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Titel: Miljg- og klimastyring pa asfaltomradet.
Hvor er vi pa vej hen?
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Indledning:

Der gar naeppe en dag, hvor vi ikke preesenterasyfarder, som er relateret til klima og
klimagendringer. Meldingerne er mangfoldige.

Temperaturerne pa Kloden stiger. Isen pa polerretemGletsjere forsvinder. Vandstanden i
havene stiger. Vi far monsterregn. Grundvandsstastiger og vore veje oversvgmmes. Landet
bliver deekket med "blue spots”.

Lad os sla fast fra starten: Medansvar i forbinelei®d savel klima som miljg har leenge staet pa
dagsordenen i den danske vejsektor og herunderi agédtbranchen.

Jeg skal pragve i mit indleeg at ggre status omkrogle af de forhold, som vi gennem arene har
arbejdet med pa disse omrader samt give et buavpd, fremtiden kunne teenkes at byde pa.

Drivhusgasser og Kyoto-aftalen

Lad os starte med at se lidt pa de klimamaessigaibgsflader vi mader i tilknytning til
asfaltbranchen.

| 1997 tiltradte Danmark den sakaldte Kyoto Aftdden omfatter i alt 175 nationer. Aftalen betad,
at Danmark gennem to perioder fra 2005 til 200w%idgre fra 2008 til 2012 forpligtede sig til frem
til 2012 at reducere udledning af drivhusgasser &ie#h set i forhold til udledningen i 1990.

Den nationale danske lovgivning, som fulgte i kebiet pa Kyoto Aftalen i 2004 og 2005,
medfarte at tung industri blev underlagt en rega¢emed hensyn til udledning af CO2.

| den farste periode fra 2005 til 2007 fik Danmatilet i alt 100,5 millioner frie CO2 kvoter til
radighed til fordeling i samfundet. Hver kvote satil udledning af 1 ton CO2.

| den danske lovgivning er asfaltveerker blevet dtefaf kvotaordningen. Det samme er sket i
Holland og Slovenien. Den danske lovgivning medfgat alle asfaltanlaeg med en
indfyringskapacitet pa mere end 20 MW pa braendfikrtédelt en portion sakaldt frie CO2 kvoter,
hvis starrelse var baseret pa registrering afderts asfaltproduktion, og virksomhederne har arligt
skullet registrere deres energiforbrug og afleegyeficeret CO2 regnskab overfor
Energistyrelsen.

Skulle det vise sig, at en virksomhed i den fgkstataperiode ikke har kunnet klare sig med den
tildelte portion frie kvoter, s& har det veeret etirigelse, at virksomheden péa det frie marked har
skullet tilkgbe sig ekstra CO2 kvoter til markedspit deekning af udledningen.

| 2008 startede vi i Danmark den anden kvotaperibéa lgber frem til og med 2012. Ogsa her har
virksomhederne faet tildelt sakaldte frie CO2 kvpieen maengden er dog reduceret med
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gennemsnitligt 10 % set i forhold til den farsteipde. Det betyder temmelig sikkert, at en raekke
asfaltproducenter i Igbet af den anden periode dndaudet frie marked og tilk@be sig ekstra kvoter.

Nedenstaende tabel viser udviklingen i energifagbtinos Colas Danmark til produktion af
varmblandet asfalt for perioden 1998-2008.
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Energistyringssystemet har betydet, at Colas afgennemsnit over en 10-arig periode har
reduceret sit energiforbrug med 8,9 %, og aler@®B2educerede energiforbruget med 12,8 % set i
forhold til referencearet 1998. Energiforbruget attér i denne sammenhaeng alle aktiviteterne pa
en asfaltfabrik til produktion af asfalt — handteyiaf ravarer pa pladsen, opvarmning og tarring,
opvarmning af bitumen, drift af veerksted og kontor.

Beregner man ved hjeelp af specialsoftware som Gmoé det totale udslip af CO2 til fremstilling
og udleegning af asfalt, inklusive udslip i forbitmemed fremstilling af bitumen- og stenravarer,
transport af ra- og feerdigvarer samt udleegningtita sa nar vi op pa en udledning pa 66 kg CO2
pr. udlagt tons asfalt. Hertil bar der yderligeseglges en udledning, som hidrgrer fra andre
serviceaktiviteter i tilknytning til beleegningsajtyer; tilsyn, administration, veerkstedsdrift,
administration mv. Herved lgber den samlede udhegipr. tons asfalt formentligt op i ca. 80 kg
CO2 pr. tons udlagt asfalt

Det svarer til at asfaltbranchens arlige belastniegl CO2 ligger pa ca. 240.000 tons ved en
gennemsnitlig arlig produktion pa 3 millioner tcasfalt.

Er det meget, ma man spgrge?

Man kunne veelge at sammenholde CO2-udledningeasfedtaktiviteter i Danmark med CO2-
udledningen fra trafikken, som benytter vore vejdslippet af CO2 fra vejtrafik (husholdninger og
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erhverv) er for 2007 opgjort til i alt 13,2 mionwm CO2-belastningen fra asfaltaktiviteter til aglae
og vedligeholdelse af vore veje svarer sdledésiép 2 % af udledningen fra trafikken.

Om CO2 belastningen betragtes som hgj eller lavpeddelbart sveert at vurdere, men det kan
oplyses, at summen af de danske gkonomiske akévitelgar en udledning pa 117 mio. tons CO2
pr. ar.

Betragter vi det som en bunden opgave, at redumBeeiningen af CO2 fra asfaltbranchen, kunne
vi starte med at se pa hvilke muligheder, vi harafogare en indsats.

Uanset hvordan vi veelger at se pa klimabelastsiagindgar vi ikke at kombinere klimabelastning
med ressourceforbrug i almindelighed.

Klimabelastning og ressourceforbrug

Asfaltmaterialer bestar for ca. 94 % vedkommendeasirprodukter i form af sten og grus. Resten
er stort set bitumen udvundet af raolie. Udvindafigten og grus udger et forbrug af
naturressourcer og dermed en forandring af natirenbehgver dog ikke at betyde, at et forbrug af
sten og grus medfgrer en gdelaeggelse af natuasfaltbranchen har vi en mangearig tradition for
at levere graveomrader tilbage i en stand, somaggemmader har tilfart naturen nye veerdier.
Flere gange er branchens virksomheder blevet betened priser for god naturgenopretning, idet
grusgrave er blevet forvandlet til omrader med stkireativ veerdi for mennesker eller som
habitatsomrade for dyr og planter.

Det er en tradition, som vi ma viderefgre i freratid

Genbrug

Asfaltbranchen har ligeledes en lang traditionadiogenbruge gamle asfaltmaterialer i produktion af
nye asfaltmaterialer. Branchen genbruger arlig@&.000 tons brugt asfalt i varmblandet asfalt.
Tilslagsmeengderne kan variere fra fabrik til fabrien det kan opggares at ca. 50 % af al den asfalt
vi producerer i Danmark, indeholder genbrug i st@tter mindre grad.

Derudover genbruger vi knap 200.000 tons knusttasfen bitustabilt grus pa veje og stier rundt i
landet.

Dermed sparer vi udvinding af store maengder stegmaddr og import af bitumen, og vi undgar
arligt at skulle deponere op mod 500.000 tons gdiraséalt pa vore lossepladser.

Genbrug af asfalt er dog forbundet med et enefgitmy, som under fremstillingsprocessen isoleret
set er starre end geeldende for produktion af dséaeret pa nye ravarer.

Det betyder, at produktion af asfalt med genbrugiddra en snaever klimamaessig synsvinkel
kunne fremsta som et darligt alternativ til trasiél asfalt. Her ma det dog ikke forglemmes, at
genbrug af gammelt asfalt medfgrer besparelses franter: Besparelser af naturressourcer og
besparelse af energi ved oparbejdelse af ramaeralDet er sund fornuft at genbruge asfalt, og
det bar vi alle i vejsektoren konstant have fokéis p

Det er ofte blevet forsggt at bortskaffe affaldsiukter fra andre industrier via asfaltbranchen. Det
geelder eksempelvis ved tilseetning af formalet guinangamle bildaek. Der har veeret udfert talrige
forsag i den retning savel i Danmark som i udlanBesultaterne har generelt vaeret de samme over
hele linjen. Tilseetning af formalet gummi til asfadedfgrer kun en begraenset positiv eendring af
funktionsegenskaberne set i forhold til en steeridet risiko for kvalitetssvigt under produktion og
udleegning af asfalten. Sammenholder man dennegaite med de negative virkninger
tilseetningen af formalet gummi har pa arbejdsmiljgede medarbejdere, som skal producere og
udleegge asfalten, sa ma den form for genbrug +affi@ldsdeponering — betegnes som ugnsket for
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branchen. Et senere varmt genbrug af asfalt indeinole formalet gummi vil ligeledes medfare
besveerligheder i form af lugtgener for branchendariteejdere.

Derimod har vi med succes gennem mange genbrugtafibke som filler i asfaltproduktion, idet vi
her har kunnet handtere flyveasken i et lukketesysEndvidere har vi branchen anvendt
stalslagger i asfaltproduktion.

Skal vi i fremtiden kunne sikre os genbrug af dsdgldermed medvirke til besparelse af
naturressourcer, er det vigtigt at vi bevarer asfai et rent produkt. Det tjener bade samfundgts o
asfaltbranchens interesser bedst. Asfalt bar ilkkeevet depot for affaldsstoffer.

Ny teknologi
Fokus pa klima og ressourceforbrug i forbindelse mejbygning vil uundveerligt medfare behov
for at inddrage teknologien i relation til belsegrgprodukter og udfgrelsesprocesser.

Warm Mix Asphalt

Pa procesomradet har vi gennem de seneste pBraaniark set starten pa en ny teknologi, som
sikkert vil blive udbredt blandt alle fabrikantdrasfaltmaterialer.

Vi vil i fremtiden kunne producere og udlaegge ssettalle asfaltmaterialer ved temperaturer, som
ligger 30-40°C lavere end hvad vi hidtil har anset som teknislegnet. Metoden bygger pa
anvendelse viskositetsnedsaettende additiver titri@h. Det betyder, at bearbejdeligheden af asfalt
bevares selv ved forholdsvis lave temperaturerv&ekan vi ved produktion af asfalt spare op til
15-20 % energi og tilsvarende formindske udlednmngiedrivhusgasser. Teknologien kendes under
begrebet Warm Mix Asphalt, og produkterne markedsf@ Danmark under betegnelsen klima-
venlig asfalt.

Pa produktomradet er der gennem de seneste &rskieende udvikling med hensyn til
klimavenlige og ressourcebesparende materialededge udvikling er bestemt ikke gaet Danmark
forbi.

HgjModul Asfalt

Udvikling af nye specialraffinerede bindemidler gt i dag muligt at anvende sakaldte HgjModul
Asfalttyper. Det er asfalt, som med forbedrede utktsesegenskaber og hgj elasticitetsmodul er
seerlig velegnede til brug pa veje med middelutilg trafik.

Fordelene ved brug af disse produkter — baereladebiag og slidlag — ligger ubetinget deri, at der
er paene besparelser at hente for savel byghersarofundet med hensyn til forbrug af ravarer og
dermed udledning af drivhusgasser. HgjModul Asfalillerede indbygget pa motorveje ved
Herning og Haverslev i et samarbejde mellem Vekiowatet og Colas.

Vegetabilske bindemidler

Et andet omrade, hvor ny teknologi har gjort sittam gaelder for bindemiddelomradet. Her er der
udviklet sakaldte vegetabilske produkter, som gaimauligt at opna store miljgmaessige fordele
ved fluksning af bitumen til brug for udfgrelsebdéndt andet overfladebehandlinger.

Gennem de seneste ar har brugen af Vegeflux kifling af bitumen anvendt af Dansk
Overfladebehandling I/S til overfladebehandlingyeje i Danmark sparet naturen for en belastning
fra fordampning af mere end 100.000 liter terperibarudover har fremstillingen af det
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vegetabilske fluksmiddel betydet, at der er optatmte maengder CO2 fra atmosfeeren og bundet i
bindemidlet.

Vegetabilske produkter er ogsa grundlaget for ftélingien af et nyt bindemiddel — Vegecol — som
i det snart forgangne ar er blevet preesentereniiaak. Her er der tale om et 100 % vegetabilsk
bindemiddel. Bindemidlets naturlige oprindelse naedf, at der er tale om et transparent
bindemiddel, som netto optager store maengder COatinosfaeren. Da bindemidlet ikke er
biologisk nedbrydeligt betyder det, at den optaG@® forbliver bundet til bindemidlet.

Vegecol er velegnet til fremstilling af savel ovadebehandlinger, som varmblandet asfalt
eventuelt tilsat pigmenter til brug ved trafiksegramg eller til dekorative formal.

Stgjsvag asaflt

Nar vi taler om klima- og miljgrigtig vejbygningak vi ikke undlade at bergre emnet stgjsvage
beleegninger.

Det er efterhanden flere ar siden denne beleegying$andt indpas i dansk vejbygning, og der er
vel naeppe nogen dansk asfaltentreprengr, som &kadgang til teknologien til design af
stgjsvage produkter.

Og gleedeligt er det at konstatere, at vi i Danmatkgodt samarbejde mellem radgivere, bygherrer
og asfaltbranchen har faet udviklet et systentdiktassifikation af asfaltbelsegninger. Dermed kan
vi sikre et optimalt valg af belaegninger til vejednforskellig stgjbelastning.

| den forbindelse er det glaedeligt at konstatardeter lykkedes at fremstille asfaltbelsegninder a
typen Nanosoft, som kan opfylde kravene til stajgtA; altsd svarende til stgjkategorien "Seerligt
Stgjreducerende.”

Verifikation af klimapavirkning

Det er min vurdering, at fremtiden vil stille stgditarre krav til verifikation af produkters og
udfarelsesteknologiers klimabelastning. | den fodeise har Colas Gruppen investeret store
ressourcer i at udvikle et IT-programmel, som nydigpa et meget operationelt niveau at beregne
energi- og klimabelastningen ved valg af forskellielaegningslgsninger i forbindelse med
nyanlaeg og vedligeholdelse af veje.

Softwaren har faet betegnelsen Ecologiciel, ogaharede veeret anvendt i forbindelse med
evaluering af et stort antal tilbud verden oveteh forbindelse blev der alene i 2008 af en raekke
bygherrer valgt belaegningsalternativer, som meefduktion pa i alt 15.000 tons CO2 set i
forhold til valg af traditionelle belsegningsvalg.

Vi vil sikkert i fremtiden se udvikling af flere afen slags software, og resultatet vil formentigt
leengere sigt munde ud i udvikling af en europeadiskdard for programmel til evaluering af CO2
udledning.

Klimaaendringer. Hvad betyder det for vejene ?

Der er gennem de seneste ar fremkommet mange udsagde aendringer, vi kan forvente med
hensyn til det fremtidige klima pa vore breddegra8eenarierne fra FN er efterhanden
mangfoldige. Uanset hvad man matte mene og trer, sfisikkert. Klimaet vor klode har til alle
tider aendret sig, og det bliver det sikkert ogsdmed at gare.

Skal man prave at komme med et forsigtigt gaet p&remtidige klima i Danmark, sa ma billedet
blive, at:
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* middeltemperaturen vil stige

« vifar faerre vintre med lave frostgrader

e sommertemperaturen stiger

* mere skydeekke afbgder noget af temperaturstigmegerejbefsestelserne
* mere ekstrem nedbgr i form af kraftigt regnvejr

* hgjere grundvandsstand i visse dele af landet

« vifar flere dage med steerk blaest

Der bliver nye udfordringer at tage stilling tNvej bygningssektoren.

Hajere lufttemperaturer vil naeppe betyde, at middaberaturerne i vore vejbefeestelser stiger
markant med det resultat, at vi ma skifte matetéddeologi for at kompensere for gget tendens til
sporkaring af vore veje. Hgjere lufttemperaturéforimentligt medfare, at vi pa vore breddegrader
far mere skydaekke, som vil begraense UV-indstratinge

Vi far formentligt faerre kolde vintre med ekstrelate frostgrader og strukturskader i vejene som
falge.

Vi far flere formentlig dage med ekstrem nedbarif af regn og behov for effektiv afvanding af
vore veje. Det stiller anderledes krav til over#afivanding af vore veje og dermed behov for andre
overfladedreenende egenskaber af vore vejbeleegnengdne krav til tveerfald af vore veje, behov
for opsamling af store meengder regnvand i byerdogpd inden udledning til recipienter.

Dermed kan det vel teenkes, at vi skal benytte aekoncept, som man er ved at indfgre i tyske
byer, hvor gko-befeestelser er ved at vinde indgaser tesen: Ned i undergrunden med
regnvandet og lad beplantning tage sig af vandet.

Vi ma imgdese hgjere grundvandsstand i visse gdnadet. Det geelder nok specielt egne hvor
undergrunden er karakteriseret af moreeneforekonwster Midt- og Vestjylland.

Vejregel Projektgruppe P 21, der arbejder med dsioerering af beleegninger, har gennemfart en
serie simuleringer til belysning af effekten affeajere grundvandsstand:

» Forestiller man sig eksempelvis, at baereevnen akmnbundsikringslag halveres, sa vil det
bevirke, at vejens levetid reduceres med ca. 20 %.

« Forestiller man sig et andet eksempel, hvor baesreafsavel bundsikringslag som
stabilgrus halveres pa grund af vandmeetning, s@etibetyde, at vejens levetid reduceres
med op til 60 %.

Stigende grundvandsstand vil formentligt veere éteastarste udfordringer vi vil mgde |
fremtidens vejvedligeholdelse i Danmark.

Endelig ma vi forudse flere dage med kraftige vidgkninger. Det vil stille krav til vor
afskiltningsudstyr, men naeppe seerlige krav til \mkegninger.
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Fremtidens krav og muligheder

Det er sveert at spa, isser om fremtiden. Men lagbws et gje. Hvad bliver fremtidens krav til
vedligeholdelsen af de danske veje, og skal viluwegdet tro pa vejene som fremtidens primaere
faerdselsarer?

Veje er og forbliver de primeere feerdselsarer i Darkntangt, langt ud i fremtiden. Med den
samfundsstruktur vi kender i dag i Danmark, errdeppe noget alternativ til veje med mindre vi
veelger at affolke landdistrikterne og koncentreztolikningen i mega-store byomrader. Det er der
naeppe mange, som vil veelge.

Beslutningsprocesserne for vejsektorens interessentolitikere, bygherrer, radgivere,
entreprengrer - vil naeppe blive mindre kompliceret vi oplever dem i dag.

Der vil blive flere fokusomrader i beslutningsprsserne omkring anlaeg og vedligeholdelse af vore
veje:

« Fremkommelighed pa vejene
» Trafiksikkerhed

» Stgjbekaempelse

» /Estetik

*  @konomi

» Ressource- og klimastyring

* Teknologistyring

Og teknologieen:

Varmblandet asfalt

For de af os, som gennem mange ar har arbejdevanatblandet asfalt star spgrgsmalet om
asfaltens fremtid, som et interessant spgrgsmgbilgove den pastand, at sa laenge vi har adgang
til tunge raolier, vil vi ogsa have adgang til loiten. Med adgang til bitumen, vil vi ogsa fortsat
benytte asfalt som beleegningsmateriale til vore.Megn klima- og miljgmaessige belastning ved
fremstilling af asfalt er meget begraenset settidat til de alternativer, vi har til radighed i dag

kan forventes at have langt ud i fremtiden.

Cold Asphalt

For at begraense vores forbrug af knappe ressoutaeisikkert i fremtiden se nye metoder taget i
brug ved forsteerkning og vedligeholdelse af vorje.Wi har keempemaessige sten- og
grusressourcer placeret i bunden af vore kommuaetgr vil vi maske i fremtiden se store
maskiner oparbejde savel asfalt som grus i éndshajg til opnaelse af hgjveerdige belaegnings-
materialer.

Mange steder i udlandet — iseer i Frankrig — har ggamem mange ar arbejdet pa udvikling af
kolde asfaltmaterialer, hvor bindemidlet er vandesbitumenemulsion. Bortset fra
overfladebehandlinger, lader teknologien endnu ntilpage at gnske nar talen gar pa
egenskaberne af mere traditionelle belaegningsmtkbkarg pa tungt trafikerede veje, men
problemet finder sikker sin lgsning en gang i frielert med brug af "miljgvenlig kemi.”
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Nanoteknologi

Vi kommer sikkert ogsa til at se en reekke nye tédgier gare deres indtog pa vejomradet.
Nanoteknologi kan taenkes at blive anvendt til atéogpecielle egenskaber ved fremtidens
vejbelaegninger i form af eksempelvis overfladedregig friktion.

Der forskes allerede i brug af titandioxyd-teknalogombination med vejbelaegninger, som kan
medvirke til rensning af luftforurening, der opstanedfer af bilers brug af vejene; altsa
omdannelse af de sdkaldte N&e til mere uskadelige og nedbrydelige stoffer.

Der vil i fremtiden blive stillet langt flere og tatdrende krav til fremtidens vejbyggere end vi i

dag kan forestille os.
Vejbranchens og alle dens interessenter star ovanfrigtig speendende fremtid, som vi kun kan

gnske dem held og lykke med.
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