningschef Sektionschef

Avdelningen for tillvéiixt och samhdllsbyggnad

Sveriges Kommuner och Regioner
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Inledning

Mer #n hilften av alla végtrafikolyckor med person-
skador intriffar i titbebyggt omrade. Ungefir en
tredjedel av olyckorna intraffar i tre- eller fyrvags-
korsningar, Av denna anledning har manga vig-
och gatukorsningar under senare ar planerats eller
byggts om till cirkulationsplatser som ar betydligt

FIGUR 1. Sammanslagning av tre tidigare skrifter till en ny

trafiksikrare. Den dkade trafiksikerheten beror pa
att korhastigheten genom en cirkulationsplats blir
lagre, bilarna kommer bara fran ett hall och kollisio-
ner mellan fordon blir lindrigare eftersom fordonen
vid en kollision har néstan samma firdriktning.
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Framkomligheten 6kar ocksa i en cirkulations-
plats jamfort med en vanlig gatukorsning. Da trafik-
mangden ir relativt h6g pa gator som mots i en
korsning krévs ofta en signalreglering, atminstone
vid rusningstider. DA blir rérelserna korsande och
sviangande och de tar langre tid &n cirkulerande
trafik som dr likformig och férutségbar. I en cirkula-
tionsplats blir framkomligheten béttre vid bade hog
och lag trafik. Cirkulationsplatser dr dessutom vin-
ligare mot miljon, eftersom bilarna inte behéver sta
stillamed motorn pa tomgang i vintan pa gront ljus.

Under senare ar har stora resurser satsats pa
trafiksikerhetsomradet genom att sikra trafik-
miljon for oskyddade trafikanter. Minskning av
gatubredden ir en av de atgirder som vidtas. En
sadan minskning medfér en koncentration av
fordonstrafiken (belastningen) pa den vigbana
som aterstar. De gator som har mest behov av
trafiksikerhetsatgirder dr dessutom ofta tungt
trafikerade av busstrafik.

Bild 2. Exempel pa trafiksakerhetshojande atgérd i trafikmiljo.
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Kapitel . Inledning

De trafiksikerhetshojande atgirderna dr nodvindiga
och motiverade, men medfor en 6kad pafrestning
pa vigkonstruktionen, bade ur belastnings- och
slitagesynpunkt. Darfér maste vigkonstruktionen
anpassas till de 6kade pafrestningarna.
Skilen till att kdrytorna minskas och ddarmed
blir mer utsatta kan vara:
* Gatubredden minskas for att hastigheten
behdover sinkas med hjilp av geometriska
forandringar.

* Lokala breddminskningar gors i anslutning till
hastighetsdampande hinder. Det gors ocksa vid
busshallplatser for att undvika omkoérning av
bussen nir den stannat vid hallplatsen.

* Det finns ett behov av att minska exponerings-
tiden for oskyddade trafikanter, dirf6r dras tva
korfilt ihop till ett vid 6vergangsstillen.

+ Gatubredden minskas ofta for att ge plats for
separerad cykelvig langs gatan.

* Gatubredden minskas av estetiska skil.

* De relativt breda gator som byggdes pa
1960- och 1970-talet gav stora ytor som nu
maste underhallas. Fér att minska underhalls-
kostnaden forekommer det att gatan gors
smalare i samband med en underhallsatgérd.
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Minskning av kérytan medfor en koncentration av
belastning och ett stérre slitage pa den del av vig-
banan som aterstar for trafik. Bredden &r i dessa
sammanhang ofta endast ett smalt korfilt dar tra-
fiken blir extremt sparbunden.

Avsmalningar av vigar gors ofta i busstrafikerade
leder. Sparbundenheten hos tung trafik och dubb-
dicksfordon 6kar slitaget och bryter ner biarigheten
pa de avsmalnade korytorna. Denna effekt 6kar yt-
terligare om det finns nagon form av hinder, t.ex.
kantsten, pa den ena eller bada sidor av korfiltet.

Manga av de gator som av olika skl gors smalare,
ir byggda nagon gang under 1960- och 1970-talet
da trafikbelastningen var mindre. Gatorna var ofta
bredare pa den tiden och den dimensionerande
tekniska livsldngden ir idag 6verskriden. Nér da
tung trafik koncentreras i ett sparbundet ldge ir
risken extra hog att skador snabbt uppstar.

Avsmalnade vigar och vigar gjordaiolika material
ar sarskilt utsatta for risk for ojamnt slitage, defor-
mering och slutligen underminering avviagkroppens
djupare lager.

For geometrisk utformning av vigavsmalningar
och cirkulationsplatser hinvisas idag till publi-
kationerna Vigars och gators utformning, TRV
2017:25870 och TRV 2017:25872, som tagits fram
av Sveriges Kommuner och Landsting och Trafik-
verket.



KAPITEL

Typiska problem pa utsatta ytor

Vigbelastningen fran tunga fordon, och ytslitage
orsakat av dubbdéckstrafik, blir mycket koncen-
trerad pa avsmalnade ytor. Darfér uppstar ofta
skador sdsom sprickor eller deformationer.

Problemens orsaker

Yttre paverkan

Dubbdick

Ytslitage fran dubbdick var linge ett dominerande
problem pa alla medel- och hégtrafikerade gator
och vigar. Ett malmedvetet arbete med hardare
materialkrav, nya beldggningstyper och anviand-
ningen av lattviktsdubb under de senaste decen-
nierna har gjort att problemet minskat avsevirt.
Exempelvis motsvarar slitaget idag endast cirka
25 procent av slitaget i borjan pa 1990-talet.

De faktorer hos en beldggning som paverkar slita-
gets storlek 4r numera mycket vél kartlagda. VTT har
ocksa utvecklat en datorbaserad prognosmodell for
bestdmning av slitagets storlek och hur det férdelas
over korfilten. Fordonens sparbundenhet ar av-
gorande for slitagesparets storlek, vilket i sin tur r
avgorande for nir en underhallsatgird maste vidtas.
Modellen &r dock utvecklad for normala raka gator
och vigar, vilket gor att den just nu inte &r fullt till-
ldmpbar f6r cirkulationsplatser nir det giller spar-
utvecklingen.

Trafiken tenderar att bli mer sparbunden ju mindre
cirkulationsplatsens radie ar. I cirkulationsplatser
med riktigt stor radie dr inte sparbundenheten ett sa
stort problem eftersom trafikens spridning i sidled
ar storre. Daremot ar ofta trafikméngden betydligt
storre i dessa cirkulationsplatser.

Bild 3. Slitage fran dubbdéackstrafik.

Utsatta ytor. Rad for hallbar beldggning pa utsatta ytor 9



Kapitel 1. Typiska problem pa utsatta ytor

Brinslelcdickage

Dieselldckage fran tunga fordon, traktorer och dylikt
forekommer oftast i cirkulationsplatser med mindre
radie, pa grund av de relativt stora sidokrafter som
uppstar. Om inte lickaget dr exceptionellt stort och
om beldggningen ir forhallandevis tit och utan sepa-
rerade ytor ir lickage inget storre problem.

Fordonshastighet

Hastigheten r ofta betydligt ligre pa en kommunal
gata in pa en landsbygdsviig. Detta gor att den totala
vikten, pa en kommunal gata, paverkar konstruk-
tionen under en lingre tid med storre belastning
och med snabbare nedbrytning som foljd.

Stillastdende trafik/inbromsningar
(busshallplatser och korsningar)

Den tunga trafiken ger upphov till synliga plast-
iska deformationer pa platser dir en stor andel
av trafiken star stilla. Detta kan speciellt mérkas
varma sommardagar da det inte alls 4r ovanligt att
man ser att asfalten “kavlas” ut. I vissa fall paverkas
dven lagren under asfalten.

Ledningar och uppgrdvningar

I gatan finns manga ledningar av olika slag till ex-
empel for el, tele, fjarrvirme, vatten, avlopp och
bredband. Detta innebér gréavningar i gatorna dels
vid nyanliggning, dels vid underhall, vilket i sin tur
medfor ett okat gatuunderhall. Gravningsarbeten
leder ofta till sidttningar da aterfyllnadsmaterialet
ar mycket svart att packa i samma grad som vid ny-
byggnad. Dirvidlag férsdmras gatans biarformaga
och trafikantens akkomfort nir ojimnheter upp-
star. Det dr ocksa viktigt att fogarna mellan ny och
gammal beliggning utfors pa ett bra sitt. Ar fogarna
daligt utférda ar risken stor for att vatten letar sig
ned ikonstruktionen i dessa.

Eftersom det giller att “varda kapitalet” ar det
viktigt att planerade grivningar utfors i samordning
med ovrigt gatuunderhall. Detta kan till exempel
leda fram till fler restriktioner for att minska antalet
gravningar i gata. En annan atgird som kan bli nod-
vindig ir att den som griver far sta for de faktiska
kostnaderna. Gatuhallaren maste ticka framtida
underhallskostnader.
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Trafikomledning

Pa kommunala gator kan andelen tung trafik under
en kortare period 6ka. Detta sker pa grund av tids-
begriansad omledning eller i samband med att stora
exploateringsomraden alstrar stor andel byggtrafik.
Trafiken kan dd komma att ga pa gator som inte alls
ar dimensionerade for tung trafik.

Politiska beslut

Politiker i en kommun ska besluta om och ta an-
svar for manga saker. Det dr darfor viktigt att de
har ett vilgrundat beslutsunderlag séa att de kan
fatta korrekta beslut. Konkurrens fran andra sek-
torer resulterar ofta i budgetrestriktioner som
inskrianker handlingsutrymmet. Behovet av gatu-
underhall &r svart att forsta for den oinvigde. Lite
sprickor i asfalten kan vil inte vara sa farligt, man
kan sikert skjuta upp underhallet ytterligare ett
ar? Det ar dock viktigt att forklara att en 6kad andel
tung trafik och vissa trafiksikerhetsh6jande at-
girder snabbare bryter ned gatunétet och att fore-
byggande atgiarder kan vara nddvindiga att vidta
for att pa sikt halla nere kostnaderna. Preventivt
underhall 4r bade tekniskt och ekonomiskt riktigt.

Utférande och utformning

Belédggningsskarvar

De lingsgaende beldggningsskarvarna mellan de
olika liggningsdragen utgor ofta en svag zon da det
giller bade slitage och bestindighet. Problemet
orsakas av att det dr svart att fa tillracklig fogning
och packning i granssnittet mellan ldggningsdragen.
Darfor kriavs noggrannhet vid utférandet med
Kklistring, kantpackning och forsegling. Pa vanliga
gator och vigar placeras beldggningsskarvarna
normalt sd att de inte sammanfaller med den mest
trafikerade ytan. Det kan emellertid vara svartien
cirkulationsplats dir trafiken ofta tvingas korsa
beldggningsskarvarna.

Blandning av material

Blandning av olika beldggningsmaterial och fogarna
mellan dem kan skapa stora problem. Bade vid av-
smalningar och i cirkulationsplatser ar det vanligt
att olika material anvinds.

Det forekommer ofta att mark- och gatstensytor
placeras utan kantsten i rondellens ytterkant for att
mojliggora for 1anga tunga fordon att “gena” in pa
stenséttningen for att de ska kunna ta sig igenom
cirkulationsplatsen. Detta giller framst cirkula-
tionsplatser med relativt liten radie.



Ofta dr dessa stenséttningar inte utférda med en
sadan kvalitet att de star emot den tunga trafiken.
Borjar stenarna komma irorelse vidgar sig fogarna,
fogsanden tvittas bort av ytvattnet eller sugs upp
av sopmaskiner, och vatten kan sedan tringa ned
i de obundna lagren. Vad betréffar gatstenen, som
har huggna ytor, dr det mycket viktigt att stenarna
noggrant passas in till varandra sa att en viss meka-
nisk 1asning erhalls mellan gatstenarna.

Aven nir det giller friktion kan olika beligg-
ningar orsaka problem. Temperaturférdndringar
(t. ex. dag/natt) kan leda till olika friktion pa olika
typer av material. Exempelvis sa kan materialens
olika temperatur leda till olika grad av dagg eller
rimfrost, vilket paverkar ytans friktion.

e S S

Bild 4. Sprickbildning i belédggningsskarv.

LT

Ytavvattning

Ytavvattningen kan vara ett problem, framfor allt i
stora eller éldre cirkulationsplatser, da beldggnings-
ytan som regel lutar utifran och in mot rondellen,
vilket gor att ytvattnet samlas och ofta blir staende
i granszonen mellan cirkulationsplatsen och ron-
dellen. Cirkulationsplatser med mindre eller normal
radie byggs numera som regel med lutning ut fran
rondellen.

Intriangande vatten ir en av asfaltbeldggningar-
nas storsta fiender. Nar ytvatten trianger ned i be-
laggningen forsoker vattnet tringa undan binde-
medlet fran stenytorna, nagot som kan leda till att
stenarna helt enkelt slédpper fran beldggningen.
Beroende pé styrkan i den kemiska bindningen, den
sa kallade vidhéftningen, mellan bindemedlet bitu-
men och stenmaterial blir problemet olika stort.

Bild 6. Stensattning dar fogsanden har férsvunnit och mekanisk
lasning delvis férsvunnit.

Bild 7. Forsamrad avvattning cirkulation.

Utsatta ytor. Rad fér hallbar beldggning pa utsatta ytor 11



Kapitel 1. Typiska problem pa utsatta ytor

Konstruktionsrelaterat

Bestdndighet

Nir bestidndighetsproblem uppstar i en cirku-
lationsplats slitlagerbeldggning beror det pa en
kombination av de stindigt svingande fordonen -
bade dubbade personbilar och tunga fordon - och
daligt sammansatt och/ eller daligt utford asfalt-
beldggning. Dubbarna sliter betydligt mer med
svingande trafik och de tunga fordonens olika
bakaxelkonfigurationer, boggi- och trippelaxlar,
parhjul och supersingeldick dkar pafrestningarna
i slitlagerbeldggningens yta. Bada belastningarna
okar ju mindre radie cirkulationsplatsen har.

Bérighet och stabilitet

Birighetsberoende skador beror pa att det upp-
star deformationer nagonstans i vigkonstruk-
tionen. Det dr i férsta hand de tunga fordonens
axellaster som fororsakar deformationen. Ar det
ett tunt bundet lager uppstar oftast en storre del
av deformationen lingre ned i konstruktionen pa
grund av att de undre lagren far ta upp en stérre
del av belastningen #n vid tjockare bundna lager.
Vanliga orsaker till uppkomst av deformationer
i obundna lager dr ocksa vatten och ledningar
under 6verbyggnaden. Finkorniga obundna lager
ar mycket kinsliga for hog fukthalt. Oavsett var i
konstruktionen deformationen uppstar ir det helt
Kklart att det &r den tunga trafiken som &r orsak till
skadan. Resultaten dr oftast gator med spar och
sprickor.

Vid tjockare beldggningslager kan en stor del av
deformationen bero pa plastiska deformationer i
asfaltlagren. Det innebér att det sker en omlagring
av beliggningslagren. Oftast uppstar plastiska de-
formationer i slitlager med olamplig sammansétt-
ning och 6kar med 6kad belastning. Det kan ocksa
bero pa att dldre slit- eller avjaimningslager med
oldimplig sammansittning, efter olika underhalls-
atgirder, hamnat langre ned i konstruktionen.

De plastiska deformationerna uppstar och till-
vixer frimst under sommaren da beldggnings-
lagrens temperatur ir hog. Storst skada uppstar
pa platser med stillastaende eller langsamgaende
sparbunden tung trafik. Lag fordonshastighet
i kombination med hég temperatur medfor en
olycklig kombination av 1ag styvhet i beldggnings-
lagren och langa belastningstider, vilket léittare
ger plastiska deformationer vid belastning. I kom-
munerna dr det framforallt signalreglerade kors-
ningar och busshallplatser som bor hallas under
uppsikt avseende plastiska deformationer.

Gatans dlder

Som nidmndes inledningsvis dimensioneras en
gata for en teoretisk livslingd av 20 ar (giller for
bundna lager, for obundna lager giller normalt
40 ar). Av landets alla kommunala gator byggdes
drygt hilften fore 1960. Gatornas teoretiska livs-
langd har alltsa passerats, men fysiskt finns de kvar.
I kombination med tyngre trafik uppvisar dldre ga-
tor pa sina hall stora problem.

De gator som byggdes under miljonprogrammet
fick oftast en négot starkare konstruktion for att
stora byggkranar och 6vrig byggtrafik mellan hus-
blocken skulle kunna nyttja dem.

Bild 8. Plastisk deformation i asfalt vid ljusreglerad korsning.
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Dimensionering

Materiallager

En gatukonstruktion byggs upp av ett antal material-
lager med varierande funktion.

Nir en gata ska dimensioneras tar man ofta hjalp
av olika regelverk. Da det géller nybyggnation ar
det oftast forhallandevis enkelt att dimensionera
en gatukonstruktion eftersom de flesta regelverk

* Slitlager: Overst finner man slitlagret vars frimsta
uppgift ar att forse vigen med en yta som &r siker
och bekvim att kora pa. En annan viktig uppgift for
slitlagret dr att skydda konstruktionen fran vatten.
Bindlager: Bindlagrets frimsta uppgift dr att 6verfora
belastningar fran slitlagret till underliggande birlager.
Bindlager forekommer ofta pa storre trafikleder.
Bundet birlager: Birlagret (kallas ofta AG) &r kanske
det viktigaste lagret i en gatukonstruktion. Det har
till uppgift att fordela belastningen fran slitlagret

sa att inte skadliga spiAnningar och deformationer
upptrader i underliggande lager. Birlager kan finnas
bade som bundet och obundet. Pa lagtrafikerade
gator ricker det oftast med obundet bérlager.

N~

v

KAPITEL

ar anpassade for just detta. Men da det giller rekon-
struktion ir det betydligt svarare att hitta anpassade
anvisningar. Svarast dr det for den kommunala gatu-
hallaren eftersom det finns sa mycket denne ska ta
hénsyn till vid dimensioneringen.

¥ Obundet birlager: Birlager kan finnas bade som
bundet och obundet. Pa lagtrafikerade gator réicker
det oftast med obundet bérlager.

» Forstarkningslager: Detta lager har oftast flera
funktioner. Det ska dels férdela trafiklasten till under-
grunden, dels fungera som ett drédnerande lager.

Utsatta ytor. R&d for hallbar beldggning pa utsatta ytor 13



Kapitel 2. Dimensionering

Regelverk och indata

Manga kommunala gator dr byggda efter Trafik-

verkets eller Vagverkets regelverk som varierat

over tiden (BYA 84, Vig 94, ATB Vig eller TRVK

Vig). Manga kommuner anvinder Trafikverkets

regelverk i brist pa annat. Regelverken omfattar

bland annat dimensionering som mycket vil kan

anvandas dven for kommunala gator, men som har

sina begriansningar. I TRVK V&g dimensioneras

vigen dels med avseende pa trafiklast, dels med

avseende pa klimat. For att kunna gora detta krévs

information om foljande faktorer:

* Trafiklast (andel tung trafik och trafikmingd).

+ Klimatzon.

+ Undergrundsmaterial/materialtyp
(tjalfarlighetsklass).

+ Overbyggnadstyp.

Trafiklasten maste gatuhéllaren anta eller berékna.
Ovriga faktorer #r givna eller bestims av gatu-
hallaren innan dimensioneringen.

Dimensionering enligt TRVK Vig kan goras
med hjilp av datorprogrammet PMS Objekt som
ar framtaget av Trafikverket och aterfinns pa ver-
kets hemsida. Detta system ir ej helt anpassat for
kommunala gator.

FIGUR 2. Standardiserad 10-tons axel fér dimensionering av vagar

Ett antal kommuner har tagit fram egna tekniska
handbécker som dr anpassade till i kommunen
radande férhéallanden. Det giller framfé6rallt ett
antal storre kommuner. Nir det géller dimensio-
nering hinvisar dock ménga dokument till Trafik-
verkets regelverk trots att kommunala gator ofta
ar smalare och har ldgre fordonshastighet.

Nedan beskrivs nagra faktorer som &r speciella
for kommunala gatuhallare och som bér beaktas
och om mojligt arbetas in vid dimensioneringen
avunderhallsobjekt i kommunerna.

Berakning av trafikmangd

Idet hir ssmmanhanget talas ofta om den sa kallade
fijardepotensregeln. Den anvinds for attbedomaden
aktuella axelns skadeverkan pa en viigkonstruktion
jamfort med den skadeverkan som en standardaxel
ger. Ekvivalent antal standardaxlar, ir ett kombina-
tionsmatt som innefattar inverkan pa vigkonstruk-
tionen av bade trafikflodets storlek och tyngden av
fordonen. Detta kombinationsméatt mojliggor jam-
forelse mellan olika fordons och fordonsklassers
paverkan pa en vigkonstruktion. Ekvivalent antal
standardaxlar anvinds i manga dimensionerings-
metoder for vigoverbyggnader.

100 kN

300
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I Sverige definieras en standardaxel som 10 tons
axel (10 ton motsvarar ca100 kN). I figur 2 visas en
schematisk bild 6ver en standardaxel. Den fiktiva
standardaxeln som anvidnds har parmonterade
hjul mellan vilka man har en jaimnt férdelad last.

* Varje hjul ger en cirkulér belastningsyta och har
ringtrycket 800 kPa, som ger en belastningsyta
med radien 100 mm.

* Om vi utgar fran fjirdepotensregeln (EF, =
(w/10)*) kan vi studera och jaimfora olika axel-
lasters skadlighet pa en vigkonstruktion.

Om vi jamfor tva lastbilar, en lastbil med 12 tons
axellast och en lastbil med 5 tons axellast, erhaller
vi foljande resultat:

* 12 tons axellast medfor att (EF,, = (12/10)9)=2,1
* 5tons axellast medfor att (EF,, = (5/10)*) = 0,06

Det innebir att lastbilen med axellasten 12 ton ar
35 ganger mer skadlig for gatan én en lastbil med

5 tons axel.

TABELL 1. Relativ skadlighet f6r vissa typer av tunga fordon

Av det ovan visade exemplet framgar varfér det
infér dimensioneringar eller eventuella beslut om
restriktioner kan vara virt att se 6ver vilka typer
av tunga fordon som trafikerar gatan.

Exemplen ovan visar att for att kunna bestdmma
den dimensionerande trafikméngden for vigen
kravs kunskap om vilka typer av fordon som kom-
mer att trafikera viigen. I en studie i Stockholm
delades den tunga trafiken i titortsmiljo upp i
olika kategorier; buss (stads- och turisttrafik),
distributionstrafik (I4tt lastbil), bygg- och anligg-
ningstransporter (medeltung lastbil) samt 6vriga
transporter (medeltung lastbil). Resultaten av
den tunga trafikens férdelning pa respektive klass
i Stockholmsstudien redovisas kortfattat nedan.
Studien kan tjina som végledning fér 6vriga kom-
muner da det giller att prognostisera och studera
tung trafik pa utvalda gatuavsnitt.

Fordonsklasser Fordonslangd (m)

Paketbil,

distributionstrafik >5
Latt lastbil, 9
distributionstrafik
Buss, 2-axlad 12
Buss, 3-axlad
typ ledbuss 18
Medeltung lastbil,

. ) 10
regional trafik
Tung lastbil med 18
trailer, fjarrtrafik
Tung lastbil med slap, 24

fjarrtrafik

Totalvikt (ton)

Relativ skadlighet

Axeltryck (ton) 10 tons axeltryck=1

35 1-2,5 0-0,1
3,5-14 4-11,5 0,1-1,2
10-24 4-12 0,1-15
14-24 3-10 0,1-1
14-24 5-16 0,2-6
40 10-21 1-20
60 10-24 1-30
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Kapitel 2. Dimensionering

Olika fordonstyper

Stadsbussar

I studien framkom att stadsbussar ar den kategori
av tung trafik som &r vanligast forekommande pa
stadens gator. Ca 50 % av den totala tunga trafiken
utgors avbussar. I stadsmiljo ar detta inte alls ovan-
ligt. Pa vissa gator kan andelen vara betydligt storre.

Genom att ta del av arliga sa kallade resvane-
unders6kningar, som manga bussbolag genomfor,
kan man visa hur passagerarantalet varierar lings
olika strickor och vid olika tidpunkter pa dygnet.
Bra indata finns ocksd om den enskilda bussens
bruttovikt och/eller axellast.

Turistbussar

Turistbussar finns i olika kategorier och de har
olika effekt pa gatans nedbrytningshastighet. Minst
skadliga for vigkonstruktionen ér de med boggiaxel.
Andelen turistbussar varierar oftast under aret, och
med kommunens geografiska lige och attraktions-
kraft. I manga kommuner &r turistbussarna inget
problem alls. Braindata finns ockséd om den enskilda
bussens bruttovikt och/eller axellast.

Varutransporter

Denna grupp ar mycket svar att prognostisera med
avseende pa dess last, eftersom fordonens storlek
varierar och godset som transporteras ir av olika
slag. Varutransporter ir oftast fullastade pa mor-
gonen nir bilen lamnar omlastningsterminalen, for
att direfter successivt minska sin last hos kunderna.
Givetvis finns det ocksa varutransporter som enbart
passerar igenom en tétort utan att lasta av. Ju stérre
tétort desto fler varutransporter.

Byggtransporter

Byggtransporter gar till stor del fullastade i ena
riktningen och tomma i den andra.

5vriga transporter

Ovrig tung trafik som inte passar in under nagon
av de ovan namnda kategorierna ir vighallnings-
fordon, utryckningsfordon, renhallningsfordon,
flyttbilar etc. Att prognostisera deras rorelser i en
titort &r svart, men det &r inte heller n6dvandigt
eftersom de oftast utgor en liten andel av det tunga
trafikarbetet. I vissa tétorter kan de allra tyngsta
transporterna (64 ton) komma in pa gatunétet fran
riksvignitet for att ansluta till och fran hamn eller
industri med gods av olika slag (timmer, olja, etc).
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Registrering av trafik och fordon

En riktad méitning bér genomforas vid ett avsnitt
nagra ganger per ar for att bland annat fanga upp
arstids- och dygnsvariationer. Det vanligaste séttet
ar att géra antingen en manuell rikning eller en sa
kallad slangrikning. Den manuella rdkningen har
fordelen att man kan dela in transporterna enligt
tidigare kapitel, medan slangrikningen endast
registrerar ett tungt fordon med avseende pa axel-
avstandet. Utifran axelavstandet kan ofta fordons-
typ avgoras.

Eftersom slangmétning och manuell rikning
béde tar tid och ar kostsamma ir det vanligt att
manga kommuner anvinder sig av generella vir-
den da den tunga trafiken ska bestimmas inf6r
dimensionering. Beroende pa kommunens storlek
anviands olika generella viarden for olika typer av
gator. Vanliga antaganden i kommuner &r 8, 10 eller
12 % andel tung trafik beroende pa gatutyp.

Véigavsmalningar ar ofta férknippade med fore-
komst av tung trafik, i regel busstrafik. Det &r darfor
viktigt att dimensionera avsmalningarna med tanke
pa att tung trafik pa avsmalnade ytor oftast gar i
samma sparbundna lige i bada trafikriktningarna.
Enligt TRVK Vig ska smala korfélt dimensioneras
for en hogre trafikmingd dn vad som egentligen
trafikerar ytan. Detta gors genom en 6kning av den
sa kallade B-faktorn (antal standardaxlar per tungt
fordon). For korfiltsbredd pa 3,5 m anges att B-
faktorn ska 6ka med 10 % och for korfalt som ar 3,25
m eller smalare ska B-faktorn 6ka med 30 %. Vid
smala korfalt i kommunal miljo dr hastigheten ofta
lag, vilket enligt TRVK Vig ger ytterligare 6kning av
B-faktorn. Vid 30 km/h eller l4gre ska B-faktorn 6ka
med ytterligare 35 %.

Forstarkningsatgiarder vid avsmalningar bor
omfatta minst 50-75 meter fore och efter den av-
smalnade ytan.

Vid ombyggnad av befintlig vig till smalare kor-
filt kan den 0kade belastningen innebéra att bade
obundna och bundna lager behéver tas bort och
ersittas med en dverbyggnad som tal koncentra-
tionen av tung trafik.



Att kartlagga tung trafik

Det dr en sak att ha kinnedom om de olika typerna
av tung trafik, men det &r ocksa viktigt att veta var
den tunga trafiken finns och hur omfattande den
ar for att kunna bedéma dess nedbrytande effekt.

For att kontrollera flodet av den tunga trafiken
kan antingen riktade méatningar utforas eller sa
kan generella virden anvindas. Det finns mét-
metoder - weigh in motion (WIM) som férutom
frekvensen av tung trafik ocksa ger svar pa hur
tung trafiken ar. Detta har framfor allt anvints
av Trafikverket pa riksvigar. Mitutrustningen ar
inte synlig for trafikanterna, vilket gor att det inte
gar att ”fuska” med vikterna. Med WIM-teknik
kan man fanga upp varje fordons totalvikt och alla
axelvikter i realtid. Man erhéller en mycket bra
bild av den tunga trafiken.
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KAPITEL

Checklista infér dimensionering

av utsatta ytor

Den f6ljande checklistan kan vara bra att ta del av
innan dimensionering av en befintlig gata utfors.
Dani ska genomfora en storre forstirkningsatgiard
kan det vara idé att ta en kopia pa detta kapitel. Om
ni svarar pa samtliga fragor kan det ge er en bra
vigledning om hur ni ska ga vidare. Huvudfragan
ska helst besvaras med JA. Finner ni att manga av
fragorna besvaras med NEJ, kan det vara en signal
om att en undersdkning av problemen bor utféras
och att speciellt den tunga trafiken bor studeras.

Inledande fragestillningar

1. Vet man var i konstruktionen problemet
finns?

— Ardet i slitlagret eller djupare ned?
- Arproblemet av sidan karaktir att det
krévs en speciell utredning?
2. Vet man vad som ar orsak till problemen?
— Ar det slitage fran dubbdick?
- Ar det plastiska deformationer
eller sprickor fran den tunga trafiken?
3. Arproblemen kartlagda?
- Ar det skador i korsningar?
— Ar det skador vid busshéllplatser?
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10.

11.

12.

Ar den tunga trafiken begrinsad
panagot sitt?

- Restriktioner avseende tider?

— Restriktioner avseende langder?

Vet man hur ofta som dispens ges for
speciella fordon?

Fungerar dagens drift- och underhalls-
arbete pa ett bra satt?

— Gors spricklagningar?

— Fungerar dréneringen tillfredsstéllande?

Finns ekonomiska mojligheter for nagon
typ av forebyggande underhallsplanering?

Har kommunens detalj- och 6versiktsplaner
studerats?

- Vilka nya omraden ska exploateras - vilka
vigar kan tinkas utséttas for tung byggtrafik?

Finns det politiska beslut som maste vigas in
iutredningsarbetet?

Finns det god kunskap i organisationen om
den tunga trafikens nedbrytning av gator?

Kan man l6sa problemet inom den egna
organisationen?

— Ska hjilp tas fran nagon konsult?
Finns det verktyg for dimensioneringen?

— Ar det ritt hjilpmedel som anvinds?



13. Kan man tinka sig att anvinda nya idéer Samordning

sasom armering, betong etc pa speciellt 22. Har kontakt tagits med bussbolag, varudistri-

5
utsatta platser’ butorer etc for att ta del av deras framtida
- Finns det erfarenheter av tidigare liknande planer?
forsok?
I I I 23. Kan man uttka samplaneringen med andra
- Ta.g‘; ontakt med annan kommun som forvaltningar och ledningsigare?
provat?

— Ligger det mycket ledningar i gatan?

— Kan ledningar l4ggas utanfor gatan?

Trafikmatningar - Kan arbetet samordnas sé att ledningsarbete

14. Finns det nagra trafikmétningar utférda? och forstirkning av gatan gors samtidigt?
- Vilken typ av métning utférdes - manuell
eller slang?
& Avslutning

T 0 .
15. Ar mitresultaten av trafiken relevant? 24. Kan kommunen ta fram en egen policy

— Nir utfordes mitningen? som minskar anviindandet av tung trafik
— Vilka variationer fingades upp? Ar, manad iden egna organisationen?
och timmar? 25. Kan infé6randet av milj6zoner paverka
16. Finns det uppgifter om niir den senaste framtida tung trafik i den mening att den
mitningen av andel tung trafik pa utvalda minskar i antal?
strickor utfordes?

— Hur stor andel tung trafik var det?

— Kan samma data anvindas nu?

Undersokningar i falt och pa kontor
17. Har man kunskap om aktuellt objekt?
— Ar det en svag eller stark konstruktion?

— Finns det nagra historiska data som kan
vara virdefulla?

- Har man tagit nagra borrprover?

— Forekommer det signalanldggningar eller
parkeringar?
— Ar tvirsektion och linjeféring optimala?
18. Har det specifika problemet funnits under
lang tid?
- Har det atgirdats tidigare och kommit
tillbaka?

- Kan man dra nagra slutsatser av detta?

19. Har man kunskap om underbyggnaden?

- Finns det nagon geologisk/geoteknisk
undersokning utford?

20. Ar det nigon skadeinventering av ytan
utférd?

21. Kan det bli aktuellt att anvinda sig av fall-
viktsmétning for att fa biattre kunskap om
gatukonstruktionen?
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KAPITEL

Rad vid val av beldggning och utférande

I kapitlet ges forst en kort beskrivning av olika slit-
lagertyper. Sedan presenteras mojliga 16sningar for
de slitagerelaterade problemen efter deras orsak:
dubbdick, beldggningsskarvar, bestindighet, barig-
het och stabilitet samt ytavvattning.

Konventionella, beprévade belaggnings-
typer

Det dr huvudsakligen konventionell tit asfaltbetong
(ABT), stenrik asfaltbetong (ABS) och tunnskikts-
beldggning (TSK) som é&r aktuella som slitlager
pa utsatta ytor. Drinerande asfaltbetong (ABD-
Asfaltbetong, Drinerande) ska undvikas med tanke
pa beldggningens bestéindighet, framfor allt da den
utsétts for svingande trafik.

Entreprenorerna i Sverige har som regel egna
produkter som alternativ till Trafikverkets ABT-,
ABS- och TSK-belédggningar.

Generellt, oavsett vilken beldggningstyp som
viljs dr det mycket viktigt att slitlagerbeldggningen
utfors pa ett sddant sitt att den blir homogen och
vattentit. Det innebér att det inte far finnas nagra
separationer och att slitlagerbeldggningen packas
vil. De bista forutsittningarna for ett beldggnings-
arbete med hog kvalitet finns da det inte 4r nagon
trafik som stor beldggningsarbetet. Vid storre ytor
ar det mojligt att arbeta parallellt med tva ldggarlag
for att undvika beldggningsskarvar. Eftersom for-
utsdttningarna for ett hogkvalitativt arbete &r bést
vid nybyggnadstillfillet bér ocksa investeringar
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gorasien bra, vial dimensionerad vagkonstruktion
med vil sammansatta och tillverkade bérlager och
bindlagerbeldggningar och en slitlagerbeldggning
med ett mycket slitstarkt stenmaterial. Allt detta
bor goras for att forlanga tiden till den forsta under-
hallsatgirden och underlitta framtida underhalls-
arbeten.

Nya, innovativa belaggningstyper

Under senare ar har beldggningar med anvindning
av stalslagg istéllet for — eller i kombination med -
konventionellt stenmaterial provats i cirkulations-
platseriett antal kommuner. Stélslagg ar en bipro-
dukt fran staltillverkning och har anvints i manga
linder med brist pa hogkvalitativt stenmaterial, till
exempel i England, sedan cirka 60 ar tillbaka.

Asfaltbeldggningar med stalslagg anses ha
manga fordelar jimfort med konventionellt sten-
material, da slaggen bidrar till bittre friktions-
egenskaper, bittre stabilitet och bestidndighet.
Stalslagg har ocksa god vidhéftning till bitumen i
nérvaro av vatten, beroende pa slaggens innehall
av kalciumoxid och magnesiumoxid. Darfor behver
normalt inte vidhiftningsmedel tillséttas, vilket ar
fordelaktigt fran arbetsmiljosynpunkt.

Ennackdel dr att transportekonomin fér ballast/
asfaltmassairegel blir simre beroende pa slaggens
hoga korndensitet, cirka 3-3,5 ton/kbm. Darfor ar
det en fordel om den huvudsakligen anvénds till
relativt tunna slitlager pa utsatta ytor eller hog-



trafikerade gator och végar. Porositeten och den
hoga korndensiteten gor ocksa att speciell hinsyn
maste tas vid proportioneringen.

Slaggen maste krossas och sorteras pa ett speciellt
sétt sa att kvaliteten blir den ritta. Denna process,
tillsammans med transportkostnaden, kan medféra
ett hogre pris for slagg dn konventionellt sten-
material. Erfarenheterna fran anvindningen av
stalslagg i beldggningar hittills i Sverige &r att en
slitlagerbeldggning blir 20-25 procent dyrare dn
en konventionell slitlagerbeldggning.

Dubbdacksanvandning

Slitage som orsakas av dubbdéckstrafik ar ett vanligt
problem i bade smala korfilt och i cirkulations-
platser. Det dr darfor viktigt att anpassa slitlager-
beldggningen efter den maximala miangden dubbade
fordon som trafikerar platsen. I cirkulationsplatser
ar ofta trafikméngden 6verraskande stor eftersom
den i praktiken bestar av 75 procent av summan
av mingden fordon som ansluter till cirkulations-
platsen fran samtliga infarter.

TABELL 2. Val av slitlagerbelaggning for smala korfalt

En asfaltbeldggnings resistens mot slitage fran

dubbdick beror i princip pa tre faktorer:

* Andelen sten >4 mm.

+ Stenmaterialets kvalitet (anges i kulkvarns-
virde - ett slitstyrkematt).

* Storsta stenstorleken i beldggningen.

Andelen sten >4 mm beskrivs indirekt av belagg-
ningstypen. ABS har en hog halt sten >4 mm medan
ABT har en ligre halt sten >4 mm.

En hog koncentration av grov hogkvalitativ sten
i beldggningsytan ger det minsta slitaget orsakat
av dubbdéck.

Materialkrav

Trafikbelastning

slitlager ADTtot 500-999 ADTtot 1000-1500 ADTtot>1500

Bredd 3,25 m Bredd 3,5 m Bredd 3,25 m Bredd 3,5 m Bredd 3,25 m Bredd 3,5 m
Kulkvarnsvérde 9-11 10-12 7-9 8-10 7-9 7-9
?rt::)to”ek 8-11 8-11 11 11 11-16 11-16
Belaggningstyp ABT ABT ABT, ABS ABT, ABS ABS ABS

ADT: Arsdygnstrafik, antal fordon i bada kérriktningarna. Kulkvarnsvirde: Slitstyrkematt p3 sten. Stenmaterialet avgér asfaltens slitstyrka.

ABT: Asfaltbetong tat. ABS: Asfaltbetong stenrik.
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Kapitel 4. Rad vid val av beldggning och utférande

Beldggningsskarvar

Beldggningsskarvarna bor férskjutas cirka 150 mm
mellan de olika beldggningslagren. Om det dr moj-
ligt bor ldggningsdragens ldge planeras sa att den
korsande trafiken 6ver belidggningsskarvarna blir sa
liten som mojligt. Detta kan vara svart att genomféra
i cirkulationsplatser. I storre cirkulationsplatser
kan ldggningsdrag och korfilt planeras i spiralform,
vilket patagligt minskar behovet att byta korfalt (och
laggningsdrag) vid kérning genom cirkulations-
platsen. Foljande punkter &r viktiga for att i mojlig-
aste man minska problem med beliggningsskarvar:

* Beldggningsskarvarna mellan de olika beldgg-
ningslagren bor forskjutas cirka 150 mm.

* Stenstorleken i slitlagerbeliggningen bor vara
hogst 11 mm.

* Slitlagerbeldggningen ska vara tit, homogen
och vil packad.

* Om mojligt bor tva asfaltutliggare anvindas.

+ Beldggningsskarven bor utforas vid hog luft-
temperatur, alltsd sommartid.

* Anslutning till beldggningsskarv bor goras sa
fort som mojligt, innan beldggningen i fére-
gaende drag kallnat.

* Belidggningsskarven maste utféras mycket
noggrant med avseende pa:

- Beldggningstjocklek (niva i hojdled).

- Anslutning, tidigare ldggningsdrag bor
renskéras/fréisas.

— Noggrann packning,.

* Noggrann forsegling av skarvarna med bitu-
menemulsion. Méngden bitumen ska vara
sadan att fogen fylls och en tit fog erhalls,
normalt cirka 1 kg/m?>

Besténdighet

For att i storsta man férhindra bestindighets-
problem ir det viktigt att slitlagret ar titt, homo-
gent och vil packat. Det ir ldttare att uppna god
bestindighet med mindre stenstorlek. Normalt
tillsatts vidhaftningsmedel (cement, hydratkalk
eller amin) i slitlagerbeliggningar pa speciellt ut-
satta ytor. Aven tillsats av polymerer i bindemedlet
kan forbéttra beldggningens bestdndighet.
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Behovs en lutning in mot rondellen i cirkulations-
platser med storre radie och ddrmed hogre for-
donshastigheter, bor drineringen in mot rondellen
sikras med rdnnstensbrunnar eller med ett drine-
ringsgaller i ytan, dir vattnet kan ledas bort fran
konstruktionen genom ett tickt draneringssystem.
Drineringsgaller har dock en tendens att lossna pa
korbara ytor.

Barighet och stabilitet

Helst bor inte olika typer av ytbeldggningar blandas
dir de kan trafikeras, Om en blandning av olika ma-
terial efterstrivas av estetiska skil bor det goras pa
ytor som inte ar korbara. Vaghallare har idag stora
problem att klara underhallet av vanliga asfalt-
beliggningar, och underhallskostnaden for bland-
ade ytbeldggningar pa redan utsatta platser, som
exempelvis cirkulationsplatser, blir mycket héga.

Ytavvattning

Det ar en fordel om det redan vid projekteringen
tas hansyn till faktorer som ar visentliga for be-
liggningskonstruktionen. Ytavvattningen maste
vara effektiv och leda bort vattnet fran beldggnings-
ytan sa det inte blir staende. Blir vattnet staende
tringer det sa smaningom ned i beléggningen och
kan da forsdmra beldggningens bestindighet i form
av materialsldpp, “potthal” med mera. Avgérande
for en god ytavvattning dr beldggningens téithet och
textur men framfor allt lutningen i férhallande till
horisontallinjen.

Den geometriska utformningen irihog grad bero-
ende pa delokala omstiindigheterna pa platsen. Vissa
trafiksikerhets- och estetiska hénsyn tas naturligtvis
ocksa. Dessa hinsyn behandlas dock inte hér.

Tidigare var det vanligt att cirkulationsplatser
byggdes med lutning in mot rondellen, men numera
byggs de med lutning ut mot cirkulationsplatsens
yttre kant dér ytvattnet littare kan avledas pa ett
naturligt sitt. Att bygga pa det senare sittet inne-
béar inte nagra problem i cirkulationsplatser med
mindre radier eftersom hastigheten dir ar sa lag
att fordonen inte paverkas.

Den bista belidggningstypen for att forhindra
problem med vatten ir en tét, vilpackad asfaltbe-
laggning som ir sa tit att mycket lite vatten tring-
er in. Ett problem &r att en tét asfaltbeldggning,
typ ABT (Asfaltbetong, Tdt) normalt inte &r lika
motstandskraftig mot slitage fran dubbdick som
till exempel en stenrik asfaltbeldggning, typ ABS
(Asfaltbetong, Stenrik).



En vil komponerad och vil utférd ABS-belidggning
sldpper normalt inte in mer vatten 4n en ABT-
beldggning men ABS-beldggningen &r svarare att
utféra med hog kvalitet. Speciellt svart dr det om
den inte maskinldggs kontinuerligt i langa raka
laggningsdrag. ABS-belidggningen ir ocksa svar
att handldgga med bra resultat. Det finns darfér en
risk att en ABS-beléggning inte far tillrackligt hog
kvalitet sdrskilt i sma cirkulationsplatser.

Utforande i cirkulationsplatser

Utférande av asfaltbeldggningar i cirkulations-
platser ar ett kvalificerat arbete. Eftersom lagg-
ningsmaskinen svinger hela tiden blir beldgg-
ningsmassans flode ojdmnt fordelat mellan
inner- och yttersidan, dels i massaskruven, dels
under screeden, som har till uppgift att jamna av
massan till en viss forutbestimd niva och lutning
och dven ge asfaltmassan en viss packning. Det
stéller ocksa extra krav pa sammansittningen av
beldggningsmassan, speciellt i en stenrik belédgg-
ning. Av detta skl bor stenstorleken ocksa hallas
ned. Generellt sett dr det bittre och sidkrare att
anvinda stenmaterial med god slitageresistens
och en storsta stenstorlek pa 11 mm. Liggning for
hand bér undvikas genom god utformning av cir-
kulationsplatsen och bra planering av utférandet.

Det finns goda erfarenheter av att anviinda andra
beldggningstyper, t.ex. slaggasfalt eller gjutasfalt i
cirkulationsplatser.

Val av beldggningslager med tanke pa
risken for plastiska deformationer

Pa hogtrafikerade gator och vigar dir ett bindlager
behovs, bor detta utformas av deformationsresi-
stent asfaltbetong (ABDb) i enlighet med Trafik-
verkets skrift ”Bitumenbundna lager”, TDOK
2013:0529. Aven denna atgird bér omfatta minst
50-75 meter fore och efter den avsmalnade ytan.

Om det for ett specifikt objekt krédvs noggrannare
konstruktionsangivelser kan VTI:s slitagemodell,
Trafikverkets dimensioneringsprogram PMS Objekt
och/eller Trafikverkets anvisningar for utférande
av bindlager anvéndas.

Alternativ till asfaltkonstruktioner

Alternativen till asfaltkonstruktion pa avsmalnade
ytor dr cementbetong, marksten och cementstabi-
liserad asfalt. Man bor vara forsiktig med att blanda

olika material i allt for stor utstrickning eftersom
underhallsproblem ofta uppstari 6vergangen mel-
lan olika beldggningar.

Asfaltbeldggningen bor forstérkas vid anslut-
ningen till den yta som bestar av annan beldgg-
ning. Det dr annars vanligt att asfaltbeldggningen
bryts ned vid fogen. Eventuellt kan en 16sning vara
att utfora fogen med en elastisk fogmassa for att
forhindra eller atminstone férsena skador.

Cementbetong

Cementbetong ar ett styvt material med god slit-
styrka. Det kan dirfér med fordel anvindas pa av-
smalnade ytor, busshéllplatser, bussgator med mera.

Betongytan far, till skillnad fran asfalt, inga de-
formationer. Den kan monstras och ocksa lattare 4n
asfalt fargas, exempelvis i en rod farg som avviker
fran 6vriga ytor.

Monstring och fargning anvinds av estetiska
skil och som trafikangivelser, till exempel for att
mairka ut en cykelbana. Att méala cementbetong ar
mojligt, men fargen n6ts da litt bort.

Marksten av olika slag kan ocksa anvindas pa
avsmalnade ytor, busshallplatser, bussgator med
mera om man ser till att de underliggande mate-
rialen har ritt egenskaper. Det finns en helt egen
handbok att anvinda om man viljer marksten.

Cementstabiliserad asfalt

Cementstabiliserad asfalt bestar av en 6ppen
asfaltbeldggning dir cementslurry forts ner i hal-
rummen. Detta medf6r en beldggning vars egen-
skaper ligger mellan asfalt och betong: den &r stabi-
lare dn asfalt och flexiblare dn betong.

For att undvika sprickor ar det viktigt att under-
laget for beldggningen ir stabilt. PA mark som ris-
kerar rorelser p.g.a. tjile eller andra orsaker bor
dirfor inte cementstabiliserad asfalt anvindas.
Bindlager bor anvindas for att 6ka stabiliteten i un-
derlaget. Ofta krivs ocksa polymermodifiering av
underliggande asfaltlager.

Utférandet av 1aggningen &r kritisk for resultatet.
Vid ldggning av cementstabiliserad asfalt ar det
viktigt att anslutningar mot brunnar och anslutande
ytor r téta sa att inte cementslurryn hamnar i led-
ningar eller omgivande material. Om det blir for
mycket cement kvar pa ytan finns risk att friktio-
nen pa ytan blir for 1ag, sirskilt vid regn. Detta kan
atgirdas med att frisa med fintandad fris pa ytan.
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Overgangar mellan olika material

Ofta utférs avsmalningen med andra material dn
gatan i 6vrigt. Detta skapar problem, eftersom mate-
rialen uppfor sig olika nér de slits av trafik med dubb-
dick och nir de belastas med tung trafik.

Bilden pa nista sida visar att asfaltlagren mellan
gatstenarna bade slits och deformeras mer én gat-
stenarna, vilket medfor att asfaltslitlagret &r genom-
slitet, med stora héal precis i kanten mellan gatsten
och asfalt i hjulsparen. Detta gor att vatten rinner
ned i konstruktionen, varpa asfaltbeldggningen ock-
sa borjar spricka.

Bild 10 visar vanliga skador i vergangen mellan
asfalt och cementbetong, i detta fall i den langs-
gaende skarven vid en busshallplats. Samma pro-
blem férekommer vid de tvirgaende skarvarna i
bérjan och slutet av busshallplatsen.

Orsaken till sprickbildningen &r att asfaltkon-
struktionen och de obundna lagren dr svagare intill
fogen dn vad cementbetongen &r. Nar vil sprickor
har uppstatt och vatten tringer ned i konstruktionen
- som utsitts for regelbunden belastning av tung
busstrafik - forsiamras de obundna lagrens barighet
ytterligare och lingsgaende sprickor och krackele-
ringar uppstar lings fogen.
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Om material, som marksten, gatsten eller betong,
anvinds i anslutning till asfalt maste asfaltkon-
struktionen forstirkas i omradet narmast skarven.

Om en busshallplats byggs i direkt anslutning
till befintlig asfaltbeldggning, ar det stor risk att de
obundna materialen under asfaltkonstruktionen
forstors i samband med arbetet. Nar en del av vig-
banan grivs bort rasar de obundna lagren ndarmast
fogen ut. Fickor med uppluckrad och daligt packat
material bildas under de kvarvarande asfaltlagren.
Asfalten bor dirfor sagas tva ganger. En gang innan
grivning paborjas och en gang till nér arbetet med
aterfyllning och packning av de obundna mate-
rialen &r helt klart och endast ldggning av asfalten
aterstar. Den andra gangen sagas den del av asfalten
bort som vilar pa daligt packat material.

Forslag pa hur 6vergangar mellan olika material
kan utforas finns bland annat i skriften ”"Belédgg-
ning med plattor och marksten avbetong”.



Bild 10. Skada mellan asfalt och cementbetong.
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