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Hvorfor bruker vi PmB ?

 Bedre motstand mot deformasjon og spordannelse

 Økt elastisitet og fleksibilitet, som reduserer risiko for sprekker

 Høyere mykningspunkt, som gir bedre ytelse ved høye temperaturer

 Bedre kohesjon, som gir økt bestandighet og levetid på dekket

 Tilpasningsmuligheter for ulike trafikk- og klimaforhold
o Mindre piggdekkbelastning og mer tungtrafikk   

• deformasjonsegenskaper viktigere enn før
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N200 – Aktuelle bruksområder for de ulike PmB-gradene

65/105-60: For strekninger med store temperaturvariasjoner eller 
høy trafikkbelastning.

40/100-75: For områder med ekstrem trafikkbelastning, som 
rundkjøringer og holdeplasser.

90/150-60: For lavtrafikkerte veger hvor det er behov for dekke som 
tåler store tøyninger uten å sprekke.

75/130-80: For brubelegninger og spesielt fleksible vegdekker.

25/55-75: For ekstra ytelse med hensyn til kohesjon og 
deformasjonsmotstand, forutsatt fast og stabilt underlag.



N200 Krav til egenskaper pmb

+ krav til lagringsstabilitet og
egenskaper etter korttidsaldring (RTFOT)
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Andel asfalt med Pmb i vedlikeholdskontrakter (Statens vegvesen)



Hva er merkostnaden ved å bruke pmb?

2020 – 2022 (mens andel biogent var lavt)

Ab/Ska med Pmb gjennomsnittlig 110 kr/tonn dyrere (2026-kr ekskl. mva)

2023 – 2026  (etter at andel biogent økte betydelig)

Ab/Ska med Pmb gjennomsnittlig 127 kr/tonn dyrere (2026-kr ekskl. mva)

Bruk av pmb gir om lag 8 – 10 % økning i tonnpris

Store variasjoner mellom kontrakter

Andel biogent og andre miljøtiltak påvirker selvsagt også prisen



Feltforsøk E18 Vestfold med pmb i slitelaget (Ab16)

Fulgt opp 2002 – 2010 (årlige spor- og jevnhetsmålinger)

Strekning med pmb hadde om lag 40 % mindre spor enn den uten

Kun ett forsøksfelt mot en referanse (begge i samme kjørefelt)

Erfaringer med pmb (1)



Erfaringer med pmb (2)

14 stekninger lagt med pmb i 2009 – 2012 

Sporutvikling etter 4- 6 års brukstid, sammenlignet med forrige dekke (uten pmb)

Klar nedgang i sporutvikling på de fleste strekningene



Gjenbruk av asfalt med pmb
Ønsket å se på effekten av å tilsette 10%, 20% og 30% RA med pmb

Veldig lik sporutvikling i felt etter 7 år

Tradisjonelle bindemiddelanalyser ikke tilfredsstillende ved >10% RA

Reologiske undersøkelser av bm viste om lag lik kvalitet som fersk pmb

Anbefalte økt andel RA m/pmb etter fravik fra N200 i hvert enkelt tilfelle



Eksempel fravikssøknad for økt andel RA m/pmb



Utvikling pmb-bruk i vedlikeholdskontrakter (Svv) de siste 20 årene

Fra presentasjon av Joralf Aurstad: «Erfaringer fra Norge» - Specialistseminarium:PMB i Asfaltbeläggningar, Solna – 29. januar 2009
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….men har vi «full kontroll» ?

Gordon Airey, NABin 2006
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Konklusjon

Pmb har «kommet for å bli»

Vår erfaring er at pmb gir lavere sporutvikling enn 
umodifisert bitumen

Forsvarer ofte merkostnaden

Kan bli enda bedre på målrettet, stedstilpasset bruk 

FoU viktigere enn noen gang (pmb, biogent, økt 
gjenbruksandel, +++)

Dessverre står ressursinnsatsen ikke i forhold til 
utfordringene 

Viktig med samarbeid i bransjen!!

Utfordring å forsvare økte kostnader når budsjettene er 
stramme

Må ha god dokumentasjon av effektene av merkostnader
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Takk for oppmerksomheten !


