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Förord 

VTI har fått i uppdrag av Trafikverket att genom profilmätningar följa upp provsträckor med 

gummimodifierat bitumen i slitlagerbeläggningen på E4 Uppsala, Rv77 Knivsta samt E6 Mölndal. 

Projektet inleddes 2011 strax efter att beläggningsåtgärder hade utförts på vägavsnitten och har pågått 

fram till och med 2014. 

Kontaktperson på Trafikverket för projektet har varit Torsten Nordgren. Från VTI har Mikael 

Bladlund, Romuald Banek, Håkan Wilhelmsson och Carl Södergren även deltagit i projektet genom 

att bland annat bistå med mätningar och dataanalys. 

Linköping januari 2015 

 

Håkan Carlsson 

Projektledare 
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Sammanfattning 

Profilmätning på sträckor med gummimodifierat bitumen på E4 Uppsala och E6 Mölndal 

av Håkan Carlsson (VTI) 

 

På uppdrag av Trafikverket har VTI utfört tvärprofilmätningar och slitagemätning på provsträckor 

med gummimodifierade asfaltbeläggningar på E4 Uppsala, Rv77 Knivsta och E6 Mölndal. Syftet med 

mätningarna är att utvärdera de olika beläggningstyperna avseende spårbildning samt dubbdäcks-

avnötning och beständighet/stensläpp. 

Inom de aktuella vägobjekten lades det 2011 avsnitt med olika typer av slitlagerbeläggningar där totalt 

9 stycken (4 + 2 + 3) 200 meter långa uppföljningssträckor (provsträckor) har lagts ut. Uppföljningen 

av dessa omfattar förutom sträckor med gummimodifierat bitumen även en sträcka med polymer-

modifierat bitumen samt även anslutande referenssträckor med konventionell asfaltbeläggning med 

standardbitumen. Trafikmängden, ÅDT, på provsträckorna varierar från ca 4 500 till 30 000 fordon. 

Profilmätningar har utförts årligen från hösten 2011 fram till våren 2014. På respektive sträcka gjordes 

slitagemätning för dubbdäcksnötning i 5 tvärsektioner och för profilmätning med Primal i 10 sektioner 

samt mätning av beständighet/stensläpp på en yta av 1 m2 över vänster spår och spårkant. 

De uppmätta profilerna från motorvägarna E4 Uppsala och E6 Mölndal uppvisar ett tydligt spårslitage 

på ytan under samtliga tre mätta vinterperioder. Spårslitaget är mindre tydligt på sträckorna på Rv77 

Knivsta på grund av den bredare körbara ytan och lägre trafikintensitet. På de flesta sträckorna är det 

relativt liten spridning i spårslitage mellan de uppmätta profilerna inom respektive sträcka. Inom ett 

par sträckor är dock spridningen något större och det ser främst ut att gälla sträckorna med GAP på E4 

Uppsala. 

Initialslitaget första vintern 2011–2012 var på samtliga sträckor större än de två efterföljande mätta 

vinterperioderna 2012–2013 och 2013–2014. I genomsnitt visar mätningarna att slitaget efterföljande 

vintrar motsvarar ca 60–80 procent av initialslitaget. Spårlitaget andra och tredje vintern ligger dock 

kvar på en relativt hög nivå på sträckorna med GAP på E4 Uppsala och E6 Mölndal. Sträckan med 

PMB har ett något lägre spårslitage än sträckorna med GAP. Provsträckorna med konventionellt 

bitumen har lägre spårslitage per år än de med modifierat bitumen. I förhållande till referenssträckorna 

med B70/100 uppvisar de gummimodifierade sträckorna ca 25–90 procent mer slitage än referens-

sträckorna sammantaget över de tre vinterperioderna. Sträckan med PMB uppvisar ca 10–20 procent 

mer spårslitage än motsvarande referenssträcka. 

Beständigheten analyserades med avseende på stensläpp utryckt i större håligheter på mätt 

kvadratmeter som uppstått under de tre vinterperioderna. Under första och tredje vintern lossnade det 

endast några enstaka stenar på de mätta kvadratmetrarna medan det den andra vintern 2012–2013 

lossnade en del större stenar. Generellt har det lossnat flest stenar på E4 Uppsala och då främst på 

sträckorna med GAP. På E6 Mölndal har det generellt lossnat färre stenar och där är det sträckan med 

PMB som har relativt störst stensläpp. Man kan förvänta sig vissa årsvisa variationer i stensläpp 

beroende av väderlek varför det är nödvändigt att följa stensläppet med flera års mätningar innan man 

kan dra några definitiva slutsatser. 

De uppmätta tvärprofilerna på E4 Uppsala och E6 Mölndal uppvisar en tydlig spårbildning på samtliga 

sträckor med en spårbildning på cirka 6–8 millimeter medan den på Rv77 Knivsta är cirka 4–5 

millimeter. På några sträckor var det redan initialt ett visst häng i profilerna som resulterade i ett 

initialt spårdjup. Under mätperioden har spårdjupsökningen på sträckorna med GAP och PMB varit 

cirka 4–4,5 millimeter medan den på referenssträckorna varit cirka 2–3 millimeter. På de båda 

sträckorna med tunnskikt (gummi respektive referens) på Rv77 Knivsta skiljer det inget i spårtillväxt 
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under mätperioden. Spårdjupstillväxten 2011–2013 består både av dubbdäcksslitage och deformation 

från den tunga trafiken. 

Beläggningarna har legat knappt 3 år och mycket av spårutvecklingen är kopplat till dubbdäcks-

slitaget. För slitaget är stenmaterialet av avgörande betydelse med hänsyn till dubbarnas nötning av 

stenarna och inom respektive objekt är därför stenmaterialet det samma på de olika sträckorna. Därför 

ska skillnaderna i slitage och spårdjupstillväxt mellan beläggningstyperna inte bero på skillnader i 

stenmaterial utan härröras till typen av bindemedel och dess egenskaper. Med avseende på binde-

medlets funktion i beläggningen är det troligt att det även skett en del bruks- och stensläpp som 

förklaring till det större spårslitaget på de gummimodifierade sträckorna. 

Slutsatserna av resultaten från mätningarna visar inte på några gynnsamma effekter av modifieringen 

med gummi i slitlagrets bitumen, utan de sträckorna har istället haft en sämre utveckling än 

referenssträckorna med standardbitumen under de första knappa tre åren.  
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Summary 

Transverse profile measurement on test sections with rubber modified bitumen at road E4 

Uppsala and E6 Mölndal 

by Håkan Carlsson (VTI) 

 

On behalf of the Swedish Transport Administration, VTI has performed transverse profile 

measurements and wear measurements on test sections with rubber modified asphalt pavements on E4 

Uppsala, Rv77 Knivsta and E6 Mölndal. The purpose of the surveys is to evaluate the different types 

of wearing course regarding rutting and wear of studded tires and durability / stripping (loss of surface 

aggregate). 

Within the current road project in 2011 test sections with different types of wearing course were 

constructed where a total of 9 test sections (4 + 2 + 3) separately 200 meter long was selected for 

further evaluation. The monitoring of these test sections include, in addition to sections with rubber 

modified bitumen (GAP) also a section with polymer modified bitumen and also connecting reference 

sections with conventional asphalt pavement with standard bitumen. The amount of traffic, AADT, on 

the test sections varies from about 4 500 to 30 000 vehicles. Profile measurements have been 

conducted annually from fall 2011 to spring 2014. On each test section was wearing of studded tires 

measured in 5 cross sections and profile measurement with equipment Primal in 10 sections and 

measurement of durability / stripping of 1 m2 of the left wheel path and the edge of the path. 

The measured profiles from E4 Uppsala and E6 Mölndal showed an obvious rutting from wear on the 

surface during all three winter periods. The wear is less clear on the sections on Rv77 Knivsta because 

of the broader cross road surface and lower traffic intensity. On most test sections, it is a relatively 

small spread in the propagation of wear between the measured profiles within each test section. Within 

a few sections, however, the spread is slightly larger and it looks mostly like to apply sections of GAP 

on E4 Uppsala. 

The initial surface wear of the first winter 2011–2012 was at all test sections larger than the two 

subsequent measured winter periods 2012–2013 and 2013–2014. On average the measurements show 

that the wear subsequent winters corresponds to about 60–80 percent of the initial wear. The wear of 

studded tires in the wheel path second and third winter remains at a relatively high level on the test 

sections with GAP on E4 Uppsala and E6 Mölndal. The section with PMB has a slightly lower wear 

than the sections with GAP. The test sections with conventional bitumen has lower wear per year than 

those with modified bitumen. In relation to the reference sections using bitumen B70/100 exhibits the 

rubber-modified sections approximately 25–90 percent more wear than the reference sections 

cumulatively over the three winter periods. The section with PMB exhibits about 10–20 percent more 

wear than the reference sections. 

The durability was analyzed with respect to stripping (loss of stone surface aggregate) expressed in 

larger cavities on the surface of the measured square meters incurred during the three winter periods. 

During the first and third winter only a few stones came loose on the measured square meters, while 

the second winter of 2012–2013 some large stones came off. Generally, it has loosened the most 

stones on E4 Uppsala, mainly on sections with GAP. On E6 Mölndal, it has generally loosened fewer 

stones and it is the section with PMB that have relatively the greatest loss of aggregate on the surface. 

One can expect some annual variations in the stripping depending on weather, why it is necessary to 

follow the loss of stones with several years of measurements before we can draw any definitive 

conclusions. 

The measured cross sections at E4 Uppsala and E6 Mölndal show a clear rutting on all test sections 

with a rutting of about 6–8 millimeters while on Rv77 Knivsta the rutting is about 4–5 millimeters. On 
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some sections, it was already initially concave shaped profiles that resulted in an initial rut depth not 

depending on traffic but due to lack of profile level. During the measurement period the rut 

propagation have on sections with GAP and PMB been about 4–4.5 millimeters, while the reference 

sections have been approximately 2–3 millimeters. The two sections with thin layers (rubber and 

reference) on Rv77 Knivsta differ nothing in rut propagation in between during the measurement 

period. The total rut propagation during period 2011–2013 consists of both wear of studded tires and 

deformation from heavy traffic. 

The wearing course have been under traffic almost 3 years and a majority of the rut propagation is 

linked to the wear of studded tires. For the wear the aggregate is of crucial importance in view of the 

wear on the stones and within each object is therefore aggregate the same at the different sections. 

Therefore, differences in wear and rutting between the different types of wearing course are not due to 

differences in aggregate but instead due to type of bitumen and its properties. With respect to the 

function of the binder it is likely that there has also been some loss of asphalt mortar and stones to 

explain the major propagation of rutting due to wear on the rubber-modified sections. 

The conclusions of the results of the measurements so far do not show any beneficial effects of the 

modification with rubber in bituminous wearing course, instead these sections have performed worse 

than the reference section with standard bitumen during the first almost three years. 
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1. Inledning 

På uppdrag av Trafikverket har VTI utfört tvärprofilmätningar och slitagemätning på gummi-

modifierade asfaltbeläggningar på tre olika vägobjekt på E4 Uppsala, Rv77 Knivsta respektive E6 

Mölndal. Senaste profilmätningarna utfördes hösten 2013 och senaste slitagemätningen gjordes våren 

2014. De aktuella vägobjekteten åtgärdades med nya slitlagerbeläggningar under sommaren – hösten 

2011, vilket omfattade olika avsnitt med asfaltbeläggningar med gummimodifierat bitumen samt 

referenssträckor med konventionellt bitumen. Mätningarna startade strax efter beläggningsåtgärderna 

och har sedan upprepats årligen med tvärprofilmätningar på hösten och slitagemätningar över 

vinterperioderna. 
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2. Syfte 

Mätningarna syftar till att utvärdera de olika beläggningstyperna genom att följa förändringarna på 

beläggningsytan med avseende på spårbildning genom profilmätning samt dubbdäcksavnötning och 

beständighet/stensläpp genom slitagemätning. 
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3. Provsträckor 

Inom respektive vägobjekt har det lagts avsnitt med olika typer av slitlagerbeläggningar. Inom 

respektive avsnitt har 200 m långa uppföljningssträckor (provsträckor) lagts ut för en noggrannare 

uppföljning genom mätningar. I bilaga 1 redovisas en mätplan som används för samtliga provsträckor. 

På sträckorna mäts under hösten tvärprofiler med Primal med avseende på total spårbildning på ytan 

och under höst och vår utförs slitagemätning med Laserprofilometer för att mäta dubbdäcksavnötning-

en på ytan under vinterperioden. Samtidigt mäts även med Laserprofilometer på en kvadratisk 

uppföljningsyta på varje provsträcka för att analysera eventuellt stensläpp, som ett mått på ytans 

beständighet. 

I tabell 1 redovisas de olika sträckorna med respektive beläggningstyp. Uppföljningen omfattar 

förutom sträckor med gummimodifierat bitumen även anslutande referenssträckor med konventionell 

asfaltbeläggning. Sträckorna på E6 Mölndal är av typen ABS11 medan övriga sträckor är av typen 

ABS16 respektive TSK16 (tunnskikt). 

Tabell 1. Provsträckor med gummimodifierat bitumen samt referenssträckor. 

Väg Sträcka Beläggningstyp 

E4 Uppsala 1 GAP16, 0,6 % Wetfix AP17 

E4 Uppsala 2 GAP16, 0,3 % Wetfix AP17 + 1 % cement 

E4 Uppsala 3 ABS16, 70/100 (Referens) 

E4 Uppsala 4 ABS16, 50/70 (Referens) 

Rv77 Knivsta 5 TSK16, GMB 

Rv77 Knivsta 6 TSK16, 70/100 (Referens) 

E6 Mölndal 1 GAP11 

E6 Mölndal 2 ABS11, PMB 

E6 Mölndal 3 ABS11, 70/100 (Referens) 

Sträcka 1–4 på E4 Uppsala har samma typ av stenmaterial bestående av Granit i fraktion 0/4 och 

Leptit i fraktion 4/16, med ett kulkvarnsvärde på 4–5 (fraktion 11/16). Även sträcka 5 och 6 på Rv77 

Knivsta antas ha samma stenmaterial. De tre sträckorna på E6 Mölndal har samma typ av stenmaterial 

där fraktionen 4/11 består av Kvartsit från Kärr bergtäkt, med ett kulkvarnsvärde på 7. 

För att säkerställa respektive provsträckas läge har sträckornas startpunkt mätts in med GPS-position, 

enligt tabell 2.  

Tabell 2. Inmätt GPS-position för startpunkt för samtliga sträckor. 

Väg Sträcka Startsektion Slutsektion GPS-koordinat start 

E4 Uppsala 1 2/800 3/000 N59°48´40,1 E017°45´23,7 

E4 Uppsala 2 3/600 3/800 N59°48´16,7 E017°45´45,4 

E4 Uppsala 3 10/500 10/700 N59°44´57,5 E017°48´48,0 

E4 Uppsala 4 11/550 11/750 N59°44´25,8 E017°49´07,7 

Rv77 Knivsta 5 0/190 0/390 N59°44´32,3 E017°49´29,3 

Rv77 Knivsta 6 0/390 0/190 N59°44´36,3 E017°49´39,1 

E6 Mölndal 1 0/480 0/680 N57°41´20,9 E012°00´00,9 

E6 Mölndal 2 0/800 0/900 N57°41´13,0 E012°00´08,4 

E6 Mölndal 3 1/150 1/350 N57°41´02,7 E012°00´16,4 
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Samtliga sträckors start, slut och sträcknummer är tydligt utmärkta med gul färg på vägrenen, 

tillsammans med numreringen på tvärsektionerna. 

Sträckorna (1–4) på E4 Uppsala ligger i K1 i södergående riktning med den första sträckan ca 3 km 

söder om södra trafikplatsen vid Uppsala. Sträcka 4 ligger mellan avfarts- och påfartsramp vid 

trafikplats Knivsta. Sträckorna 5 och 6 på Rv77 Knivsta ligger i östlig respektive västlig riktning mitt 

för varandra strax öster om trafikplatsen E4/Rv77. 

På E6 Mölndal ligger sträckorna (1–3) i K1 i södergående riktning strax söder om trafikplats E6/Rv40 

vid Kallebäck. Vägavsnittet med provsträckorna har 2 körfält i södergående riktning medan 

vägsträckan både norr och söder om provsträckorna har 3 eller fler körfält. 

Inom vägavsnittet med provsträckorna 1–3 på E4 Uppsala är trafikmängden, ÅDT, ca 17 000 fordon. 

På sträcka 4 som ligger mitt i trafikplatsen vid Knivsta, efter avfarten, är ÅDT endast ca 11 000 

fordon. Det betyder att ett stort antal södergående fordon tar av vid trafikplats Knivsta. På sträckorna 

5–6 på Rv77 vid Knivsta är trafikmängden ÅDT 4 500 fordon. Trafikmängden på E6 Mölndal inom 

avsnittet med provsträckorna är ÅDT 30 000 fordon. 
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4. Mätningar 

Profilmätningar har utförts årligen från hösten 2011 fram till våren 2014, med tvärprofilmätning på 

hösten och slitagemätning höst-vår. 

4.1. Slitagemätningar 

Slitagemätningarna som utfördes på hösten 2011, 2012 och 2013 utgör 0-mätning för analysen av 

dubbdäcksavnötning och stensläpp/beständighet under efterföljande vintern. Efter efterföljande 

mätning på våren analyserades skillnaderna i profilerna från de tre tillfällena för att bestämma slitaget 

och eventuellt stensläpp under vinterperioderna från 2011 till 2014.  

På respektive sträcka gjordes slitagemätning i 5 tvärsektioner placerade i anslutning till (1 m framför) 

Primalprofilerna 2, 4, 6, 8 och 10 (se bilaga 1). Slitageprofilerna är 3 m breda med start ca 25 cm 

innanför mittlinjen, med målsättningen att täcka personbilarnas placering i körfältet. I några fall har en 

viss justering av sidoplaceringen av slitageprofilen gjorts med hänsyn till vägens linjeföring (kurva). 

Profilerna mäts i ca 1 240 mätpunkter per tvärsektion (ca 415 punkter/meter).  

 

 

Figur 1. Laserprofilometer för slitagemätning. 

För att mäta slitlagerbeläggningens beständighet lades en yta på 1 m2 ut i anslutning till tvärprofil 6 

med placering över vänster spår och vänster spårkant mot mittlinjen. Ytan mättes i 11 mätlinjer á´1 m 

för att på så sätt täcka i 1 m2. Varje mätlinje á 1 m mäts i drygt 400 mätpunkter. Målsättningen är att 

genom en upprepad mätning, som vid slitagemätning, kunna mäta det eventuella stensläpp som sker 

under vinterperioden och på det sättet få ett mått på beläggningens beständighet samt en jämförelse 

mellan beläggningstyperna. Mätresultaten kommer att analyseras med avseende på hur många större 

stenar som lossnat under vinterperioden. I framtida analys tas hänsyn till om beläggningsmassans 

största sten är 16 eller 11 mm eftersom det större stenskelettet är av intresse i detta fall, vilket fungerar 

som en indikator på beständigheten.  
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Figur 2. Utplacering av 1 m2 yta för mätning av stensläpp. 

För mätningarna av dubbdäcksnötningen och beständigheten monterades 42 stycken mässingshylsor 

per sträcka i slitlagerbeläggningen. Laserprofilometern placeras i hylsorna vid mätning och hylsornas 

botten fungerar då som en referensnivå på ca 25 mm under vägytan mot vilket Laserprofilometerns 

mätning utgår ifrån. Det gör att förändringar/deformationer under den referensnivån (25 mm) inte 

påverkar mätresultatet, utan endast det som sker på ytan (nötning och stensläpp) inverkar på 

mätresultatet. 

4.2. Profilmätningar 

På varje provsträcka är 10 stycken tvärprofiler utplacerade. Dessa tvärprofiler mäts med Primal mellan 

mittlinjen och kantlinjen. Längden på tvärprofilerna är ca 3,6 m och profilen är mätt med ett 

samplingsavstånd på 4 mm, vilket betyder ca 900 mätpunkter per tvärprofil. Mätningen startar vid 

mittlinjen och går ut till kantlinjen. Varje profilände är befäst med en ståldubb (spik) för att säkerställa 

att exakt samma profil mäts vid varje mättillfälle. På det sättet kan man noggrant följa utvecklingen av 

ytans förändring och spårbildning. I bilaga 3 redovisas samtliga uppmätta tvärprofiler från 2013 

sorterade per vägobjekt och sträcka.  
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Figur 3. Tvärprofilmätning med Primal. 

På E4 Uppsala sträcka 1-4 var det vid profilmätningen hösten 2013 nödvändigt att göra om 

befästningen med stålspik vid mittlinjen på de flesta tvärprofiler. Det på grund av att det utförts en 

beläggningsåtgärd i det yttre körfältet, K2, under sommaren 2013. Vid fräsningen och läggningen av 

K2 skadades eller försvann flertalet av de spikar i vägmitt som används för tvärprofilmätningen i K1. 

Av de 40 spikbefästningar som installerats på dessa sträckor var det bara 9 st. som klarade sig vid 

åtgärden i K2. Dessa sektioner listas nedan i tabell 3. I övriga 31 tvärprofilsektioner finns det tyvärr en 

viss osäker i uppföljning av tvärprofilerna eftersom ändpunkten i vägmitt kan han ändrat läge/position 

något i jämförelse med tidigare mätningar 2011 och 2012. 

Tabell 3. Profilsektion med ursprunglig spikbefästning i vägmitt efter åtgärd i K2 under 2013. 

Väg Sträcka Tvärprofilsektion 

E4 Uppsala 1 4 

E4 Uppsala 1 6 

E4 Uppsala 2 2 

E4 Uppsala 2 6 

E4 Uppsala 2 7 

E4 Uppsala 3 1 

E4 Uppsala 3 2 

E4 Uppsala 3 4 

E4 Uppsala 3 9 
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5. Mätresultat 

Nedan redovisas analysen och sammanställningen av slitage- och profilmätningarna fram till våren 

2014. 

5.1. Slitage 

I några profiler förekommer vad som kan tolkas som positivt slitage, att vägytan höjt sig under 

vinterperioden. Anledningen till det är smuts och slitagepartiklar som fanns i ytans håligheter vid 

mätningen på våren och som inte gick att få bort vid mättillfället. Eftersom det inte fanns motsvarande 

smuts vid höstmätningen (har tvättats rent under sommarperioden) medför det vid en jämförelse 

mellan de två mätningarna att det blir ett positivt slitage. Det förekommer inte i spåren utan endast 

mellan spår och i kanterna. Därför har det ingen betydelse vid analys av maximalt spårslitage. 

De uppmätta profilerna uppvisar ett tydligt spårslitage på E4 Uppsala (sträcka 1–4), men att profilerna 

är skjutna till höger på sträcka 3 respektive något till vänster på sträcka 4 på grund av kurvor. Det 

medför tyvärr att man inte registrerar hela slitagespårets bredd men att maximala spårslitaget 

registreras. Spårslitaget är mindre tydligt på sträcka 5 och 6 på Rv77. Orsaken är att den körbara ytan 

är bredare eftersom landsvägen har vägrenar (13 m väg), vilket gör att trafiken inte är lika spårbunden 

och att den går längre ut till höger mot kanten. På E6 Mölndal är det motorvägssektion, precis som E4, 

och där är spårslitaget väldigt tydligt framträdande. Se bilaga 2 för redovisning för hela uppmätta 

slitageprofiler. 

På de flesta sträckorna är det relativt liten spridning i spårslitage mellan de uppmätta profilerna inom 

respektive sträcka. Inom ett par sträckor är dock spridningen något större och det ser främst ut att gälla 

sträckorna med GAP, sträcka 1 och 2, E4 Uppsala. Tendensen är också att det vänstra spårslitaget är 

något djupare än det högra, med undantag för Rv77 som med sin bredare trafikering har ett motsatt 

förhållande. 

Initialslitaget första vintern 2011–2012 var på samtliga sträckor större än de två efterföljande mätta 

vinterperioderna 2012–2013 och 2013–2014, vilket är normalt att slitaget går ner från första vintern. 

Se figur 6 och 7. Första vintern slits det ytliga bruket mellan de stora stenarna bort samtidigt som de 

stora stenarna jämnas av på ytan. Under efterföljande vintrar är det främst de större slitstarka stenarna 

som tar upp dubbdäckslitaget. I genomsnitt visar mätningarna att slitaget efterföljande vintrar 

motsvarar ca 60–80 procent av initialslitaget. 

Spårlitaget andra och tredje vintern ligger dock kvar på en relativt hög nivå på sträckorna med GAP på 

E4 Uppsala, med ett spårslitage på drygt 1,5 mm per år. I det slitaget kan man misstänka att det också 

omfattar en del stensläpp av mindre stenar och kanske främst släpp av bruket mellan stenarna. Även 

sträcka 1 med GAP på E6 Mölndal har ett spårslitage på ca 1,5 mm per år. Sträcka 2 (E6) med PMB 

har ett något lägre spårslitage med drygt ca 1 mm per år. Övriga provsträckor på objekten har ett 

spårslitage i storleksordningen ca 1 mm per år och därunder. Se figur 4 och 5. Observera att sträcka 4 

på E4 Uppsala har en lägre trafikintensitet än sträckorna 1–3 på samma väg, se kapitel 3. I 

nedanstående figurer bör man även ha i åtanke de skillnader som föreligger i trafikintensitet och 

vägsektion mellan de olika objekten. 
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Figur 4. E4 Uppsala & Rv77 Knivsta, medelslitage i vänster och höger spår per sträcka vintern 2013–

2014. 

 

Figur 5. E6 Mölndal, medelslitage i vänster och höger spår per sträcka vintern 2013–2014. 
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Figur 6. E4 Uppsala & Rv77 Knivsta, medelslitage för båda spåren tre vinterperioder. 

 

Figur 7. E6 Mölndal, medelslitage för båda spåren tre vinterperioder. 

 

2.09 2.10

1.32

1.11

1.94

1.15

1.40

1.71

0.89

0.58

0.80

0.50

1.63

1.75

1.00

0.71

0.59

0.47

0.00

0.50

1.00

1.50

2.00

2.50

Str 1. GAP16,
0,6%Wetfix

Str 2. GAP16,
0,3%Wet +1%cem

Str 3. ABS16 70/100 Str 4. ABS16 50/70 Str 5. TSK16 GMB Str 6. TSK16 70/100

S
li
ta

g
e
 (

m
m

) 2011-2012

2012-2013

2013-2014

1.94

1.84

1.42
1.34

1.21

1.09

1.61

1.46

1.21

0.00

0.50

1.00

1.50

2.00

2.50

Str 1. GAP11 Str 2. ABS11 PMB Str 3. ABS11 70/100

S
li

ta
g

e
 (

m
m

) 2011-2012

2012-2013

2013-2014



VTI notat 5-2015  21 

 

Figur 8. E4 Uppsala & Rv77 Knivsta, medelslitage för båda spåren relativt referenssträckan. 

 

Figur 9. E6 Mölndal, medelslitage för båda spåren relativt referenssträckan. 
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de gummimodifierade sträckorna 1 och 2 är slitaget tydligt högre, i storleksordningen 60–90 procent, 

än på referenssträckan med konventionell B70/100. Motsvarande jämförelse på E6 Mölndal visar även 

där att sträckan med GAP (gummi) har ett högre slitage än referenssträckan med konventionell 

B70/100, på ca 25–35 procent per år under de tre första vinterperioderna. Samma mönster avspeglar 

sig på sträckorna med tunnskiktsbeläggning (TSK), sträcka 5 och 6 på Rv77. Där har sträckan med 

GMB i genomsnitt ca 30 procent större spårslitage än motsvarande sträcka med referensbitumen 

70/100. Det är dock inte lika tydlig och framträdande spårslitage på dessa sträckor varför det är en 

större osäkerhet i jämförelsen mellan sträckorna med tunnskiktsbeläggning. Sträcka 2 på E6 Mölndal 

med PMB uppvisar ca 10–20 procent mer spårslitage än motsvarande referenssträcka 3. 

Även om spårslitaget minskat det andra året är slitagemönstret och förhållandet mellan sträckorna 

väldigt likartat när det gäller initialslitaget och de efterföljande två vintrarna. Det medför att det 

ackumulerade spårslitaget på sträckorna med GAP är ca 5–6 mm medan det på sträckorna med 

standardbitumen endast är ca 3–3,5 mm (figur 10 och 11). 

 

Figur 10. E4 Uppsala & Rv77 Knivsta, ackumulerat medelslitage för tre vinterperioder. 

 

Figur 11. E6 Mölndal, ackumulerat medelslitage för tre vinterperioder. 
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Framtida mätningar kan visa om skillnaderna i slitageutveckling mellan beläggningstyperna består 

eller om de minskar. Eftersom stenmaterialen ska vara detsamma på jämförbara sträckor borde det 

normalt vara så att skillnaderna minskar efterföljande år med tanke på stenskelettets större inverkan på 

slitaget, såvida inte beständigheten med stensläpp är en betydande faktor. Resultateten från de första 

årens slitagemätningar har visat att typ av bindemedel har haft en inverkan på spårslitaget till nackdel 

för de gummimodifierade beläggningarna. 

5.2. Beständighet 

På varje sträcka mättes en kvadratmeter genom 11 profillinjer á 1 m. Mätresultaten analyserades med 

avseende på stensläpp utryckt i större håligheter som uppstått under vinterperioden. I figur 12 och 13 

redovisas antal stensläpp större än 6 mm per sträcka för de tre respektive vinterperioderna som har 

följts upp och i figur 14 och 15 det ackumulerade antalet stenar för samtliga mätta vinterperioder. 

På sträckorna på E6 Mölndal har det under de mätta vintrarna endast varit ett ringa stensläpp, som 

framgår av figur 13 och 15. Under den andra vinterperioden lossnade det 3 större stenar på 11 mm från 

sträcka 2 med PMB medan det på de andra två sträckorna inte lossnat några stenar med storlek 11 mm. 

Under senaste vintern 2013–2014 har det på E6 Mölndal inom de mätta kvadratmetrarna endast 

lossnat någon enstaka större sten på 6 mm på sträcka 2. På övriga två sträckor i Mölndal har det inte 

lossnat några stenar större än 6 mm aktuella vintern. Under de tre vintrarna är det främst på sträcka 2 

med PMB som det har lossnat en del stenar > 6 mm medan de på sträcka 1 och 3 endast lossnat någon 

enstaka sten. 

Som framgår av figur 12 och 14 har det däremot på E4 Uppsala varit ett mer omfattande stensläpp. 

Andra vintern 2012–2013 har det lossnat några enstaka stora stenar, > 12 mm, på alla sträckor. För att 

kunna jämföra mellan åren och sträckorna lades gränsen på håligheter över 6 mm som uppkommit 

under respektive vinter och dessa räknades samman för respektive yta (kvadratmeter). Det motsvarar 

förlust i beläggningsytan av större stenar samt sammanhängande bruk och mindre stenar.  

 

Figur 12. E4 Uppsala & Rv77 Knivsta, antal stensläpp/m2 > 6 mm per sträcka tre vinterperioder. 
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Figur 13. E6 Mölndal, antal stensläpp/m2 >6 mm per sträcka tre vinterperioder. 

 

Figur 14. E4 Uppsala & Rv77 Knivsta, ackumulerat stensläpp/m2 > 6 mm per sträcka tre 

vinterperioder. 
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Figur 15. E6 Mölndal, ackumulerat stensläpp/m2 >6 mm per sträcka tre vinterperioder. 

Första året är det huvudsakligen bruk och mindre stenar som släpper från ytan medan det andra och 

tredje året har börjat släppa även något större stenar. Även om det bara gått tre vintrar finns det ändå 

en tendens till att det släpper flest stenar på sträckorna 1 och 2 med GAP på E4 Uppsala och då främst 

på sträcka 1. Vid mättillfället våren 2013 (efter vinter 2012–2013) förekom det också en hel del lösa 

stenar på vägrenen som kan härröra från stensläpp på sträckan och därmed understryka mätresultaten. 

Se figur 16. Övriga sträckor på E4 Uppsala och tunnskikt på Rv77 har haft ett lägre stensläpp och på 

flera sträckor är det bara enstaka stenar som släppt på den uppmäta kvadratmetern. Man kan förvänta 

sig vissa årsvisa variationer i stensläppet beroende väderlek varför det är nödvändigt att följa 

stensläppet med flera års mätningar innan man kan dra några definitiva slutsatser. Fortsatta mätningar 

kommande vintrar kan visa om skillnaderna mellan sträckorna i stensläpp och beständighet är 

bestående och hur respektive sträcka utvecklas m.h.t. ålder och trafikbelastning. 

 

Figur 16. E4 Uppsala sträcka 1, lösa stenar på vägren som kan härröra från stensläpp. 
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5.3. Profilmätningar 

Från de uppmätta tvärprofilerna har spårdjupet i vänster och höger hjulspår beräknats enligt 

trådprincipen och sammanställts nedan. Spårberäkning enligt trådprincipen bygger på att en virtuell 

tråd spänns mellan profilens ändpunkter och lyfts upp av eventuella högpunkter. Det maximala 

spårdjupet beräknas som det vinkelräta avståndet från tråden ner till spårbotten för vänster respektive 

höger spår. 

De uppmätta tvärprofilerna på E6 Mölndal och E4 Uppsala uppvisar, som framgår av bilaga 3, en 

tydlig spårbildning. Spårvidden varierar mellan 1,5 och 2 m vilket betyder att spåren orsakats av en 

kombination av dubbdäcksslitage från personbilar och deformation av lastbilstrafik. På de två 

sträckorna på Rv77 vid Knivsta är det endast en svagt framträdande spårbildning. På de flesta 

sträckorna är profilerna inom sträckan likartade och det är relativt liten spridning i spårdjup inom 

respektive sträcka. Därför kan man säga att medelvärdet för respektive sträcka väl representerar den 

spårbildning som finns på respektive beläggningstyp. De beräknade spårdjupen för varje profil vid 

senaste mättillfället redovisas i bilaga 4. 

 E4 Uppsala och Rv77 Knivsta 

Det är en tydlig skillnad i tvärprofilerna och spårbildningen mellan sträckorna på E4 Uppsala och 

sträckorna på Rv77 Knivsta, där profilerna på E4:an i de flesta fall uppvisar en tydlig spårbildning 

medan det på Rv77 har en betydligt otydligare och mer utslätad spårbildning. Orsaken är bl.a. 

skillnader i trafik på vägarna, både i intensitet men också i spårbundenhet, som beror på tvärsektionen 

med motorväg kontra 13 m landsväg med vägrenar. 

Vid mätningarna på Uppsala/Knivsta framgick det redan vid mätningarna 2011 att profilerna på 

sträcka 1–4 och 6 hade ett par millimeter häng medan profilerna på sträcka 5 är helt plana. Det betyder 

att de hängande profilerna, analyserade enligt trådprincipen, initialt hade en spårbildning på ca 3–

4 mm, vilket huvudsakligen inte orsakats av trafiken. Sedan har det under två års trafikering skett en 

spårdjupstillväxt och då främst på sträckorna på E4. Spårdjupen har då ökat till ca 6–8 mm i medeltal 

på sträckorna på E4 (sträcka 1–4) och till ca 4–5 mm på sträckorna på Rv77 (sträcka 5–6). Exakt hur 

profilerna såg ut direkt efter åtgärden går inte att fastställa eftersom det inte utfördes någon mätning 

vid det tillfället, men ändå gjordes profilmätningarna relativt kort tid efter åtgärden. Därför kan 

mätningarna från 2011 fungera som referensprofiler (0-profler) för framtida uppföljning av 

spårutvecklingen på respektive provsträcka. 
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Figur 17. Medelvärde för spårdjup per sträcka 2011, 2012 och 2013. 

I figur 17 redovisas mätningarna från 2011–2013 och i figur 18 redovisas de beräknade spårdjupen 

från mätningen 2013 efter ca två års trafikering. I figur 18 framgår det att det skiljer något mellan 

spåren på sträckorna 3 och 5 medan det på övriga tre sträckor skiljer väldigt lite mellan vänster och 

höger spår. Spårbildningen brukar i de flesta fall och då särskilt på motorvägssektioner bli kraftigare i 

det vänstra spåret än i det högra eftersom det normalt är så att personbilstrafik och lastbilstrafiken går i 

samma vänsterspår medan det blir olika högerspår på grund av skillnad i spårvidd. Den tendensen är 

inte tydligt framträdande på dessa provsträckor. Dock är det högra spåret i många profiler bredare än 

det vänstra spåret, vilket ändå tyder på en kombination av dubbdäcksslitage och deformation från 

lastbilstrafik. 

 

Figur 18. Spårdjup i vänster och höger spår per sträcka hösten 2013. 
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exempel på förändring i tvärprofil som skett mellan mätningarna 2011, 2012 och 2013, där en tydlig 

spårbildning framträder efter ett respektive två års trafik. Det finns även andra profiler där 

spårbildningen inte är lika framträdande och omfattande men ändå tydlig efter två års trafik. För att 

följa upp sträckornas förändring över tiden och jämförelse mellan dem är det därför mer relevant att se 

på spårdjupstillväxten från 2011 till 2012 respektive 2013. Spårdjupstillväxten består både av 

dubbdäcksslitage och av deformation från den tunga trafiken.  

Med tanke på spårens utseende finns det ingen som tyder på att det skulle vara några plastiska 

deformationer i asfaltbeläggningen som är orsaken till deformationsspåren av den tunga trafiken. Det 

finns inga upptryckningar/valkar och spåren har mjuka former vilket betyder att deformationen består 

av komprimering av lagren i vägkonstruktionen och undergrunden. Undantaget för det är sträcka 4 på 

E4 Uppsala där det finns vissa tendenser till dubbelspår i högra spåret i vissa sektioner. Det är inte helt 

klart om det rör sig om plastiska deformationer efter lastbilarnas parhjul eller om det bara är en tydlig 

uppdelning av ett slitagespår till vänster om ett lastbilspår. Med tanke på att sträcka 4 har en 

beläggning med ett hårdare bitumen är det troligare att det är det senare. 

 

Figur 19. Tvärprofil sträcka 1 sektion 4 från 2011, 2012 och 2013. 

-10.0

-5.0

0.0

5.0

0 1000 2000 3000 4000

P
ro

fi
lh

ö
jd

 (
m

m
)

Tvärsektion (mm)

11-11-10

12-10-30

13-10-21



VTI notat 5-2015  29 

 

Figur 20. Tvärprofil sträcka 3 sektion 4 från 2011, 2012och 2013. 

 

Figur 21. Tvärprofil sträcka 6 sektion 2 från 2011, 2012 och 2013. 
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Figur 22. Spårdjupsökning från 2011 till 2012 respektive 2013, medelvärde per sträcka. 

I figur 22 framgår det att sträcka 1 (GAP) och sträcka 2 (GAP) har tydligt större spårdjupstillväxt än 

sträcka 3 och 4 (referens) på E4 samt sträcka 5 och 6 på Rv77. Mellan de båda sträckorna med 

tunnskikt på Rv77, sträcka 5 med GMB och sträcka 6 med 70/100, skiljer det inget i spårtillväxt under 

de första två åren. 

På sträckorna 1–4 (E4) uppmäts det maximala spårdjupet med en spårvidd på ca 1,5–1,6 m, vilket 

tyder på att det är dubbdäcksslitaget som är dominerande för spårbildningen på dessa sträckor. På 

sträcka 5 och 6 på Rv77 är spårvidden ca 1,7 m vilket tyder på att spårbildningen mer är en 

kombination av dubbdäckslitaget och deformation från den tunga trafiken. Samtidigt är Rv77 en 

landsväg (13 m) med vägrenar vilket gör att trafiken inte är lika spårbunden som på en motorvägs-

sektion. Både personbilstrafiken och lastbilstrafiken har en större sidolägesdistribution samtidigt som 

de ofta inte kör i samma spår. Det medför att spårbildningen inte blir lika omfattande. Enligt mätning-

arna var beläggningsslitaget på sträckorna i storleksordningen ca 1,5–3,5 mm från dubbdäckstrafiken 

under första två vintrarna 2011–2013, vilket utgör större delen av den spårdjupsökning som skett fram 

till hösten 2013 (jämför figur 6 och figur 23). 
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Figur 23. Spårdjupsökning från 2011 till 2013, för vänster och höger spår per sträcka. 

Även om slitaget är framträdande har det under de första två åren även skett en liten deformation av 

den tunga trafiken. Den är dock liten och i storleksordningen 0,5 mm. Deformationen visar sig främst 

som ett bredare högerspår med tendenser till dubbelspår och inte som huvudorsaken till spårbild-

ningen. I profilerna är det främst på sträcka 4 (ABS16 50/70) som det framgår ett lastbilspår med 

tendenser till dubbelspår till höger, men även i profilerna på sträcka 1 (GAP16) finns till viss del 

liknande utseende i profilerna. Se bilaga 3. 

Sammantaget visar resultaten från spårdjupsmätningarna på E4 Uppsala att sträckorna med referens-

beläggning ABS16 70/100 respektive 50/70 (sträcka 3 och 4) har haft en gynnsammare spårutveckling 

än sträckorna med GAP16 (sträcka 1 och 2). Av de två sträckorna med GAP är det sträcka 2 med 

inblandning av 1 % cement som haft en något gynnsammare spårutveckling än sträcka 1 utan cement. 

Av de två referenssträckorna är det sträcka 4 med det hårdare bindemedlet (50/70) som haft en något 

gynnsammare spårutveckling än sträcka 3 med mjukare bindemedel (70/100). Detta trots att det, lite 

överraskande, finns tendenser till deformationer på sträcka 4. Deformationerna är dock av mindre 

betydelser eftersom det främst är slitaget från dubbdäckstrafiken som är den dominerande orsaken till 

spårdjupstillväxten. Observera också att sträcka 4 har en lägre trafikintensitet än sträcka 3. På 

sträckorna med tunnskiktsbeläggning går det inte att utläsa någon skillnad i spårutveckling mellan 

sträckan med referensbitumen 70/100 (sträcka 6) och den gummimodifierade GMB (sträcka 5). Spåren 

är flacka och grunda vilket bl.a. beror på mindre trafikmängd men främst på större spridning i 

trafikens sidoläge eftersom det är en 13m bred landsväg med vägrenar. 

 E6 Mölndal 

På sträckorna på E6 Mölndal finns det en tydlig spårbildning vid mätningen hösten 2013, som framgår 

av profilerna redovisade i bilaga 3. Profilerna på sträcka 1 har ett tydligt häng (konkav) i profilernas 

mitt på ca 2–5 mm medan profilerna på sträcka 2 och 3 ser ut att ursprungligen varit mer plana eller 

med en viss höjdrygg i mitten (konvex).  

Vid en analys med trådprincipen utgörs en del av den totala spårbildningen av de hängande profiler, 

där spårdjupsökningen orsakad av trafiken sedan adderas till den totala spårbildningen. Redan vid den 
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första mätningen hösten 2011 förekom en viss spårbildning i flertalet av de uppmätta profilerna. Man 

får anta att en del av den deformation/spårbildning som skett i profilerna från det att vägen åtgärdades 

sommaren 2011 fram till första mätningen oktober 2011 orsakats av trafiken, men att det också kan 

vara ojämnheter som uppstått vid beläggningstillfället. Exakt hur profilerna såg ut direkt efter åtgärden 

går inte att fastställa eftersom det inte utfördes någon mätning vid det tillfället. Mätningarna från 

oktober 2011 kommer därför att fungera som referensprofiler (0-profler) för framtida uppföljning av 

spårutvecklingen på respektive provsträcka. 

I de flesta profilerna är det vänstra spåret något djupare än det högra och profilerna har ett vanligt 

förekommande utseende med ett lite smalare djupare vänsterspår och ett bredare grundare högerspår. 

Det är dock inte så tydligt framträdande som det kan vara i andra fall på motorvägssektioner. 

Spårbildningen brukar i de flesta fall bli kraftigare i det vänstra spåret än det högra eftersom det 

normalt är så att personbilstrafik och lastbilstrafiken går i samma vänsterspår medan det blir olika 

högerspår på grund av skillnad i spårvidd. Det medför att dubbdäckslitaget och deformationen av den 

tunga trafiken sker i samma spår till vänster men över en bredare yta till höger. Redan vid mätningen 

på provsträckorna hösten 2011, strax efter beläggningsåtgärden, var det ett djupare spår i vänster än i 

höger spår. Det kan tyda på att det också fanns en initial skillnad i många profiler som beror på 

profilens utseende direkt efter läggningen. 

I figur 24 redovisas de beräknade spårdjupen från mätningen 2013, efter drygt två års trafikering. Där 

framgår att det vänstra spårdjupet i medeltal är ca 7,5 mm och högra spårdjupet ca 6 mm. Sträcka 1 

(GAP) har något djupare spår än sträcka 2 (PMB) och sträcka 3 (Ref). 

 

Figur 24. Spårdjup i vänster och höger spår per sträcka hösten 2013. 
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Figur 25. Medelvärde spårdjup per sträcka 2011, 2012 och 2013. 

Som framgår av figur 25 fanns det redan en viss spårbildning/ojämnhet vid första mätningen hösten 

2011. Spårdjupet var då ca 2,5–4,5 mm i genomsnitt för sträckorna. I figur 26 och 27 visas två 

exempel på uppmätta profiler från 2011, 2012 respektive 2013 med tydlig spårbildning, där det 

framgår förändring i tvärprofil och spårtillväxten under två års trafik. 

 

Figur 26. Tvärprofil sträcka 1 sektion 2 från 2011, 2012 och 2013. 

-4.3

-6.8

-8.2

-2.6

-4.9

-6.5

-2.8

-4.6

-6.0

-9.0

-8.0

-7.0

-6.0

-5.0

-4.0

-3.0

-2.0

-1.0

0.0

2011 oktober 2012 november 2013 oktober
M

e
d

e
ls

p
å

rd
ju

p
 (

m
m

)

Str 1 GAP

Str 2 PMB

Str 3 Std

-10.0

-5.0

0.0

5.0

0 1000 2000 3000 4000

P
ro

fi
lh

ö
jd

 (
m

m
)

Tvärsektion (mm)

11-10-24

12-11-05

13-10-14



34  VTI notat 5-2015 

 

Figur 27. Tvärprofil sträcka 2 sektion 9 från 2011, 2012 och 2013. 

Eftersom det fanns en spårbildning redan 2011 är det mer relevant att se på spårdjupstillväxten från 

2011 till 2012 respektive 2013, vid en jämförelse mellan sträckorna. Spårdjupstillväxten består både 

av dubbdäcksslitage och av deformation från den tunga trafiken. 

 

Figur 28. Spårdjupsökning från 2011 till 2012 respektive 2013, medelvärde per sträcka. 
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spårdjupen i några profiler har en spårvidd upp mot ca 2 m, som motsvaras av den tunga trafiken, är 

dubbdäcksslitaget från personbilarna den dominerande orsaken till spårdjupsökningen. I många 

profiler är spårvidden för maximalt spårdjup ca 1,6 m, vilket tyder på att slitaget är den huvudsakliga 

orsaken till spårdjupsökningen i dessa profiler. Enligt mätningarna är det ackumulerade 

beläggningsslitaget från dubbdäckstrafiken de två första vintrarna i storleksordningen ca 2,5–3,3 mm 

på provsträckorna, med minst slitage på sträcka 3 (ref 70/100). Se figur 7. 

 

Figur 29. Spårdjupsökning från 2012 till 2013, för vänster och höger spår per sträcka. 

Jämför man den totala spårdjupstillväxten i figur 28 med dubbdäckslitaget i figur 7 framgår det att 

även om slitaget är den huvudsakliga orsaken till spårbildningen har det även skett en liten 

deformation av den tunga trafiken i storleksordningen ca 0,7 mm under de första två åren efter 

beläggningsåtgärden. 

Precis som slitagemätningarna visar profilmätningen med Primal att det under de första två åren skett 

minst spårtillväxt på sträcka 3 med referensbeläggningen 70/100 och att en likartad och något större 

spårtillväxt skett på sträcka 1 med GAP och sträcka 2 med PMB. Den skillnaden kan främst härledas 

till skillnader under första året medan under andra året trafik endast är små skillnader spårtillväxt 

mellan sträckorna, i medeltal 0,1–0,2 mm. 
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6. Slutsatser 

Mätningarna visar på ett tydligt framträdande spårslitage alla tre vintrarna på E4 Uppsala och E6 

Mölndal. På Rv77 Knivsta är det mindre framträdande på grund av den lägre trafikintensiteten och den 

bredare vägprofilen för 13-metersvägen. Störst skillnad i slitage är det på sträckorna på E6 Mölndal 

där sträckan med GAP (gummimodifierat bitumen) har haft ca 75 % större ackumulerat spårslitage 

efter tre vintrar än sträckan med konventionell bitumen B70/100. På E4 Uppsala är det ackumulerade 

spårslitaget något större i absoluta tal men skillnaden mellan sträckorna med GAP och referens-

sträckan med konventionellt bitumen är något mindre. Sträckorna med GAP har ca 60 % större 

ackumulerat spårslitage än referenssträckan efter tre vintrar. Vid jämförelse inom respektive vägobjekt 

framgår det tydligt att det skett störst slitage på de sträckor som har en beläggning med gummi-

modifierat bitumen. 

Profilmätningarna visade redan initialt att det i många profiler fanns brister i profilernas utseende med 

en hängande profil. Det medförde att det redan från början fanns en ”spårbildning/ojämnhet” som var 

en del av orsaken till att det redan efter ett års trafik var spårdjup på 5-6 mm och som sedan efter två 

års trafik ökat till ca 8–9 mm som mest. Av den spårdjupsökning som skett under de första knappa tre 

årens trafik är huvuddelen orsakad av dubbdäcksslitage. Det finns även viss mindre deformation i 

vissa profiler, som i första hand visar sig som en breddning av spåren men inte tillför så mycket till det 

maximala spårdjupet. Det är heller inte troligt att det skulle uppstå några framträdande deformation 

eftersom samtliga beläggningar är underhålls-beläggningar på tidigare trafikerade vägar med hög 

standard, vilket bl.a. betyder att efterpackningen av huvuddelen av vägkonstruktionen redan är gjord. 

Beläggningarna har legat knappt 3 år och mycket av spårutvecklingen är kopplat till dubbdäcksslitaget 

och då även det initiala dubbdäckslitaget första året. För dubbdäcksslitaget är stenmaterial av 

avgörande betydelse och inom respektive objekt är stenmaterialet detsamma på de olika sträckorna 

med GAP respektive referens. Därför ska skillnaderna i slitage och spårdjupstillväxt mellan 

beläggningstyperna inte bero på skillnader i stenmaterial. Den tydliga skillnad som finns mellan 

sträckorna bör därför bero på bindemedlet, när alla övriga parametrar är de samma. Då är säkert 

egenskapen beständighet en faktor av betydelse med bruks- och stensläpp som följd, vilket påverkar 

uppmätt spårslitage. 

Även vad avser beständighet är tendensen att sträckorna med GAP har en något sämre utveckling än 

referenssträckorna, vilket främst gäller på E4 Uppsala. På E6 Mölndal är det sträckan med PMB som 

visar sämst utveckling för stensläpp. Det är dock i ett relativt tidigt skede vad gäller beläggningarnas 

beständighet varför slutsatserna måste användas med försiktighet. 

Slutsatsen från resultaten av mätningarna visar inte på några gynnsamma effekter av modifieringen 

med gummi i slitlagrets bitumen, utan de sträckorna har istället haft en sämre utveckling än referens-

sträckorna med standardbitumen under första åren. På E4 Uppsala är det ca dubbelt så stor spårdjups-

tillväxt på sträckorna med GAP i jämförelse med referenssträckorna medan det på E6 Mölndal är 

mindre skillnad i spårtillväxt, även om den är 20 % större på GAP än på referensbeläggningen. 

Skillnaderna kan härröras till typen av bindemedel och dess egenskaper och där tyder mätresultaten på 

att de gummimodifierade beläggningarna har en sämre utveckling, trots att tidigare undersökningar 

inte visat någon effekt av bindemedlet på dubbdäcksslitaget. 

En fortsatt uppföljning av provsträckorna kan visa om trenden är bestående eller om gummimodifie-

ringen framöver kommer att uppvisa någon positiv effekt på spårutvecklingen och beständigheten. 
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Bilaga 1 Mätplan för profilmätning och slitagemätning för samtliga 
provsträckor 
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Bilaga 2. Uppmätta slitageprofiler för vintern 2013-2014 

 

 

Figur 1. E4 Uppsala sträcka 1 (GAP16, 0,6 % Wetfix AP17) 

 

 

Figur 2. E4 Uppsala sträcka 2 (GAP16, 0,3 % Wetfix AP17 + 1 % cement) 
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Figur 3. E4 Uppsala sträcka 3 (ABS16, 70/100, Referens) 

 

 

Figur 4. E4 Uppsala sträcka 4 (ABS16, 50/70, Referens) 
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Figur 5. Rv77 Knivsta sträcka 5 (TSK16, GMB) 

 

 

Figur 6. Rv77 Knivsta sträcka 6 (TSK16, 70/100, Referens) 
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Figur 7. E6 Mölndal sträcka 1 (GAP11) 

 

 

Figur 8. E6 Mölndal sträcka 2 (ABS11, PMB) 
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Figur 9. E6 Mölndal sträcka 3 (ABS11, 70/100, Referens) 
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Bilaga 3. Uppmätta tvärprofiler 2013 

 

E4 Uppsala och Rv77 Knivsta, 2013-10-21 

 

Figur 1. Sträcka 1 (GAP16, 0,6 % Wetfix AP17) 

 

Figur 2. Sträcka 2 (GAP16, 0,3 % Wetfix AP17 + 1 % cement)  
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Figur 3. Sträcka 3 (ABS16, 70/100, Referens) 

 

 

Figur 4. Sträcka 4 (ABS16, 50/70, Referens) 
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Figur 5. Sträcka 5 (TSK16, GMB) 

 

 

 

Figur 6. Sträcka 6 (TSK16, 70/100, Referens) 
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E6 Mölndal, 2013-10-14 

 

Figur 7. Sträcka 1 (GAP11) 

 

 

Figur 8. Sträcka 2 (ABS11, PMB) 
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Figur 9. Sträcka 3 (ABS11, 70/100, Referens) 
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Bilaga 4. Beräknade spårdjup vid profilmätning 2013 

 

E4 Uppsala och Rv77 Knivsta 

 

Sträcka 1 (GAP16, 0,6 % Wetfix AP17) 

 

 

 

Sträcka 2 (GAP16, 0,3 % Wetfix AP17 + 1 % cement) 

 
  

E4 Uppsala 2013-10-21 PROVSTRÄCKA 1 RIKTNING 1

Trådprincipen

Sektion Vänster spår Höger spår

    Djup     Läge     Djup     Läge Spårvidd

1 -6.4 1099 -7.6 2707 1608

2 -7.2 1111 -6.9 2952 1842

3 -9.9 1047 -8.4 2668 1620

4 -7.5 1158 -8.3 2747 1589

5 -9.2 1142 -9.4 2774 1632

6 -8.2 1111 -8.4 2608 1498

7 -8.9 1197 -8.2 2715 1518

8 -8.4 1122 -8.1 2711 1589

9 -9.0 1099 -7.4 2731 1632

10 -10.3 1130 -8.4 2620 1490

Medel -8.5 1122 -8.1 2723 1602

Std 1.2 40 0.7 96 100

E4 Uppsala 2013-10-21 PROVSTRÄCKA 2 RIKTNING 1

Trådprincipen

Sektion Vänster spår Höger spår

    Djup     Läge     Djup     Läge Spårvidd

1 -7.2 838 -7.7 2427 1589

2 -8.1 976 -8.2 2502 1525

3 -10.9 1031 -9.1 2561 1529

4 -6.7 1095 -6.9 2640 1545

5 -8.6 1079 -7.5 2668 1589

6 -8.0 1280 -8.2 2794 1514

7 -8.3 1075 -8.3 2743 1668

8 -7.7 1122 -9.5 2739 1616

9 -9.9 1114 -9.0 2656 1541

10 -8.7 976 -8.9 2486 1510

Medel -8.4 1059 -8.3 2622 1563

Std 1.2 116 0.8 123 51
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Sträcka 3 (ABS16, 70/100, Referens) 

 

 

 

Sträcka 4 (ABS16, 50/70, Referens) 

 

 

  

E4 Uppsala 2013-10-21 PROVSTRÄCKA 3 RIKTNING 1

Trådprincipen

Sektion Vänster spår Höger spår

    Djup     Läge     Djup     Läge Spårvidd

1 -7.2 1474 -6.2 2984 1510

2 -6.5 1403 -6.4 3023 1620

3 -8.4 1395 -5.5 3158 1763

4 -6.9 1399 -6.7 3075 1676

5 -6.5 1312 -6.7 2917 1605

6 -7.7 1537 -7.2 3063 1526

7 -7.1 1427 -6.9 2936 1510

8 -7.9 1423 -6.6 2960 1537

9 -7.2 1284 -6.3 2928 1644

10 -6.8 1316 -6.3 2877 1561

Medel -7.2 1397 -6.5 2992 1595

Std 0.6 77 0.5 87 83

E4 Uppsala 2013-10-21 PROVSTRÄCKA 4 RIKTNING 1

Trådprincipen

Sektion Vänster spår Höger spår

    Djup     Läge     Djup     Läge Spårvidd

1 -6.0 925 -5.0 2533 1608

2 -5.9 834 -5.7 2399 1565

3 -7.2 905 -6.1 2411 1506

4 -7.3 996 -6.9 2573 1577

5 -5.7 956 -4.8 2545 1589

6 -6.6 1083 -7.4 2593 1510

7 -5.5 1000 -7.0 2735 1735

8 -3.9 763 -7.0 2272 1510

9 -5.0 968 -6.8 2510 1541

10 -4.5 885 -6.5 2758 1873

Medel -5.8 932 -6.3 2533 1601

Std 1.1 91 0.9 148 117
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Sträcka 5 (TSK16, GMB) 

 

 

 

Sträcka 6 (TSK16, 70/100, Referens) 

 

 

  

Rv77 Knivsta 2013-10-21 PROVSTRÄCKA 5 RIKTNING 1

Trådprincipen

Sektion Vänster spår Höger spår

    Djup     Läge     Djup     Läge Spårvidd

1 -3.4 846 -3.1 2585 1739

2 -3.5 1150 -2.9 3296 2146

3 -3.9 802 -3.1 2683 1881

4 -4.2 933 -2.8 3035 2102

5 -5.0 1363 -3.2 3138 1774

6 -4.4 1446 -2.9 2964 1518

7 -4.5 1205 -3.1 3063 1857

8 -4.7 1640 -3.3 3197 1557

9 -3.5 1253 -3.3 2877 1624

10 -4.3 1593 -4.8 3170 1577

Medel -4.1 1223 -3.3 3001 1778

Std 0.5 296 0.6 228 221

Rv77 Knivsta 2013-10-21 PROVSTRÄCKA 6 RIKTNING 2

Trådprincipen

Sektion Vänster spår Höger spår

    Djup     Läge     Djup     Läge Spårvidd

1 -4.2 1067 -5.1 2660 1593

2 -5.1 1150 -4.8 2731 1581

3 -4.2 1201 -4.7 2679 1478

4 -4.6 992 -4.7 2774 1782

5 -4.9 1201 -4.9 2766 1565

6 -6.2 1079 -7.5 2703 1624

7 -5.3 1028 -6.2 2691 1664

8 -4.3 925 -5.3 2758 1834

9 -6.3 1296 -5.3 2901 1605

10 -5.1 1016 -5.2 2909 1893

Medel -5.0 1096 -5.4 2757 1662

Std 0.8 114 0.9 87 132
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E6 Mölndal 

 

Sträcka 1 (GAP11) 

 

 

 

Sträcka 2 (ABS11, PMB) 

 

 

  

E6 Mölndal 13-10-14 Provstr: 1 Mätning nr: 3

Trådprincipen

Sektion

    Djup     Läge     Djup     Läge Spårvidd

1 -7.8 1047 -7.4 2731 1684

2 -9.9 1051 -8.5 2636 1585

3 -9.5 1055 -7.9 2600 1545

4 -10.3 952 -8.1 2541 1589

5 -8.9 1012 -7.3 2557 1545

6 -6.8 980 -8.2 2608 1628

7 -7.7 976 -7.4 2545 1569

8 -7.9 1035 -7.5 2672 1637

9 -8.6 956 -8.6 2715 1759

10 -9.2 968 -7.4 2656 1688

Medel -8.7 1003 -7.8 2626 1623

Std 1.1 41 0.5 68 70

Vänster spår Höger spår

E6 Mölndal 13-10-14 Provstr: 2 Mätning nr: 3

Trådprincipen

Sektion

    Djup     Läge     Djup     Läge Spårvidd

1 -5.5 846 -5.3 2596 1750

2 -7.0 873 -5.4 2620 1747

3 -7.6 865 -6.5 2719 1854

4 -6.2 763 -5.7 2545 1782

5 -8.6 913 -5.9 2636 1723

6 -7.9 862 -6.3 2565 1703

7 -6.9 1012 -5.3 2758 1746

8 -7.0 901 -5.4 2672 1771

9 -8.4 913 -6.9 2529 1616

10 -7.3 1059 -5.4 2648 1589

Medel -7.2 901 -5.8 2629 1728

Std 0.9 84 0.6 74 78

Vänster spår Höger spår
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Sträcka 3 (ABS11, 70/100 Referens) 

 

 

 

 

E6 Mölndal 13-10-14 Provstr: 3 Mätning nr: 3

Trådprincipen

Sektion

    Djup     Läge     Djup     Läge Spårvidd

1 -7.0 992 -5.6 2921 1929

2 -7.0 869 -5.1 2960 2091

3 -7.1 972 -6.0 2679 1707

4 -6.8 972 -5.5 2735 1763

5 -6.3 976 -5.1 2758 1782

6 -7.9 988 -5.4 2845 1857

7 -6.9 1004 -4.3 2652 1648

8 -8.0 846 -4.4 2486 1640

9 -6.2 786 -5.0 2308 1522

10 -6.9 842 -3.7 2403 1561

Medel -7.0 925 -5.0 2675 1750

Std 0.6 80 0.7 218 174

Vänster spår Höger spår
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