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Sammanfattning

Det svenska vagnatet ar en grundlidggande del av landets samhéllsbarande
infrastruktur och en forutsattning for trafiksékerhet, tillgdnglighet, regional utveckling
och néringslivets konkurrenskraft. Att varda och utveckla denna infrastruktur ar darfér
avgorande for ett langsiktigt hallbart samhélle. Pa uppdrag av Transportforetagen har
Kristin EkIof, fil.dr. i dataanalys, analyserat hur tillstandet pa det statliga belagda
vagnéitet utvecklas pa tio ars sikt utifran nuvarande budgetnivaer och tillgdngliga
underhallsstrategier.

Studien omfattar hela det statliga belagda vignétet och bygger pa 6ppna data fran
Trafikverket samt information fran bade offentlig férvaltning och anlidggningssektorn
om kostnader, budgetanslag och genomférda underhallsatgéarder. Utvecklingen av
vagnétets tillstand och underhallsskuld har berdknats for perioden 2025-2035.

Analysen visar att den 6kade underhallsbudgeten innebér en tydlig forbéttring
jamfort med tidigare ar. Underhallsskulden for beldggning berdknas uppga till 8,1
miljarder kronor ar 2025 och darefter minska till 5,1 miljarder kronor ar 2035.
Detta markerar ett tydligt trendbrott jamfort med 2023 och 2024 ars analyser,
dar underhallsskulden pa tio ars sikt bedomdes 6ka. Om utvecklingen foljer detta
scenario kan over 90 procent av det statliga belagda viagnétet ar 2035 vara i ett
tillfredsstallande, bra eller mycket bra tillstand. Resultaten visar ddrmed att den
forstarkta budgetramen ger Trafikverket battre mojligheter att minska andelen vigar
i daligt skick och att prioritera mer langsiktigt effektiva atgérder.

Samtidigt kvarstar betydande utmaningar da viagnétets funktion beror inte enbart
beror pa beldggningens skick. Om &ven rekonstruktion av vagkroppen inkluderas for
de viagar dédr sadana behov finns, uppskattas den samlade underhallsskulden till 14,8
miljarder kronor. I vigkroppen ar vagtrummor avgorande for avvattning, barighet och
skydd mot erosion och 6versvamning. Av de drygt 200 000 vigtrummor som kunnat
analyseras bedoms 23 procent ha brister och ytterligare 3,8 procent ha atgérdsbehov
pa sikt. Det ar darfor viktigt att inventeringen av vigtrummor fortsiatter och att
identifierade brister successivt atgirdas, for att forebygga allvarligare skador och
starka vignétets langsiktiga robusthet.

Analysen visar ocksa att framtida trafikokningar kan komma att 6ka vignétets
nedbrytningshastighet och stdrka behovet av fortsatt resursférstiarkning och ratt
prioriterade atgirder. Resultaten bor darfor tolkas som ett mojligt och positivt
utfall givet dagens planeringsférutsiattningar, inte som en exakt prognos. Det
faktiska utfallet kommer att paverkas av regionala prioriteringar, trafikens utveckling,
kostnadsfordndringar och kvaliteten i det underliggande datamaterialet.
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Beskrivning av vagytematt

IRI

IRI, International Roughness Index, méts i enheten millimeter per meter och beskriver
vagens langsgaende ojamnheter. Mattet utvecklades av Vérldsbanken [15] i mitten
pa attiotalet och beskriver vigens akkomfort. I tabell 1 sammanfattas den generella
koéruppevelsen vid olika IRI-varden.

Tabell 1: IRI-vdrden kopplat till kérupplevelse, himtad fran Jamnt hela vigen: Handbok i
vigytematt [6].

IRI-varde Upplevelse
(mm/m)

<1,5 Ojamnheter knappt méarkbara. Komfortabel fard.

1,5-3,0 Mattliga ojamnheter. Vid hogre hastigheter kan dessa dock
vara tydligt méarkbara.

3,0-4,0 Férden kan upplevas som oséker. Tvira krangningar &r vanligt
forekommande. Ytliga skador férekommer.

>6,0 Hastigheten maste sénkas ner till ca 50 km /h fér behaglig fard.
Svara ytskador kan vara férekommande (sprickor, potthal,
krackeleringar).

Spardjup

Spardjupet beskriver vigens ojamnhet i tvirled och méts i millimeter. Spardjupet
beriknas som avstandet mellan den uppmétta tvarprofilen och en tankt trad spand
over tvarprofilen mellan kérfaltsbegransningarna, den sk tradprincipen (se figur 1). I
tabell 2 beskrivs upplevelsen av olika spardjup. Ett stort spardjup kan bl.a. leda till
vattenplaning pa vigen.
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Figur 1: Beskrivning av tradprincipen for spardjupsmdtning. Figur hdimtad fran
Vigytemétning Métstorheter (TDOK 2014:0003) /31/

Tabell 2: Beskrivning av spardjupsvdrden, hamtad fran Jaimnt hela vigen: Handbok i
vagytematt [6].

Spardjup Beskrivning

(mm)
<2 Sparen mérks inte for ogat.
2-5 Sparbildningen kan uppmérksammas t.ex. som férg-

skiftningar i vigbanan.

5-10 Sparen synliga. Om sparbildningen beror pa dubbdécksslitage
finns risk att stenslapp forekommer.

10-17 Tydliga spar. I detta spann genomfors ofta underhallsatgérder.

>17 Kraftig sparbildning, troligtvis orsakad av dalig barighet eller
stor avnotning.
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Datamaterial

Datamaterialet som analysen baseras pa kommer fran Trafikverkets databaser:
nationella vigdatabasen (NVDB) respektive Pavement Management Systems (PMSv4).
Data har nedladdats fran Trafikverkets webbplats for 6ppna data, Lastkajen, samt
tillhandahallits genom ett preparerat uttag ur PMSv4 levererat av Trafikverket.

Data for det nuvarande tillstandet pa vignétet har skapats genom att sammanfora
tva olika datauttag fran Lastkajen: dels homogeniserade striackor fran NVDB, dér varje
stracka har homogeniserats med avseende pa viagbredd, trafikméngd, skyltad hastighet,
etc, och dels Trafikverkets dataleverans "Belagd vig” som innehaller vigyteméatningar
och véigbelaggningar. Det homogeniserade vignatet extraherades 2025-01-22. Det
homogeniserade vagnétet innehaller manga korta strackor beroende pa t.ex. kortare
hastighetsnedsattningar, men i analysen inkluderas av berdkningstekniska skl endast
strackor som dr ldngre dn 25 meter. Denna filtrering ger ett bortfall pa mindre &n
0.5 procent. Total viglingd i det slutgiltiga datamaterialet uppgar till 85 750 km
belagd vig dér staten (Trafikverket) ar viaghéllare uppdelat pa 429 215 homogena
strackor. Vaglangden definieras som korbanelangd, dvs for vanliga tvafaltsviagar rdknas
strackldngden i en riktning, medan motesseparerade vigar (motorvagar, 2+ 1-vigar,
4-féltsvagar och motortrafikleder) rdknas i bada riktningarna.

Tabell 3: Deskriptiv statistik for kvantitativa variabler i datamaterialet (85 750 km statlig
belagd vdg, 429 215 homogena strickor).

Variabel Medel- Standard- Min Median Max
varde avvikelse

Stréckldngd (m) 200 240 25 115 10 837

Alder (ar) 10 10 0 7 93

Trafik (ADT fordon!) 2 324 4 319 1 785 72 240

Tung trafik (ADT tung?) 210 421 0 66 8000

Medelaldern for Sveriges belagda statliga vigar &r 10 ar och medeltrafiken &r drygt 2
300 fordon per dygn (se tabell 3), varav 210 tunga fordon. Ur tabell 4 gar att utldsa

LADT star for drsdygnsmedeltrafik och &r ett standardiserat sétt att berdkna trafikméangd. ADT
finns beskrivet i Trafikverkets manual Dataproduktspecifikation — Arsmedeldygnstrafik (/iDT) pa
statliga bilvigar matt med mobil utrustning [2]

2ADT tung definieras som motordrivna fordon med en totalvikt stoérre #n 3,5 ton inklusive
eventuella slidpfordon. Eftersom métutrustningen inte kan viiga fordonen anvénds istéllet
axelavstand for att identifiera fordonens typ. Mer information finns i Dataproduktspecifikation
— Arsmedeldygnstrafik (ADT) pi statliga bilvigar mditt med mobil utrustning [2].
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att 28 procent av vaglingden har en trafikmingd pa mindre &n 250 fordon per dygn,
medan endast 2,4 procent har en trafikméngd pa mer an 12 000 fordon per dygn.
Den vanligaste beldggningstypen ar ytbehandling pa bitumindst underlag, f6ljt av
ABT (asfaltsbetong). ABS (stenrik asfaltsbetong) anvinds framst pa hogtrafikerade
vagar, medan ytbehandling pa grus, indrankt makadam och halvvarm mix anvinds
pa lagtrafikerad vig (trafikméngd under 2 000 fordon per dygn). Forsegling ar framst
en forebyggande atgird, och tunnskikt kan vara bade forebyggande eller en mer
omfattande atgird i kombination med andra atgarder.

I tabell 5 beskrivs viagtyp och viagkategori. En stor andel, ndstan 86 procent, av
det svenska statliga belagda vignétet bestar av vanlig tvafilig vag. 2-+1 vigar utgor
cirka 8 procent och motorvigar cirka 6 procent. Europaviagar utgor 13 procent av det
statliga vignétet, men den stora majoriteten dr sekundéra lansvigar (61 procent).
Fordelningen av Trafikverkets barighetsklasser finns i tabell 6. Majoriteten av de
svenska vigarna — nastan 53 procent — har idag en tillaten bruttovikt pa 74 ton
bruttovikt (ibland med sérskilda villkor). Denna andel har 6kat kraftigt sedan ar
2020, da andelen av det statliga belagda vignatet som tillat 74 ton bruttovikt var 26
procent.

Tabell 4: Deskriptiv statistik for kvalitativa variabler (85 750 km statlig belagd vdg, 429 215
homogena strickor).

Trafikklass Vaglangd Andel Beldggningstyp Vaglingd Andel
(ADT) (km) (%) (km) (%)
<250 23 992 28,0 | Indrankt makadam 3 236 3,8
250-499 14 845 17,3 | Halvvarm mix 8 519 10,0
500-999 13 498 15,7 | ABT 16 146 18,8
1 000-1 999 11 283 13,2 | ABS 14 064 16,4
2 000-3 999 10 035 11,7 | Ovrigt 5 696 6,6
4 000-7 999 7769 9,1 | Forsegling 6 731 7.8
8 000-11 999 2244 2,6 | Tunnskikt 4 869 5,7
>12 000 2 084 2.4 | Ytbehandling pa grus 1 590 1,9
Ytbehandling pa 24 901 29,0
bituminost underlag
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Tabell 5: Deskriptiv statistik for kvalitativa variabler (85 750 km statlig belagd vdg, 429 215
homogena strackor.

Vagtyp Vaglangd Andel | Vagkategori Vaglangd Andel

(km) (%) (km) (%)
2+1 vag 6 680 7,8 | Europavag 11 390 13,3
4-falts vag 330 0,4 | Riksvag 10 901 12,7
Motorvag 4 994 5,8 | Primér lansvag 10 815 12,6
Vanlig vag 73 669 85,9 | Sekundar lénsvag 52 643 61,4
Motortrafikled 76 0,1

Tabell 6: Deskriptiv statistik for kvalitativa variabler (85 750 km statlig belagd vig, 429 215
homogena strackor).

Barighets- Beskrivning Vaglangd Andel
klass (km) (%)
BK 1 Max 64 tons bruttovikt 38 957 45,4
BK 2 Max 51,4 tons bruttovikt 1297 1,5
BK 3 Max 37,5 tons bruttovikt 144 0,2
BK 4 Max 74 tons bruttovikt 16 271 19,0
BK 4 Max 74 tons bruttovikt 29 082 33,9

med sarskilda villkor

Varje homogen stricka har en representativ beldggning respektive viagytemétning
(spardjup och IRI). Eftersom beldggning och vigytemétningar presenteras som 100-
respektive 20-meters striackor, kan inte alla homogena striackor matchas exakt mot
dessa variabler. De homogena striackorna har den belédggning och det beldggningsdatum
som tacker den storsta delen av strackan. Vigyteméatningarna representeras av det
75:e percentilvirdet av samtliga 20-meters vagyteméatviarden som Gverlappar strackan.

Trafikverkets underhallsstandard (se Underhallsstandard belagd vig 2011 (TRV
2012:049) |28]) ar definierad efter medelvirden av vigyteméatningar for 100-meters
strickor. Eftersom medelldngden for homogena stréackor i materialet ar 192 meter
(se tabell 3) anvénds istéllet den 75:e percentilen som representativt métvirde
for varje stricka. 75:e percentilen viljs for att materialet uppdelat i homogena
striackor ska ha liknande andel vig som Overskrider underhallsstandarden, som en
uppdelning i 100-meters strackor. Sammanstéllningen i tabell 7, som &ar uppdelad
pa Trafikverkets drift- och underhallsvigtyper, relaterar val mot vagnatet uppdelat i
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100-meters strackor. Jamfort med Trafikverkets arsredovisning 2024 |26] (sidan 19),
som beskriver 100-meters strickor, finns en differens mellan viglingden per vigtyp pa
1-6 procentenheter. Andelen vigar per vagtyp som overskrider underhallstandarden
har en &nnu mindre differens (se tabell 7); denna ligger inom nagra procentenhets
marginal. Vagnéitets sammansattning blir nagot annorlunda om beskrivningen
baseras pa 100-meters eller homogeniserade stréackor, sa sma differenser i viglangd
mellan de olika viagtyperna ar forvantat. Storst ar skillnaden for vigar som bildar
sammanhéngade strak, dar det i Trafikverkets drsredovisning 2024 |26] rapporteras
att 7 procent ligger 6ver underhallsstandarden, medan samma grupp vigar som
overskrider underhallstandarden enligt tabell 7 ar 5.4 procent.

Totalt antal vigkilometer som overskrider underhallsstandarden &r 3 346 i
materialet, vilket motsvarar cirka 3,9 procent av det totala vignatet.

Tabell 7: Viglingd som ar 2024 éverskrider underhdllsstandarden for respektive vigtyp
baserat pd 75:e percentil mdtvdrdet per homogen stricka. Vigytemdtningar fram till ar 2024.

Vagtyp Vaglangd Andel Viglangd Andel
totalt (km) totalt (%) over (km) over (%)

1 Storstadsvigar 1 180 1,4 112 9,6
Viégar som bildar storre 12 986 15,1 651 5,0
sammanhéngande strak

3 Vigar for dagliga resor 20 794 242 872 4.2
och arbetspendling

4 Ovriga for niringslivet 24 880 29,0 687 2,8
viktiga vigar

5 Végar som ar viktiga 3990 4.7 139 3,5
for landsbygden

6 Lagtrafikerade vagar 21 919 25,6 885 4,0

Trafikverkets regionindelning finns presenterad i figur 2. Regionindelningen anvinds
bl.a. i planeringssyfte.
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Figur 2: Trafikverkets regionindelning som tridde ¢ kraft 1 januari 2024.

Hantering av ofullstiandig data

For att kunna analysera tillstandsutvecklingen pa hela viagnatet behovs ett komplett
dataset, darfor har saknade virden imputerats for de végstriackor som inte har
fullstdndig information registrerad i NVDB eller PMSv4. Ofullstandig data finns
sammanstalld i tabell 8. For hastighet och vigbredd saknas data for maximalt 84
km vig. Okénd hastighet och vigbredd sétts till medelvardet for respektive kommun,
vagtyp och viagkategori.

For belaggningstyp (inklusive beldggningsdatum) samt vigytemétningar saknas
uppgifter for drygt 2 respektive 5 procent av vagarna. For belaggning har darfor
den vanligast forekommande beldggningen for respektive trafikklass imputerats.
Beldggningens alder har satts till medianaldern fér respektive trafikklass och kommun.
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For tillstandsmétningarna (spardjup och IRI) gors ingen imputering.

Generellt har sa fa dndringar som mojligt gjorts i den data som hamtats fran
Lastkajen. Detta innebéar att den senaste vagytemétningen pa respektive vag far
representera tillstandet ar 2025. 95 procent av alla vigytematningar i datamaterialet
ar utforda 2021 eller senare, men fem procent av méatningara &r alltsa dldre &n tre
ar. Felaktigheter géllande beldggningsatgéirder och beldggningsdatum férekommer i
materialet. Ibland registrerats inte atgérder alls trots att underhall utforts, och ibland
forekommer att atgérder registreras pa fel geografisk plats. Inget férsck att korrigera
felaktigheter har gjorts, utan den senaste registrerade atgéarden i PMSv4 ar den som
anvands.

Tabell 8: Sammanstdllning av ofullstindig data.

Variabel Viglingd (km) Andel (%)

Beldggning 2235 2,6
Hastighet 84 0,1
Vagbredd 9 0,01
IRI 4 461 5,2
Spardjup 4 452 5,1

Budget for vagunderhall

Budgeten for perioden 2026-2035 som presenteras i tabell 9 har inhdmtats fran
Trafikverkets underhdllsplan 2025-2028 (2025:011) [23], samt viss extrapolering
fran Trafikverkets drsredovisning 2025 [27] och Nationell plan 2026-2037 (TRV
2025/37255) (8| da framtida budgetar &nnu inte &r definitiva. Med basunderhall avses
héar endast sommarunderhall av belagd vag, vilket inkluderar t.ex. lagning av potthal
och sprickor.

Enligt Trafikverkets arsredovisning 2025 |27] 6kade de totala anslagen till underhall
pa belagda vigar ar 2025 med 54 procent jamfort med 2024 (s.76). Trafikerkets
underhallsplan [23] innehéaller en ytterligare troskelvis 6kning med ytterligare cirka 33
procent fram till 2028 (s.46). I december 2024 rostade riksdagen igenom Vigen till en
palitlig transportinfrastruktur for att hela Sverige ska fungera (Prop.2024/25:28) |30]
och ddrmed faststélldes ramarna fér den Nationella planen 2026-3037. Den Nationella
planen innehaller en total 6kning av ramen for vigunderhall med totalt 48 procent,
men Okningen till specifikt beldggningsunderhall blir alltsa nagot hogre an sa enligt
Trafikverkets underhdllsplan 2025-2028 (2025:011) [23].

Aven birighetsforstirkande atgirder har fatt en ckning, vilket paverkar viignétets
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generella standard. Trafikverket kan nu ldgga cirka 2 000 miljoner arligen pa
bérighetsforstarkande atgérder. Den storsta andelen gar at till broar, men &ven
atgéirder av vigkroppen for att anpassa vignétet till BK4 forekommer.

Tabell 9: Budgetantaganden i miljoner SEK for 2026-2035.

Budgetpost 2026 2027 2028 2029 2030

Basunderhall 2800 28005 2800 2800 2 8005
Beldggning 4850 5658 6466 6466 6 466

2031 2032 2033 2034 2035

Basunderhall 2800 2800 2800 2800 2800
Beliggning 6466 6466 6466 6466 6 466

Varje ar gors ett antal investeringar (storre ny- och ombyggnationer) i vignétet.
2019 uppgick dessa till drygt 12 miljarder kronor. De investeringar som Gppnats
for trafik 2017-2019 har utestlutande varit storstadsviagar, vigar som utgor storre
sammanhéngande strak samt vigar som ar viktiga for dagliga resor och arbetspendling
(Trafikverkets drsredovisning 2019 [24], sidan 42).

Investeringar har en separat budget och inkluderas darfor inte i analysen av
viagnétets framtida tillstand eller i berdkningarna av underhéallsskulden. Investeringar
gor dock att kvaliteten pa enskilda végstrackor héjs markant, samtidigt som &dven
dessa nybyggda viagar kommer att vara en del i en underhallscykel efter ett antal ar.
Investeringar kan ocksa avlasta befintligt vagnat och dédrmed potentiellt minska
underhallsbehovet pa detta, t.ex. genom nya forbindelser som gor att trafiken
omfordelas.

Underhallsdtgarder och kostnader

Underhallsatgédrder har definierats genom att vélja ut de vanligast férekommande
atgdrderna som finns registrerade i PMSv4. Dérefter har branschexperter tillfragats
for att justera for atgirder som &r aktuella ar 2024.

Kostnader har harletts fran tidigare forsking om kostnader for underhallskontrakt
(Pyddoke, Nilsson och Nystrom [12], Nilsson, Svenson och Haraldsson [9]), antaganden
i tidigare forskning (appendix 2 i Svenson, Persson och Lang [18]), investeringsindex
for vighallning maj-augusti 2023' samt verifierats med branschexpertis. Alla kostnader

!Trafikverkets index for kostnadsreglering: http://https://www.trafikverket.se/
for-dig-i-branschen/upphandling/Sa-upphandlar-vi/Kostnadsreglering/
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ar approximativa da kostnader mellan olika underhallskontrakt kan variera mycket
beroende pa bl.a. bitumenpriser, materialval, omfattning, etc. Enligt Trafikverkets
arsredovisning 2022 (25| (s.61) s& har priserna pa insatsvaror for viagunderhall, bl.a.
drivmedel och bitumen, stigit krafitgt ar 2022. Bitumenindex som kostnadsreglerar
Trafikverket kontrakt har stigit med 47 procent i arssnitt mellan 2021 och 2023 (se
Kostnadsreglering 2014-2024 [7]). Kommunikation med Trafikverket uppskattar de
totala kostnadsokningarna till cirka 30 procent under 2024. Framtida kostnader ar
sarskilt svarbedomda i dagslaget, men enligt Trafikverkets arsredovisning 2024 [26]
kommer priserna ar 2025 ligga kvar pa en hég men stabil niva (s.79).

Atgérder som ingér i analysen samt snittkostnader for region Stockholm, Syd,
Vist och Ost aterfinns i tabell 11 och tabell 10. Fér region Nord och region Mitt har
ett generellt prispaslag gjorts, baserat pa resultat fran Pyddoke, Nilsson och Nystrém
[12]. Region Nord har ett prispaslag pa 68 procent och region Mitt ett prispaslag pa
46 procent gentemot snittkostnaderna.

Preparering innebér att en mer omfattande atgédrd som ofta inkluderar tva lager
inklusive frasning utfors. Rekonstruktion innebar att hela vagkonstruktionen omfattas
av atgarden: slitlager, barlager och vagkropp.

Tabell 10: Atgirder och kostnader i 2023 érs prisnivd, byggd vig (motorvag, 2+1 vdyg,
4-félts vag).

Atgird Kostnad Anviandning
SEK /m?

Forsegling 39

Tunnskiktsbeldggning 104

Tunnskiktsbeldggning 208

+ preparering

Asfaltsbetong (ABT) 130

Asfaltsbetong (ABT) 260

+ preparering

Asfaltsbetong, stenrik (ABS) 143 ADT > 4 000
Asfaltsbetong, stenrik (ABS) 286 ADT > 4 000
+ preparering

Remixing 91 ADT > 2 000
Remixing plus 104 ADT > 2 000
Rekonstruktion 1 300
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Tabell 11: Atgirder och kostnader i 2023 drs prisnivd, vanlig vig.

Atgird Kostnad Anvindning
SEK /m?

Forsegling 26

Indrénkt makadam 52 ADT < 2 000

Ytbehandling, bituminds 39 ADT < 4000

Ytbehandling, bituminds 78 ADT < 4 000

+ preparering

Ytbehandling, grus 39 ADT < 4 000

Mjukbitumenbundet grus (MJOG) 130 ADT < 1500

Mjukbitumenbundet grus (MJOG) 260 ADT < 1500

+ preparering

Tunnskiktsbeldggning 104

Tunnskiktsbeldggning 208

+ preparering

Asfaltsbetong (ABT) 117

Asfaltsbetong (ABT) 234

+ preparering

Asfaltsbetong, stenrik (ABS) 130 ADT > 4 000

Asfaltsbetong, stenrik (ABS) 260 ADT > 4 000

+ preparering

Rekonstruktion 1 300
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Metodbeskrivning

Vagnatets tillstand

En analys av vagnatets tillstandsutveckling pa lang sikt kraver att dess nuvarande
skick bedoms pa ett systematiskt satt. I denna analys kombineras vigytematningar
(se Beskrivning av vagytemdtt) med Livslingdsanalys for att skapa ett sammanvégt
tillstandsindex. Tre olika indikatorer anvénds for att ge en diversifierad bild av
vagnatets tillstand:

e [RI, ett tillstandsmatt som beskriver vigens ojamnheter i langsled
(se avsnittet IRI).

e Spardjup, ett tillstandsmatt som beskriver vigens ojamnheter i tvérled
(se avsnittet Spardjup).

e Livslidngd, den forvantade tiden mellan tva underhallsatgarder
(se avsnittet Livslingdsanalys).

Metodiken for att skapa ett sammanvigt tillstandsindex har utgatt fran tidigare
svenska [3| och europeiska [29] studier. For vart och ett av de tre tillstandsindikatorerna
(IRI, spardjup och livslingd) har en indexkurva anpassats. I indexet representerar
100 en helt nybelagd viag dar IRI och spardjup &r de bésta som aterfinns bland
vagytematningarna, medan 0 &r en viag som antingen adr mycket gammal eller
vars IRI- respektive spardjupsviarden &r de allra sdmsta som finns uppmétta i
datamaterialet. Enligt rekommendation fran rapporten Férslag till index for att
beskriva belagda vagytors tillstand [3| gors kurvanpassningen for tillstindsmatten sé
att indexvérde 20 representerar de matvarden for IRI och spardjup som ar lika med
Trafikverkets underhallsstandard [28]|. For livsldngd representerar index 20 att végens
alder overskrider den forvantade livslangden. Indexkurvan for IRI finns representerad
i figur 3.
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Figur 3: Anpassad indezkurva for IRI-vdrden relaterat till avvikelse fran
underhallsstandard. Det relativa IRI-vdrdet dr kvoten mellan mdatvarde och
underhallsstandard.

Utifran tillstandsindexet far underhallsskulden en tydlig definition: de vigar vars IRI
eller spardjup inte uppfyller kraven i Trafikverkets underhallsstandard, och de vagar
som passerat sin forvantade livslangd, utgoér underhallsskulden. I indexskalan har
viagarna som utgdér underhallsskulden ett indexvirde pa 20 eller lagre.

Nér varje enskild indikator fatt ett index, sammanvégs dessa till ett kombinerat
tillstandsindex (nedan kallat Index) i f6ljande ordning:

1. Om métning av IRI och/eller spardjup finns:

e Trafikméngd < 2 000 : Index = 0.25x Medelvirde(IRI-index, Spardjupsindex)
+0.75x Livslangdsindex

e Trafikméngd > 2 000 : Index = 0.75x Medelvirde(IRI-index, Spardjupsindex)
+0.25x Livslangdsindex
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2. Om ingen matning av IRI eller spardjup finns:
Index = Livslangdsindex

3. Om IRI-index, Spardjupsindex eller Livsldngdsindex <= 20:
Index = Minimum(IRI-index, Spardjupsindex, Livslangdsindex)

4. Om vigtypen ar motorvig, 4-faltsvig eller 2-+1-vig:
Index = Minimum(IRI-index, Spardjupsindex)

5. Om den senaste vigytemétningen (IRI och spardjup) gjordes innan den senast
registrerade underhallsatgéarden, eller om den senaste atgidrden gjordes 2019:
Index = Livslédngdsindex

For vanliga vigar anvinds medelviardet av IRI-index och spardjupsindex, medan det
for flerfiliga vigar ar minimumvérdet som anvéands. Anledningen &r att flerfiliga
vagar oftare har ett sidmre spardjupsindex, samtidigt som IRI-index &r véldigt
hogt. Ett medelvirde skulle ddrmed underskatta dessa viagars underhallsbehov som
uppstar framfor allt p.g.a. spardjup. Vanliga tvafaltsvigar kan ha samre IRI eller
samre spardjup beroende pa omstandigheter, och korrelationen mellan IRI och
spardjup ar ocksa hogre for dessa vigar. For lagtrafikerade vigar (definierat som en
trafikméngd pa under 2 000 fordon per dygn) sétts storre vikt vid livslangden, och
for hogtrafikerade vigar sitts storre vikt vid tillstandsmétningarna. Detta motiveras
med att IRI och spardjup méts mer séllan pa lagtrafikerade viagar, samtidigt som
lagtrafikerade végar oftare har en alder som passerat den forviantade livslangden (se
tabell 12). For hogtrafikerade végar dr det vanligare att vigytemétningarna Gverskrider
underhallsstandarden innan den forvintade livslangden dr uppnadd (se tabell 7).
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Det sammanvégda tillstandsindexet i relation till alder visas fér 20 000 vagstrackor
i figur 4. Varje punkt representerar en enskild vagstracka med ett eget indexvérde.
Relativt unga vigar med lagt tillstandsindex representerar i hog grad hografikerade
vigstrickor med en snabb sparutveckling, men det férekommer ocksa att underhallsatgérder
som inte haft nagon paverkan pa vigens tillstand registrerats i PMSv4. Ju &ldre
vagarna blir, desto ldgre index har de generellt. I datamaterialet har vigar med flera
filer i samma riktning (motorvégar, 4-faltsvigar och 241 végar) ibland en felaktigt
registrerad alder da beldggningsunderhall sker vid olika tillfallen for olika filer. Dessa
vigtyper har déarfor enbart bedomts efter tillstandsmétningar (spardjup och IRI). Det
kombinerade tillstandsindexet har delats in i fem olika klasser i enlighet med figur 4.

100-

80- HE S
3 60+ - Mycket bra
@ Bra
g Tillfredsstallande
o Dalig
= 40- Mycket dalig

20

O.
0 10 20 30 40 50
Alder

Figur 4: 20 000 vigstrickors tillstandsindex ar 2020.
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[ figur 5 visas hur tillstandsindex for det statliga belagda vignétet som helhet har
fordndrats mellan 2020 och 2025. Andelen vigar i mycket daligt tillstand (indexvérde
0-20) har minskat fran 13 till 11 procent, samtidigt som andelen vigar i daligt tillstand
(indexvérde 21-40) har 6kat fran 17 till 23 procent under dessa sex ar. Dock syns ett
trendbrott da den totala andelen ddliga och mycket daliga vigar har minskat med 3
procentenheter sedan 2023, istéllet for att som fram till 2023 6ka for varje ar.

100%-
B . . . . . .

50%-

28 % 26 % 27 % 27 %
0 28 %
25%. . . . .
0%- -
2020 2021 2022 2023 2024 2025
I I

Mycket bra Bra Tillfredsstéllande Dalig Mycket dalig

Figur 5: Viglingd fordelad per tillstandsklass och ar 2020-2025.
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Viégnitets klassificering for respektive Trafikverksregion (enligt definitionen i figur 2)
presenteras i figur 6. Denna regionindelning adr ny sedan 2024 och gar inte att
jamfor med tidigare indelning. Mycket daliga véigar representerar den samlade
underhallsskulden. Totalt &r 10,7 procent av Sveriges nationella belagda vignét
mycket daligt ar 2025. Hogst andel mycket daliga vagar har Region Norra och Vistra
med 14 procent, f6ljt av Region Ostra med 11 procent. Region Norra och Mellersta
har sett en markant forbattring av den totala andelen daliga och mycket daliga vigar
sedan 2023: 5 respektive 4 procentenheter. Ovriga regioner har ett relativt stabilt
utfall de senaste tre aren med mindre féréandringar ar fran ar.

Mellersta Norra Ostra Sodra Sydostra Vastra
100%-
50% 2% 2% T 22t 27% 26%
21% 32% 26% 28 %
2% aam 349 % %
25%- I I I I I I I
0%

20.23 20.24 20.25 20.23 20.24 20.25 20.23 20.24 20.25 20.23 20.24 20.25 20.23 20.24 20.25 20.23 20.24 20.25

[ | I
Mycket bra Bra Tillfredsstéallande Dé&lig Mycket dalig

Figur 6: Viglingd fordelad per tillstandsklass och region 2022 och 2024.

I figur 7 visas viagarnas tillstand ar 2020 till och med 2025 férdelat per vagtyp. Vanliga
vagar har hogst andel i mycket daligt tillstand, 12 procent, men den totala andelen
vagar i daligt och mycket daligt tillstand har minskat med 2 procentenheter sedan
forra aret.

For 2+1 vagar, 4-falts vagar och motorviagar har andelen vagar i daligt och mycket
daligt tillstand okat nagot sedan forra aret, men med undantag for 4-faltsvagar sa &r
tillstandet 2025 béttre dn bottenaret 2023. 4-féltsvigar utgor en véldigt liten andel av
det totala vignétet (endast 0,4 procent) och ddrmed kan tillstandet mellan olika ar
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variera kraftigt. I Sverige som helhet utférdes cirka 33 procent fler atgérder 2025 dn
2024, och en betydande andel av denna ckning skedde pa det lagtrafikerade vagnatet
(Owriga for ndringslivet viktiga vigar och lagtrafikerade vigar, se figur 8).

2+1 vag 4-falts vag Motorvag Vanlig vag

1OO%IIIII IIIII. IIII
75%; II 30% II
4% 42%
34%
37%

35%  gn9
30 %

38 %
9% 2395 3% 2% 35y B/%

50%-

25./||||||||||||||||||
0%-

3%
2% 25% 5%  26% 4

28%

45% I

2020 2021 2022 2023 2024 2025 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2020 2021 2022 2023 2024 2025

I I
Mycket bra Bra Tillfredsstéllande Dalig Mycket dalig

Figur 7: Viglingd fordelad per tillstindsklass och véigtyp 2020-2025.
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Figur 8: Antal kilometer beldggningsdatgdarder per vigklass 2021-2025.

Livslangdsanalys

Berékningarna av den forviantade livslangden for varje vagstriacka utgar ifran tidigare
forskning vid Hogskolan Dalarna och Statens vég- och transportforskningsinstitut
(VTI) (se ex Nilsson, Svenson och Haraldsson [9], Svenson m. fl. [19], Svenson [17]). En
végs livslangd definieras som tiden mellan tva underhallsatgirder, eller tiden mellan
en underhallsatgéird och den alder en vag har nar IRI eller spardjup 6verskrider
Trafikverkets underhallsstandard. Det senare kriteriet anvéands for vigar som passerat
gransvardena i Trafikverkets underhallsstandard, men &nnu inte har atgérdats.

For att berdkna forvantade livslingder har en modell som tar hénsyn till
trafikméangd, belaggningstyp, vagtyp, béarighetsklass, region, vagbredd och hastighet
anpassats till all historisk underhallsdata som finns registrerad i PMSv4 t.0.m. 2020.
Modellen skattar en fordelning (kallad 6verlevnadskurva, se figur 9) som beskriver
hur sannolikt det ar att en vig med specifika egenskaper uppnar en viss alder innan
en underhallsatgard intraffar. I figur 9 visas som ett exempel genomsnittskurvor for
atta trafikklasser, men i analysen beridknas en individuell 6verlevnadskurva fér varje
vagstracka.
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Figur 9: Overlevnadskurvor for dtta trafikklasser. Den svarta heldragna linjen markerar
forvintad livslingd och den streckade linjen markerar medianlivsldngd.

Den streckade linjen i figur 9 representerar medianlivslangden, dvs den alder da
50 procent av alla vagar inom respektive trafikklass har fatt en underhallsatgard.
Medianlivslangden varierar mellan cirka 9 ar for vigar med 6ver 12 000 fordon per
dygn, till cirka 18 ar for vigar med under 250 fordon per dygn. I analysen anges
dock den forvantade livsldngden till den solida linjen i figur 9, vilket representerar
aldern da en vig har 75 procents sannolikhet att fa en underhallsatgird. I tabell 12
anges den forvantade livslangden for respektive trafikklass, samt andel av vignétet
som Overskrider den forviantade livslangden. Tabellen inkluderar endast vanliga
tvafaltsvigar, da flerfiliga vigar ofta har en felaktigt angiven alder i datamaterialet. Pa
lagtrafikerade viagar forekommer ibland flackvisa atgérder. I snitt har flackvisa atgérder
cirka 40 procent kortare livslangd &n heltickande atgirder av samma beldggningstyp.

Valet av forviantad livslangd som den alder da en vég har 75 procents sannolikhet for
en underhallsatgéard ar godtyckligt, men motiveras av att dessa livslangder empiriskt
beskriver en alder da sannolikheten att en vig kommer fa en underhallsatgard (75
procent) ar betydligt hogre dn sannolikheten att en vig vid denna alder inte kommer
fa en underhallsatgérd (25 procent).
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Tabell 12: Férvintad livslangd och andel av vigndtet som dverskrider den férvintade
livsldngden i respektive trafikklass dar 20234.

Trafik Forvintad livslingd Aldre dn férviintad
(fordon/dygn) (ar) livslangd (%)
<250 26 124
250-499 26 8,0

500-999 25 6,9

1 000-1 999 23 5,3

2 000-3 999 22 2,8

4 000-7 999 20 2,1

8 000-11 999 18 1,9

>12 000 15 0,7

Decision Optimization Technology

Decision Optimization Technology (DOT) &r en kommersiell programvara som
tillhandahélls av det kanadensiska foretaget Infrastructure Solutions Inc? och bygger
pa forskning om underhéallsoptimering for infrastrukturunderhall (se ex Rashedi
och Hegazy [13|, Rashedi och Maher [14]). Programvaran ar utvecklad tillsammans
med ingenjorer och forskare fran Golder Associates, University of Waterloo samt
Ryerson University’s Institute for Infrastructure Innovation. DOT bygger pa en
optimeringsalgoritm som berdknar en flerarig underhallsplan och anvénds i ett
hundratal delstater, stdder och kommuner i Kanada och USA for tillgangsforvaltning,
budgetallokering och underhallsplanering.

Optimeringsalgoritmen hittar en optimal budgetallokering genom att maximera
en malfunktion som beror pa prioriteringskriterier for underhallet, samtidigt som
den tar hénsyn olika bivillkor sa som budgetbegransningar, atgarder och kostnader.
Klassisk cost-benefit analys (forkortas ofta CBA och finns ndrmare beskrivet t.ex. i
Trafikverkets Analysmetod och samhdllsekonomiska kalkylvirden for transportsektorn:
ASEK 7.0 [1]) kan inte garantera ett optimalt utfall, utan endast jamfora olika
alternativa utfall mot varandra. Vid en langsiktig analys med hundratusentals eller
miljontals méjliga utfall ar det sdllan mojligt att hitta en optimal budgetallokering
med hjalp av CBA ([14]). Analyserna genomférda i DOT ger ddremot ett mojligt
“best-case’-scenario givet det datamaterial, den budget, de kostnader och de
prioriteringskrieterer som specificerats.

’https://www.infrasolglobal.com/
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I praktiken vigs manga olika parametrar in i en underhallsplanering, och
datamaterialet samt de definierade randvillkoren som utgor underlaget for
optimeringen fangar inte alla dessa. Budgetallokeringen som ges av optimerings-
algoritmen ska darfor ses som ett teoretiskt bésta utfall givet de villkor som satts
upp och den indata som anvénts.

Nedbrytningskurvor och beslutstrad

For att ansdtta rdatt underhallsatgird vid ratt tidpunkt har ett beslutstrad
konstruerats. Beslutstradet differentieras efter vigtyp (vanlig vig och byggd vég, dvs
motorvig, 2+1 vég, 4-faltsvig och motortrafikled), trafikméngd, tidigare beldggning
samt indexvirde. En schematisk beskrivning av kopplingen mellan det sammanvigda
tillstandsindexet och atgardsval finns i figur 11 och figur 12.

Nedbrytningskurvor for olika vigtyper, beldggningar och trafikméangder baseras
pa den forvintade livslangden som skattats empiriskt utifran historisk data i PMSv4
(se Livsldngdsanalys). Varje vigstricka har en individuell nedbrytningskurva som
beror av den forviantade livslangden. Exempel pa nedbrytningskurvor finns i figur 10.
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Figur 10: Ezempel pd individuella nedbrytningskurvor. Till vanster: en stricka pd
linsvig 342 i Jamtlands ldn med forvintad livslingd pd 25 ar, belagd med ytbehandling pd
bitumindst underlag, trafikmangd 296 fordon per dygn varav 48 tunga fordon,
hastighetsgrins 80 och vigbredd 6,5 meter. Till héger: en motorvdgsstricka pa E4:an i
Stockholms lin med forvintad livslingd pé 5 dr, belagd med ABS, trafikmdngd 64 239 fordon
per dygn varav 7 200 tunga fordon, hastighetsgrins 80 och vigbredd 13,8 meter.
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Atgérder till vinster om kurvorna i figur 11 och figur 12 anvéinds vid mer omfattande,
strukturella problem som t.ex. deformation p.g.a. att vigen inte dr anpassad till
tung trafik, vattenskador och aldersrelaterade skador. Atgérder till hdger om kurvan
anvands vid mer ytliga skador, t.ex. slitage fran dubbdéck, och kan ibland vara
flickvisa.® Alla atgirder antas inte ha en lika stor effekt pa vigens tillstand, dvs de
aterstéller inte alltid vigen till nyckick utan ger ett forbattrat tillstand beroende
pa vagens tillstand nér atgiarden utfors. Till exempel kan en lagtrafikerad vanlig
vig 1 mycket daligt tillstand (indexvirde 5-20) som far en ytbehandling uppné ett
tillfredsstéllande tillstand (indexvirde 40-60), men inte ett mycket bra tillstand
(indexvérde 80-100).

Nedbrytningskurvor och beslutstrad anpassade till tillstandsindexet &r aggregerade
och approximativa. Det dr manga aspekter som paverkar beslutet om lamplig
underhallsatgérd, och for att skapa mer precisa beslutstrad och nedbrytningskurvor
hade en &nnu mer djuplodande analys av atgirdsval och nedbrytningtakt krévts dn
vad som ar mojligt inom ramen for denna studie.
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Figur 11: Beldggningsdtgdarder for vanlig vig.

3Tack till Mats Wendel, PEAB Asfalt, for teknisk input kring atgirderna.
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Figur 12: Beldiggningsdtgdarder for byggda vagar (motorvdg, 2+1 vig, 4-fdlts vdg).

Utifran nedbrytningskurvor och beslutstriad for olika beldggningsatgirder har dven
en grans for rekonstruktion definierats, dvs ett indexvirde déar en rekonstruktion
som aterstéller bade vagkropp och slitlager kravs for att vigen ska kunna uppna full
funktion (indexvérde 100) igen. Rekonstruktionsgriansen dr approximativ och har
angetts till indexvéirde pa 5 eller lagre. 902 km vag har ett indexvirde pa under 5 ar
2025, vilket motsvarar cirka 1,1 procent av vignétet. Fordelningen av viagar i behov
av rekonstruktion finns i tabell tabell 13. Den storsta andelen aterfinns pa det allra
mest lagtrafikerade vigarna. 432 km av vigar med farre dn 250 fordon per dygn skulle
behova rekonstrueras.

Trafikverkets bedomning ar att manga motorvigar byggda pa 1950-, 1960- och
1970-talen &r i behov av en rekonstruktion. Nedbrytningstakten pa slitlagren for dessa
motorvagar okar da den dldre vagkroppen inte anses klara den 6kade belastningen
fran dagens trafikméngder ( Trafikverkets underhallsplan 2020-2023 (TRV 2020:111)
[21], sidan 42). Dessa motorvigars rekonstruktionsbehov avspeglas inte helt i tabell 13,
eftersom Okade underhallsinsatser i vissa fall uppréatthaller tillstandet pa dessa
motorvagar.
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Tabell 13: Vigar i behov av rekonstruktion ar 2023.

Trafik Vagland Andel
(fordon/dygn) (km) (%)
<250 432 1,8
250-499 140 0,9
500-999 133 0,9
1 000-1 999 79 0,7
2 000-3 999 63 0,6
4 000-7 999 42 0,5
8 000-11 999 8 0,3
>12 000 5 0,2
Totalt: 902 1,1

Underhallsprioritering

Den optimala budgetallokeringen som beridknas av Decision Optimization Technology
prioriterats utifran Trafikverkets drift- och underhallsklassificering av vignéatet (se
tabell 7). Trafikverket har en klassificering av végnétet dér storstadsvigar och
vagar som bildar sammanhallande strak ska ha hogst prioritet, vilket innebér att
underhallsbudgeten i forsta hand bor gar till att forbattra dessa vagar for att uppna
storst samhéllsekonomisk effektivitet. Darefter prioriteras vagar for dagliga resor och
arbetspendling och 6vriga for néringslivet viktiga vigar. Léagst prioritet har vagar
som ar viktiga for landsbygden och slutligen lagtrafikerade vagar.

Som komplement till drift- och underhallsklassificeringen prioriteras éven végar
efter trafikméngd. Dvs, en vig for dagliga resor och arbetspendling far hogre prioritet
om den har en hogre trafikméngd dn en annan vidg med samma klassning men légre
trafikméangd.
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Vagtrummors tillstand

En vigtrumma &r en ror- eller boxformad konstruktion (ofta av plast, betong eller
stal) som ligger under en vig och leder vatten genom vigbanken. Den anvinds dér
ett dike, en béck eller dagvattenflode behover passera vigen utan att vattnet skir av
véagen eller orsakar erosion. Vigtrummans uppgift ar framst att:

e avleda och leda vatten pa ett kontrollerat sitt (drénering/dagvatten),
e minska risken for 6versvimning och erosionsskador vid regn och snésméltning,

o sikerstalla vagkroppens barighet och livslingd genom att halla vagbanken
torrare,

e i vissa fall &ven bidra till passerbarhet fér vattenlevande organismer.

Viagskador kopplade till kraftiga regn och oversvimningar bedéms bli allt mer
aterkommande. Vagtrummor pekas ut som en mdjlig bidragande faktor till dessa
skador nér de har bristande funktion eller har passerat sin tekniska livslangd.
Trafikverket initierade ett truminventeringsprojekt ar 2017, efter en internvision om
att ett nationellt register skulle ge béttre underlag for prioriteringar, atgéardsplanering
och skétsel.

Projektet startade med en pilot pa fyra orter (Karlstad, Linképing, Jonképing
och Malmo) som f6ll vél ut, och 2018 skalades inventeringen upp till nationell niva.
Truminventeringsprojektet sammanfoll &ven med insatsen "Praktik i staten” som
etablerades for nyaldnda i Sverige efter Syrenkriget 2015, eftersom inventeringsuppgiften
bedémdes passa vil med programmets intentioner. Nar inventeringen var som mest
intensiv deltog over 110 aktiva truminventerare i arbetet. Efter 2018 f6ljde en
period 2019-2021 med en mer systematisk insats for att fardigstéalla driftomraden
(kopplat till nya upphandlingar), och 2022-2025 fortsatte man inventera i kvarvarande
driftomraden, svarinventerade omraden samt genomférde kvalitetshdjande atgérder.
Ar 2025 innehaller Vigtrumregistret inventeringsresultat for 262 566 vigtrummor
over hela landet.

TillstAndsindex

Viagtrummors tillstand har berdknats med hjélp av attribut definierade i Trafikverkets
dataproduktspecifikation for vigtrummor [20]. Attributen omfattar dels tre
statusklassningar (Funktionsstatus, Materialstatus, Vattenbortledningsstatus) och
dels binédra indikatorer for funktions- och materialproblem.
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For varje trumma anviands foljande attribut:

Attribut Kort beskrivning Vardeméangd
Funktionsstatus Samlad klassning av trummans God
funktion. Atgérd pa sikt
Atgirdsbehov
Oként
Ej besiktningsbart
Materialstatus Samlad klassning av trummans God

materialméssiga skick.

Vattenbortledningsstatus Klassning av vattenbortledning i
dike vid trummans mynning.

Atgérd pa sikt
Atgirdsbehov
Okant

Ej besiktningsbart
God

Atgird pa sikt
Atgérdsbehov
Okant

Ej besiktningsbart

Tabell 14: Statusklassningar som ingar 1 tillstindsindex for vigtrummor.
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Attribut Kort beskrivning Viardeméangd

Korrosion Anger om trumman uppvisar Ja/Nej
korrosionsskador (rost).
Deformationer Anger om trumman ar deformerad pa ett Ja/Nej

satt som paverkar konstruktionen.

Isdrdragna skarvar Anger om trummans skarvar har glidit ~ Ja/Nej
isar eller separerat.

FErosion vid inlopp Anger om det finns erosionsskador vid Ja/Nej

inloppséanden.

Erosion vid utlopp Anger om det finns erosionsskador vid Ja/Nej
utloppsénden.

Hinder vid inlopp Anger om trumman har problem med Ja/Nej

igensattning vid inloppet som orsakar
nedsatt funktion betraffande
vattenforingen.
Hinder vid utlopp Anger om trumman har problem med Ja/Nej
igenséttning vid utloppet som orsakar
nedsatt funktion betriffande
vattenféringen
Igenslamning Anger om trumman &r igenslammad sa  Ja/Nej
att flodet begrénsas.

Tabell 15: Problemindikatorer som ingdr i tillstandsindex for vdgtrummor.

Varje attribut j omvandlas till en numerisk poéng s;; € {1,2,3} for trumma ¢, dér 3
anger bast tillstand.

Statusklassningar (j € { funkionsstatus, materialstatus, vattenbortledningsstatus})

3, om varde = God

2, om virde = Atgird pa sikt

1, om virde = Atgérdsbehov

NA, annars (t.ex. Oként/Ej besiktningsbart)

Binéra problemindikatorer (6vriga j)

3, om virde = Nej (inga problem)
sij =< 1, om virde = Ja (problem férekommer)
NA, annars (t.ex. Oként/Ej besiktningsbart)
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Varje attribut ges en vikt w;. Funktionsstatus och materialstatus har bada vikten
2 da de anses beskriva det ¢vergripande tillstandet béast, medan 6vriga attribut har
vikten 1. Dérefter berdknas ett viktat medelvirde (tillstandsindex) for varje trumma:

o 2 WSy
' Zj wj

Trummorna klassas i tre nivaer baserat pa det viktade medelvardet §; med féljande
troskelvirden:

Brister finns, 5; < 1.67
tillstand; = Atgéirdsbehov pa sikt, 1.67 <5; < 2.33
God status, 5; > 2.33

For att undvika att allvarliga brister i kirnstatus “maskeras” av goda delvéirden infors
en tvingande regel som sager att om nagot av funktionsstatus eller materialstatus
&r angett som Atgirdsbehov vid den senaste inventeringen, si kommer trumman att
klassas som att den har brister oavsett vad det viktade medelvérdet ar. I tabell 16
sammanfattas tillstandet for de 190 766 vagtrummor som kunnat matchas till en
vagstriacka pa VaraViagar.se. Pa VaraVigar.se visas vigtrummors tillstand aggregerat
pa strackniva som ett viktat medelviarde av alla trummor pa striackan. Om nagon
trumma pa en striacka har klassificerats som att den har brister, sa far hela strackan
klassificeringen Strackan innefattar minst en vdgtrumma med brister.

Tillstand Antal trummor Andel (%)
God status 136 551 71.6
Brister finns 43 859 23.0
Atgirdsbehov pa sikt 7239 3.79
Okénd 3117 1.63

Tabell 16: Fordelning av vigtrummors tillstand.
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Analysresultat

Underhallsskuldens utveckling med nuvarande budgetniva

Underhallsskulden for beldggning 2025 beréknas till 8,1 miljarder kronor (se figur 13)
vilket ar oférandrat sedan 2024. Underhallsskulden beridknas minska fran 8,1 till 5,1
miljarder kronor ar 2035. Den 6kade underhallsbudgeten, i snitt cirka 6,2 miljarder
kronor per ar 2026-2035 (se tabell 9), gor att Trafikverket berdknas kunna arbeta ner
underhallsskulden vésentligt de kommande tio aren. Dock beror underhallsskuldens
monetéara storlek pa flera faktorer: priset pa insatsvaror, inflationen, samt vilken
underhallsstrategi som anviands. En forebyggande underhallsstrategi, déar vigar
underhéalls innan de har hunnit passera underhéllsstandardens gransvirden [28],
ar enligt forskning generellt den mest kostnadseffektiva strategin [4]. I figur 14 visas
ett exempel pa en underhallsstrategi dér andelen daliga vigar minskas sa att de inte
riskerar att hamna i ett mycket daligt tillstand, darefter minskas andelen viagar i
mycket daligt skick successivt. Underhallsskulden varierar ar fran ar och forvintas
tillfalligt kunna oka, men vignétet som helhet blir tydligt béttre. Detta syns ocksa i
kartan, figur 15, som visar tillstandsforandringen mellan ar 2025 och 2035 geografisk.
Ar 2035 beriiknas dver 90 procent av det statliga belagda vignétet kunna vara i ett
tillfredsstillande, bra eller mycket bra tillstand.

Jamfort med tidigare rapporter innebér arets resultat ett tydligt trendskifte. I 2023
ars analys bedomdes underhallsskulden for beldggning oka kraftigt, fran 12,4 miljarder
kronor ar 2023 till 46 miljarder kronor ar 2033, medan 2024 ars analys visade en
nagot mindre men fortfarande betydande 6kning till 28,1 miljarder kronor ar 2034. I
foreliggande analys ar utgangslaget for 2025 oférandrat jamfort med 2024, 8,1 miljarder
kronor, men till skillnad fran tidigare prognoser berdknas skulden dérefter minska till
5,1 miljarder kronor ar 2035. Forandringen visar att de budgetforstéarkningar som
tillkommit i den nuvarande planeringsperioden i grunden dndrar utvecklingsbanan
for vagunderhallet: fran ett ldge dar underhallsskulden successivt byggs upp till ett
lage dar den kan arbetas ned. Samtidigt bor det betonas att jamforelsen mellan aren
paverkas av skillnader i prognosperiod, antaganden och ingaende trafikdata.
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Figur 13: Underhallsskuldens utveckling 2025 till 2035, endast beldggningsunderhall.

Miljarder SEK

Inkluderas aven rekonstruktion av vagkroppen for de vigar som bedoms ha ett sadant
behov sa berdknas skulden till 14,8 miljarder kronor i 2023 ars prisniva. Trafikverkets
uppskattning av underhallsskulden for beldggning och végrkropp beddémdes ar
2021 vara cirka 19 miljarder for beldggning och vigkropp Inriktningsunderlag infor
transportinfrastrukturplaneringen for perioden 2022-2033 och 2022-2037 [5] (sidan
81), men de senate arens tillskott till vdgunderhallsbudgeten har gett en minskning
av underhallsskulden for framfor allt beldggning pa hogtrafikerade vagar.

En stor del av véignétet som har ett rekonstruktionsbehov &r lagtrafikerat
(trafikméngd pa under 250 fordon per dygn, se tabell 13). Att en vég &r i behov av
rekonstruktion innebér inte att den ar obrukbar, utan snarare att preventiva och
billigare underhallsatgéarder inte langre kan aterstélla vagen till nyskick. For delar av
det aldre, lagtrafikerade vagnéatet har den standarden kanske aldrig varit uppnadd da
kraven pa vagars konstruktion och funktion idag ser annorlunda ut &n vad de gjorde
nar viagen blev belagd fran forsta borjan.

Trafikverket genomfér mycket séllan rekonstruktioner av lagtrafikerade vigar. For
att ge en realistisk bild av det faktiska underhallet har darfor rekonstruktion uteslutits
som alternativ atgird for lagtrafikerade vigar vid berdkningen av underhallsskuldens
utveckling fram till 2035. Lagtrafikerade vagar som har ett rekonstruktionsbehov
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kan darfér som bést uppna ett tillfredsstillande tillstand, aldrig ett mycket bra.
Rekonstruktion &r en mojlig atgard for dldre byggda vigar (motorvig, 4-faltsvig
och 241 vig) samt for tvafaltsvigar med en trafikméngd pa éver 2 000 fordon
per dygn. Trafikverkets bedomning av underhallsskulden inkluderar rekonstruktion
av vigkroppen for dldre motorvéigar, ett behov som inte inkluderas i den hér
analysen da vigytemétningsdata inte tillforligtligt speglar vigkroppens tillstand.
Alla prognosticerade siffror gillande underhallsskuldens utveckling inkluderar darfor
endast kostnaden for beldggning.
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Figur 14: Fordelning av tillstandsklasser 2025 till och med 2035.
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De senaste aren har tillstandsméatningarna som Trafikverket genomfér visat en
svagt positiv utveckling for lagtrafikerade vigar, dvs andelen viagar som inte
klarar underhallsstandardens krav har minskat nagot sedan 2011 (Trafikverkets
underhallsplan 2022-2025 (TRV 2022:040) |22|, sidan 34). Déremot har andelen
storstadsviagar samt vdgar som bildar sammanhéngande strak som overskrider
underhallsstandarden 6kat sedan 2015, vilket enligt Trafikverket beror en allt hogre
nedbrytningstakt for dessa viagar. Den uttkade budgetramen gor att Trafikverket
kan prioritera fler heltdckande atgérder pa lagtrafikerade vagar, istéllet for kortlivade
flackvisa atgirder (“lappa och laga”). Den faktiska utvecklingen av véignétets tillstand
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och underhallsskuldens storlek kommer ocksa att paverkas av trafikméangder och ratt
prioriterade atgarder.

Berékningarna i denna analys utgar fran 2024 ars trafikméngder. I realiteten okar
trafiken kontinuerligt, och i Trafikverkets senaste basprognoser antas en arlig tillvaxt
av trafikarbetet pa 1,1 procent fér persontrafik (Prognos for persontrafiken 2040,
Trafikverkets Basprognoser 2020 [11], sidan 25) respektive 1,58 procent for godstrafik
(Prognos for godstransporter 2040, Trafikverkets Basprognoser 2020 [10], sidan 52).
De senaste aren har den tunga trafiken 6kat betydligt mer &n personbilstrafiken
procentuellt sett vilket aterspeglas i figur 16. Samtidigt tillater Trafikverket allt
tyngre laster pa storre delar av vignatet, dar 74 tons bruttovikt numera &r tillatet pa
drygt 48 procent av det statliga belagda vignétet.

Trafikutvecklingen starker ytterligare argumentet att mer resurser kommer behéva
ga till underhall av hogtrafikerade vagar de kommande tio aren. Basprognosernas
trafikokningar baseras bl.a. pa Statistiska Centralbyrans befolkningsprognos, i
vilken en generellt sett positiv relativ befolkningsutveckling forvintas i tatbefolkade
kommuner, medan den relativa befolkningsutvecklingen &r negativ i redan
glesbefolkade kommuner (Socioekonomiska zondata till Sampers for 2040 och 2065
[16], sidan 19). For trafikarbetet innebér det att den relativa trafikokningen &ven den
forvantas bli hogre i de kommuner som redan idag har ett hogt trafikarbete.
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Figur 16: Trafikarbete 2000-2021.

Scenariot i denna analys behandlar hela Sverige som en enhet. I praktiken gors
en bedomning av underhallsbehovet inom varje region, och underhéallet prioriteras
darefter utifran lokala forutsattningar. Vilka véigstréackor som kommer att fa underhall
de narmsta tio aren ar darfér omojligt att forutsdga med exakthet. Datamaterialet
som ligger till grund fér analysen &r mycket omfattande, men har brister i form av
ofullsténdig eller felaktigt inrapporterad data. Analysresultaten ska darfor ses som
ett mojligt utfall utifran idag tillgdnglig och aggregerad information, snarare &n en
prediktion for en framtida underhallsplan.
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