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Sammanfattning

Det svenska végnétet ar en central del av var samhéllsbarande infrastruktur som
byggts upp av flera generationers arbete och investeringar. Att forvalta och underhalla
detta arv dr en grundférutsittning for ett hallbart samhéille. Valfungerande vagar
ar dessutom avgorande for trafiksdkerheten, en stark svensk konkurrenskraft, och
garanterad tillgdnglighet i hela landet. Transportforetagen har gett Kristin EkI6f,
fil.dr. i dataanalys, i uppdrag att studera de langsiktiga effekterna pa det svenska
vagnétets tillstand utifran nuvarande budget och framtida budgetbehov.

Studien inkluderar alla statliga belagda vigar och bygger pa 6ppen data fran
Trafikverket. Bade offentlig forvaltning och anlédggningssektorn har bidragit till
projektets genomforande med information géillande underhallsatgéarder, kostnader
och budgetanslag. Den vetenskapligt framtagna programvaran Decision Optimization
Technology™ har anvénts for att berikna underhéllsskuldens utveckling fran ar 2024
och tio ar framat i tiden.

Trots att Trafikverkets underhallsplan for 2024—2027 innefattar en 20-procentig
budgetokning, visar berdkningarna att nuvarande anslag inte &r tillréckliga for att
bibehalla viagnéatets skick. Andelen mycket daliga vagar har forvisso minskat fran 13
procent 2020 till 10 procent 2024, och de senaste arens trend med forsamrat tillstand
pa hogtrafikede vigar har bromsats. Samtidigt har kostnaderna for insatsvaror for
vagunderhall 6kat markant sedan Rysslands storskaliga invasion av Ukraina i februari
2022. Eftersom underhallsbehovet fortfarande ar storre an vad tilldelade medel medger
kan inte bade lagtrafikerade och hogtrafikerade vagar forbattras samtidigt.

Utan betydande budgettillskott forvantas underhallsskulden oka fran 14,8
miljarder kronor 2024 till 28,1 miljarder kronor 2034. En stabilisering av vignéatets
tillstand kréver en budgetokning med 44 procent, fran 4,1 till 5,9 miljarder
kronor per ar. Regeringens planerade 48-procentiga budgetokning enligt 2024 ars
infrastrukturproposition bedéms dérmed vara tillracklig for att forbattra vagnatet.
For att minimera underhallsskulden till 2034 kravs dock en fordubbling av dagens
budget, till 8,1 miljarder kronor per ar. Med hénsyn till praktiska faktorer som
material- och personalforsérjning bedoms 2044 vara en mer realistisk tidsram for att
uppna detta mal.
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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 [13] i mitten
pa attiotalet och beskriver vigens akkomfort. I tabell 1 sammanfattas den generella
koéruppevelsen vid olika IRI-varden.

Tabell 1: IRI-varden kopplat till kérupplevelse, hamtad fran Jamnt hela vagen: Handbok i
vagytematt [5].

IRI-varde Upplevelse
(mm/m)

<15 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.

salbo.ai 2



Figur 1: Beskrivning av tradprincipen for spardjupsmatning. Figur hamtad fran

Vagytematning Matstorheter (TDOK 2014:0003) [29]

Tabell 2: Beskrivning av spardjupsvarden, hamtad franlamnt hela vagen: Handbok i

vagytematt [5].

Spardjup Beskrivning

(mm)
<2 Sparen marks inte for 6gat.
25 Sparbildningen kan uppmarksammas t.ex. som farg-
skiftningar i vagbanan.
510 Sparen synliga. Om spérbildningen beror pa dubbdacksslitage
nns risk att stenslapp forekommer.
10 17 Tydliga spar. | detta spann genomfors ofta underhallsatgarder.
>17 Kraftig sparbildning, troligtvis orsakad av dalig barighet eller

stor avnotning.




Datamaterial

Datamaterialet som analysen baseras pa kommer fran Tra kverkets databaser:
nationella vagdatabasen (NVDB) respektive Pavement Management Systems (PMSv4).
Data har nedladdats fran Tra kverkets webbplats for Oppna data, Lastkajen, samt
tillhandahallits genom ett preparerat uttag ur PMSv4 levererat av Tra kverket.

Data for det nuvarande tillstandet pa vagnatet har skapats genom att sammanféra
tva olika datauttag fran Lastkajen: dels homogeniserade strackor fran NVDB, dar varje
stracka har homogeniserats med avseende pa vagbredd, tra kmangd, skyltad hastighet,
etc, och dels Tra kverkets dataleverans Belagd vag som innehaller vagytematningar
och vagbelaggningar. Det homogeniserade vagnatet extraherades 2025-01-22. Det
homogeniserade vagnatet innehaller manga korta strackor beroende pa t.ex. kortare
hastighetsnedsattningar, men i analysen inkluderas av berakningstekniska skal endast
strackor som &r langre @n 25 meter. Denna ltrering ger ett bortfall pA mindre an
0.5 procent. Total vaglangd i det slutgiltiga datamaterialet uppgar till 85 750 km
belagd vag dar staten (Tra kverket) ar vaghallare uppdelat pa 429 215 homogena
strackor. Vaglangden de nieras som korbanelangd, dvs for vanliga tvafaltsvagar raknas
stracklangden i en riktning, medan motesseparerade vagar (motorvagar, 2+1-vagar,
4-faltsvagar och motortra kleder) raknas i bada riktningarna.

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

Variabel Medel- Standard- Min Median Max

varde  avvikelse
Stracklangd (m) 200 240 25 115 10 837
Alder (&r) 10 10 0 7 93
Trak (ADT fordon 1) 2 324 4 319 1 785 72 240
Tung trak (ADT tung ?) 210 421 0 66 8 000

Medelaldern for Sveriges belagda statliga vagar ar 10 ar och medeltra ken ar drygt 2
300 fordon per dygn (se tabell 3), varav 210 tunga fordon. Ur tabell 4 gar att utlasa

LADT stér for arsdygnsmedeltra k och &r ett standardiserat satt att berékna tra kmangd. ADT
nns beskrivet i Tra kverkets manual Dataproduktspeci kation Arsmedeldygnstra k (ADT) pé&
statliga bilvagar métt med mobil utrustning [2]

2ADT tung de nieras som motordrivna fordon med en totalvikt stérre &n 3,5 ton inklusive
eventuella sldpfordon. Eftersom matutrustningen inte kan vaga fordonen anvands istéllet
axelavstand for att identi era fordonens typ. Mer information nns i Dataproduktspeci kation
Arsmedeldygnstra k (ADT) pa statliga bilvigar méatt med mobil utrustning [2].



att 28 procent av vaglangden har en tra kmangd pa mindre &an 250 fordon per dygn,
medan endast 2,4 procent har en tra kmangd p& mer &n 12 000 fordon per dygn.
Den vanligaste belaggningstypen ar ytbehandling pa bituminost underlag, foljt av
ABT (asfaltsbetong). ABS (stenrik asfaltsbetong) anvands framst pa hogtra kerade
vagar, medan ytbehandling pa grus, indrankt makadam och halvvarm mix anvands
pa lagtra kerad vag (tra kmangd under 2 000 fordon per dygn). Foérsegling ar framst
en férebyggande atgard, och tunnskikt kan vara bade forebyggande eller en mer
omfattande atgard i kombination med andra atgarder.

| tabell 5 beskrivs vagtyp och vagkategori. En stor andel, nastan 86 procent, av
det svenska statliga belagda vagnatet bestar av vanlig tva lig vag. 2+1 vagar utgor
cirka 8 procent och motorvagar cirka 6 procent. Europavagar utgér 13 procent av det
statliga vagnatet, men den stora majoriteten ar sekundéra lansvagar (61 procent).
Fordelningen av Tra kverkets barighetsklasser nns i tabell 6. Majoriteten av de
svenska vagarna nastan 53 procent har idag en tillaten bruttovikt pa 74 ton
bruttovikt (ibland med sarskilda villkor). Denna andel har okat kraftigt sedan ar
2020, da andelen av det statliga belagda vagnatet som tillat 74 ton bruttovikt var 26
procent.

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

Tra kklass Vaglangd Andel Belaggningstyp Vaglangd Andel
(ADT) (km) (%) (km) (%)
<250 23 992 28,0 Indrankt makadam 3236 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 0001 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 7 769 9,1 Forsegling 6 731 7,8
8 000 11 999 2 244 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
bitumindst underlag




Tabell 5: Deskriptiv statistik for kvalitativa variabler (85 750 km statlig belagd véag, 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/ Priméar lansvag 10 815 12,6
Vanlig vag 73 669 85,9 Sekundar lansvag 52 643 61,4
Motortra kled 76 0,1

Tabell 6: Deskriptiv statistik for kvalitativa variabler (85 750 km statlig belagd véag, 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 15
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 stracka har en representativ belaggning respektive vagytematning
(spardjup och IRI). Eftersom belaggning och vagytematningar presenteras som 100-
respektive 20-meters stréackor, kan inte alla homogena stréackor matchas exakt mot
dessa variabler. De homogena strackorna har den belaggning och det belaggningsdatum
som tacker den storsta delen av strackan. Vagytematningarna representeras av det
75:e percentilvardet av samtliga 20-meters vagytematvarden som 6verlappar strackan.

Tra kverkets underhallsstandard (seUnderhallsstandard belagd vag 2011 (TRV
2012:049)[26]) ar de nierad efter medelvarden av vagytematningar foér 100-meters
strackor. Eftersom medellangden for homogena stréckor i materialet ar 192 meter
(se tabell 3) anvands istallet den 75:e percentilen som representativt matvarde
for varje stracka. 75:e percentilen valjs for att materialet uppdelat i homogena
strackor ska ha liknande andel vag som 6verskrider underhallsstandarden, som en
uppdelning i 100-meters strackor. Sammanstallningen i tabell 7, som &ar uppdelad
pa Tra kverkets drift- och underhallsvagtyper, relaterar val mot vagnatet uppdelat i



100-meters strackor. Jamfort medra kverkets arsredovisning 2024[25] (sidan 19),
som beskriver 100-meters strackor, nns en di erens mellan vaglangden per vagtyp pa
1-6 procentenheter. Andelen vagar per vagtyp som overskrider underhallstandarden
har en annu mindre di erens (se tabell 7); denna ligger inom nagra procentenhets
marginal. Vagnatets sammansattning blir ndgot annorlunda om beskrivningen
baseras pa 100-meters eller homogeniserade strackor, sa sma di erenser i vaglangd
mellan de olika vagtyperna &ar férvantat. Storst ar skillnaden for vagar som bildar
sammanhangade strak, dar det Tra kverkets arsredovisning 2024[25] rapporteras
att 7 procent ligger 6éver underhallsstandarden, medan samma grupp vagar som
overskrider underhallstandarden enligt tabell 7 &r 5.4 procent.

Totalt antal vagkilometer som o6verskrider underhallsstandarden ar 3 179 i
materialet, vilket motsvarar cirka 3,7 procent av det totala vagnatet.

Tabell 7: Vaglangd som ar 2024 overskrider underhallsstandarden for respektive vagtyp
baserat pa 75:e percentil matvardet per homogen stracka. Vagytematningar fram till ar 2024.

Vagtyp Vaglangd Andel Vaglangd Andel
totalt (km) totalt (%) &ver (km) dver (%)

1 Storstadsvagar 1180 1,4 113 9,6

2 Vagar som bildar storre 12 986 15,1 703 54
sammanhangande strak

3 Vagar for dagliga resor 20 794 24,2 744 3,6
och arbetspendling

4 Qvriga for naringslivet 24 880 29,0 648 2,6
viktiga vagar

5 Vagar som ar viktiga 3990 4,7 121 3,0
for landsbygden

6 Lagtra kerade vagar 21 919 25,6 850 3,9

Tra kverkets regionindelning nns presenterad i gur 2. Regionindelningen anvands
bl.a. i planeringssyfte.



Figur 2. Tra kverkets regionindelning som tradde i kraft 1 januari 2024.

Hantering av ofullstandig data

For att kunna analysera tillstandsutvecklingen pa hela vagnatet behovs ett komplett
dataset, darfor har saknade varden imputerats for de vagstrackor som inte har
fullstandig information registrerad i NVDB eller PMSv4. Ofullstdndig data nns
sammanstalld i tabell 8. FOr hastighet och vagbredd saknas data for maximalt 84
km vag. Okand hastighet och vagbredd satts till medelvardet for respektive kommun,
vagtyp och vagkategori.

For belaggningstyp (inklusive beldaggningsdatum) samt vagytematningar saknas
uppgifter for drygt 2 respektive 5 procent av vagarna. For belaggning har darfor
den vanligast forekommande belaggningen for respektive tra kklass imputerats.
Belaggningens alder har satts till medianaldern for respektive tra kklass och kommun.



For tillstandsmatningarna (spardjup och IRI) gors ingen imputering.

Generellt har sa fa andringar som mojligt gjorts i den data som hamtats fran
Lastkajen. Detta innebéar att den senaste vagytematningen pa respektive vag far
representera tillstandet ar 2024. 95 procent av alla vagytematningar i datamaterialet
ar utforda 2021 eller senare, men fem procent av matningara ar alltsa aldre an tre
ar. Felaktigheter gallande belaggningsatgarder och belaggningsdatum férekommer i
materialet. Ibland registrerats inte atgarder alls trots att underhall utforts, och ibland
forekommer att atgarder registreras pa fel geogra sk plats. Inget forsok att korrigera
felaktigheter har gjorts, utan den senaste registrerade atgarden i PMSv4 ar den som
anvands.

Tabell 8: Sammanstéllning av ofullstandig data.

Variabel  Vaglangd (km) Andel (%)

Belaggning 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 2025 2034 som presenteras i tabell 9 har inhamtats fran
Tra kverkets underhallsplan 2024 2027 (2024:078)22], samt viss extrapolering fran
Tra kverkets arsredovisning 2024[25] da framtida budgetar annu inte &r de nitiva.
Med basunderhall avses har endast sommarunderhall av belagd véag, vilket inkluderar
t.ex. lagning av potthal och sprickor.

Enligt Tra kverkets underhallsplan 2024 2027 (2024:078]22] t6kar de totala
anslagen till vagunderhall 2025 2027 med cirka 20 procent jamfort med 2024. Exakt
hur mycket av detta som kommer ga till belaggnings- respektive basunderhall ar
inte angivet, men en generell upprakning med motsvarande procent (dvs 20) gérs
for hela tioarsperioden 2025 2034 jamfort med nivaerna 2024. | december 2024
rostade riksdagen igenonvagen till en palitlig transportinfrastruktur fér att hela
Sverige ska fungera (Prop.2024/25:28P8] som kommer att ligga till grund fér ny
nationell infrastrukturplan 2026 2037. | infrastrukturpropositionen foreslas ett hojt
anslag till vagunderhall med totalt 48 procent i jamférelse med nuvarande nationella
plan. Det ar annu inte beslutat i underhallsplaner hur stor 6kningen for speci kt
belaggningsunderhall kommer att bli, men det kommer sannolikt att bli mer an vad



som anges i tabell 9.

Tra kverket lagger arligen cirka 1 000 miljoner pa barighetsforstarkande atgarder,
varav den storsta andelen gatt at till broar. Posten belaggning innefattar framfér
allt utbyte av slitlager, men ibland dven med omfattande atgarder dven pa vagens
underliggande lager.

Tabell 9: Budgetantaganden i miljoner SEK for 2024 2033.

Budgetpost 2025 2026 2027 2028 2029

Basunderhdll 1755 1755 1755 1755 1755
Belaggning 4140 4140 4140 4140 4140

2030 2031 2032 2033 2034

Basunderh&ll 1755 1755 1755 1755 1755
Belaggning 4140 4140 4140 4140 4 140

Varje ar gors ett antal investeringar (stérre ny- och ombyggnationer) i vagnatet.
2019 uppgick dessa till drygt 12 miljarder kronor. De investeringar som 6ppnats
for tra k 2017 2019 har utestlutande varit storstadsvagar, vagar som utgor storre
sammanhangande strak samt vagar som ar viktiga for dagliga resor och arbetspendling
(Tra kverkets arsredovisning 2019[23], sidan 42). Inga investeringar gjordes pa det
lagtra kerade vagnatet eller pa 6vriga viktiga landsbygds- eller naringslivsvagar.

Investeringar har en separat budget och inkluderas darfor inte i analysen av
vagnatets framtida tillstand eller i berakningarna av underhallsskulden. Investeringar
gor dock att kvaliteten pa enskilda vagstrackor héjs markant, samtidigt som &ven
dessa nybyggda vagar kommer att vara en del i en underhallscykel efter ett antal ar.
Investeringar kan ocksa avlasta be ntligt vagnat och darmed potentiellt minska
underhallsbehovet pa detta, t.ex. genom nya forbindelser som gor att tra ken
omfordelas.

Underhallsatgarder och kostnader

Underhallsatgarder har de nierats genom att valja ut de vanligast forekommande
atgarderna som nns registrerade i PMSv4. Darefter har branschexperter tillfragats
for att justera for atgarder som ar aktuella ar 2024.

Kostnader har harletts fran tidigare forsking om kostnader for underhallskontrakt
(Pyddoke, Nilsson och Nystréom [10], Nilsson, Svenson och Haraldsson [7]), antaganden
I tidigare forskning (appendix 2 i Svenson, Persson och Lang [16]), investeringsindex
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for vaghallning maj-augusti 2023 samt veri erats med branschexpertis. Alla kostnader
ar approximativa da kostnader mellan olika underhallskontrakt kan variera mycket
beroende pa bl.a. bitumenpriser, materialval, omfattning, etc. Enligira kverkets
arsredovisning 2022[24] (s.61) sa har priserna pa insatsvaror for vagunderhall, bl.a.
drivmedel och bitumen, stigit kra tgt &r 2022. Bitumenindex som kostnadsreglerar
Tra kverket kontrakt har stigit med 47 procent i arssnitt mellan 2021 och 2023 (se
Kostnadsreglering 2014-20246]). Kommunikation med Tra kverket uppskattar de
totala kostnadsdkningarna till cirka 30 procent under 2024. Framtida kostnader &ar
sarskilt svarbedémda i dagslaget, men enligfra kverkets arsredovisning 2024[25]
kommer priserna ar 2025 ligga kvar pa en htg men stabil niva (s.79).

Atgarder som ingér i analysen samt snittkostnader for region Stockholm, Syd,
Vast och Ost ater nns i tabell 11 och tabell 10. For region Nord och region Mitt har
ett generellt prispaslag gjorts, baserat pa resultat frAn Pyddoke, Nilsson och Nystrom
[10]. Region Nord har ett prispaslag pa 68 procent och region Mitt ett prispaslag pa
46 procent gentemot snittkostnaderna.

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

Trakverkets index for kostnadsreglering:  http:/https://www.trafikverket.se/
for-dig-i-branschen/upphandling/Sa-upphandlar-vi/Kostnadsreglering/
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Tabell 10: Atgarder och kostnader i 2023 ars prisnivd, byggd vag (motorvég, 2+1 vag,

4-falts vag).

Atgard Kostnad Anvéndning

SEK/m 2
Foérsegling 39
Tunnskiktsbelaggning 104
Tunnskiktsbelaggning 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 > 2000
Remixing plus 104 ADT> 2 000
Rekonstruktion 1 300
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Tabell 11: Atgéarder och kostnader i 2023 &rs prisniva, vanlig vag.

Atgard Kostnad Anvandning
SEK/m 2

Forsegling 26

Indrankt makadam 52 ADT < 2 000

Ytbehandling, bituminds 39 ADT < 4 000

Ytbehandling, bituminds 78 ADT < 4 000

+ preparering

Ytbehandling, grus 39 ADT< 4000

Mjukbitumenbundet grus (MJOG) 130 ADT < 1 500

Mjukbitumenbundet grus (MJOG) 260 ADT < 1500

+ preparering

Tunnskiktsbelaggning 104

Tunnskiktsbeldggning 208

+ preparering

Asfaltsbetong (ABT) 117

Asfaltsbetong (ABT) 234

+ preparering

Asfaltsbetong, stenrik (ABS) 130 ADT> 4 000

Asfaltsbetong, stenrik (ABS) 260 ADT> 4000

+ preparering

Rekonstruktion 1 300
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Metodbeskrivning

Vagnatets tillstand

En analys av vagnatets tillstdndsutveckling pa lang sikt kraver att dess nuvarande
skick bedoms pa ett systematiskt satt. | denna analys kombineras vagytematningar
(se Beskrivning av vagytemajtmed Livslangdsanalydor att skapa ett sammanvagt
tillstandsindex. Tre olika indikatorer anvands for att ge en diversi erad bild av
vagnatets tillstand:

A

IRI, ett tillstdndsmatt som beskriver vagens ojamnheter i langsled
(se avsnittet IRI).

" Spardjup, ett tillstdndsmatt som beskriver vagens ojamnheter i tvarled
(se avsnittet Spardjup).

" Livslangd, den forvantade tiden mellan tva underhallsatgarder
(se avsnittet Livslangdsanalys

Metodiken for att skapa ett sammanvagt tillstandsindex har utgatt fran tidigare
svenska [3] och europeiska [27] studier. For vart och ett av de tre tillstandsindikatorerna
(IRI, spardjup och livslangd) har en indexkurva anpassats. | indexet representerar
100 en helt nybelagd vag dar IRl och spardjup ar de basta som ater nns bland
vagytematningarna, medan 0 &r en vag som antingen & mycket gammal eller
vars IRI- respektive spardjupsvarden ar de allra séamsta som nns uppmatta i
datamaterialet. Enligt rekommendation fran rapportenForslag till index for att
beskriva belagda vagytors tillstanfB] gors kurvanpassningen for tillstAindsmatten sa
att indexvarde 20 representerar de matvarden for IRI och spardjup som &r lika med
Tra kverkets underhallsstandard [26]. For livslangd representerar index 20 att vagens
alder overskrider den forvantade livslangden. Indexkurvan for IRl nns representerad
i gur 3.

14



Figur 3: Anpassad indexkurva for IRI-varden relaterat till avvikelse fran
underhallsstandard. Det relativa IRI-vardet ar kvoten mellan méatvarde och
underhallsstandard.

Utifran tillstandsindexet far underhallsskulden en tydlig de nition: de vagar vars IRI
eller spardjup inte uppfyller kraven i Tra kverkets underhallsstandard, och de vagar
som passerat sin forvantade livslangd, utgor underhallsskulden. | indexskalan har
vagarna som utgor underhallsskulden ett indexvarde pa 20 eller lagre.

Nar varje enskild indikator fatt ett index, sammanvéags dessa till ett kombinerat

tillstandsindex (nedan kallat Index) i féljande ordning:

1. Om matning av IRI och/eller spardjup nns:

" Trakmangd < 2000 : Index= 0:25 Medelvarde(IRI-index, Spardjupsindex)
+0:75 Livslangdsindex

" Trakmangd > 2000 : Index= 0:75 Medelvarde(IRI-index, Spardjupsindex)
+0:25 Livslangdsindex
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2. Om ingen matning av IRI eller spardjup nns:
Index = Livslangdsindex

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

4. Om vagtypen ar motorvag, 4-faltsvag eller 2+1-vag:
Index = Minimum(IRI-index, Spardjupsindex)

5. Om den senaste vagytematningen (IRl och spardjup) gjordes innan den senast
registrerade underhallsatgarden, eller om den senaste atgarden gjordes 2019:
Index = Livslangdsindex

For vanliga vagar anvands medelvardet av IRI-index och spardjupsindex, medan det
for erliga vagar ar minimumvardet som anvands. Anledningen ar att erliga
vagar oftare har ett samre spardjupsindex, samtidigt som IRI-index ar valdigt
hogt. Ett medelvarde skulle darmed underskatta dessa vagars underhallsbehov som
uppstar framfor allt p.g.a. spardjup. Vanliga tvafaltsvagar kan ha samre IRI eller
samre spardjup beroende pa omstandigheter, och korrelationen mellan IRl och
spardjup ar ocksa hogre for dessa vagar. For lagtra kerade vagar (de nierat som en
tra kmangd pa under 2 000 fordon per dygn) sétts storre vikt vid livslangden, och
for hogtra kerade vagar satts storre vikt vid tillstdndsmatningarna. Detta motiveras
med att IRI och spardjup méts mer sallan pa lagtra kerade vagar, samtidigt som
lagtra kerade vagar oftare har en alder som passerat den forvantade livslangden (se
tabell 12). FOr hogtra kerade vagar &r det vanligare att vagytematningarna overskrider
underhallsstandarden innan den forvantade livslangden &r uppnadd (se tabell 7).
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Det sammanvagda tillstAndsindexet i relation till alder visas for 20 000 vagstrackor

I gur 4. Varje punkt representerar en enskild vagstracka med ett eget indexvarde.
Relativt unga vagar med lagt tillstandsindex representerar i htg grad hogra kerade
vagstrackor med en snabb sparutveckling, men det férekommer ocksa att underhallsatgarder
som inte haft nagon paverkan pa vagens tillstand registrerats i PMSv4. Ju aldre
vagarna blir, desto lagre index har de generellt. | datamaterialet har vadgar med era

ler i samma riktning (motorvagar, 4-faltsvagar och 2+1 vagar) ibland en felaktigt
registrerad alder da belaggningsunderhall sker vid olika tillféllen for olika ler. Dessa
vagtyper har darfér enbart bedomts efter tillstandsmatningar (spardjup och IRI). Det
kombinerade tillstdndsindexet har delats in i fem olika klasser i enlighet med gur 4.

Figur 4: 20 000 vagstrackors tillstandsindex ar 2020.
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| gur 5 visas hur tillstandsindex for det statliga belagda vagnatet som helhet har
forandrats mellan 2020 och 2024. Andelen vagamiycket daligttillstand (indexvarde

0 20) har minskat fran 13 till 10 procent, samtidigt som andelen vagardaligt tillstand
(indexvarde 21 40) har okat fran 17 till 23 procent under dessa fem ar. Samtidigt har
en svag forbattring skett mellan 2023 och 2024, med 2 procentenheter er vagadsra
eller mycket bratillstand.

Figur 5: Vaglangd fordelad per tillstandsklass och ar 2020 2024.
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Vagnatets klassi cering for respektive Tra kverksregion (enligt de nitionen i gur 2)
presenteras i gur 6. Denna regionindelning ar ny sedan 2024 och gar inte att
jamfor med tidigare indelning. Mycket daliga vagar representerar den samlade
underhallsskulden. Totalt ar 10,4 procent av Sveriges nationella belagda vagnat
mycket daligtar 2024. Hogst andemycket daligavagar har Region Norra och Vastra
med 14 procent, foljt av Region Ostra med 9 procent. Region Nords andel mycket
daliga vagar har dock sjunkigt med tva procentenheter sedan 2022, och de esta
andra regioner har en relativt stabil trend de senaste aren.

Figur 6: Vaglangd fordelad per tillstAndsklass och region 2022 och 2024.

| gur 7 visas vagarnas tillstand ar 2020 till och med 2024 fordelat per vagtyp. Vanliga
vagar har hogst andel imycket daligttillstand, 12 procent. For 2+1 vagar andelen

vagar i mycket daligttillstdnd minskat fran 6 till 4 procent mellan 2023 och 2024. For
motorvagar har andelen vagar mycket daligttillstand minskat fran 5 till 4 procent,
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och 4-faltsvagar fran 7 till 5 procent. Aven om trenden gallande vagnatets tillstand
vant fran negtiv till positiv ar fortfarande 38 procent av 2+1 vagar, 51 procent
av 4-faltsvagar och 32 procent av motorvagar daligt eller mycket daligt tillstand
vilket innebar att de kommer behdéva underhall inom en snar framtid. For vanliga
vagar ar samma sira 33 procent, och dessa vagar har generellt en langsammare
nedbrytningstakt.

Vart att notera ar att Tra kverket beddmer att en hogre andel 2+1 vag, 4-faltsvag
och motorvag inte klarar underhallsstandarden och darmed ar i ethycket daligt
tillstand &n vad som anges i gur 7. Detta beror pa olika strackindelning Tra kverket
anvander 100-meters strackor, medan denna rapport analyserar homogena strackor
av olika langd. Fler liga vagar har i snitt nagot langre homogena strackor, vilket
paverkar aggregeringen av vagytematningar.

Figur 7: Vaglangd fordelad per tillstandsklass och vagtyp 2020 och 2024.
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Livslangdsanalys

Berédkningarna av den férvantade livslangden for varje vagstracka utgar ifran tidigare
forskning vid Hogskolan Dalarna och Statens vag- och transportforskningsinstitut
(VTI) (se ex Nilsson, Svenson och Haraldsson [7], Svenson m. . [17], Svenson [15]). En
vags livslangd de nieras som tiden mellan tva underhallsatgarder, eller tiden mellan
en underhdllsatgard och den alder en vag har nar IRI eller spardjup Overskrider
Tra kverkets underhallsstandard. Det senare kriteriet anvands for vagar som passerat
gransvardena i Tra kverkets underhallsstandard, men &nnu inte har atgardats.

For att berakna forvantade livslangder har en modell som tar hansyn till
tra kmangd, belaggningstyp, vagtyp, barighetsklass, region, vagbredd och hastighet
anpassats till all historisk underhallsdata som nns registrerad i PMSv4 t.o.m. 2020.
Modellen skattar en fordelning (kallad 6verlevnadskurva, se gur 8) som beskriver
hur sannolikt det ar att en vag med speci ka egenskaper uppnar en viss alder innan
en underhallsatgard intrd ar. | gur 8 visas som ett exempel genomsnittskurvor for
atta tra kklasser, men i analysen berdknas en individuell 6verlevnadskurva for varje
vagstracka.

Figur 8: Overlevnadskurvor for atta tra kklasser. Den svarta heldragna linjen markerar
forvantad livslangd och den streckade linjen markerar medianlivslangd.
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Den streckade linjen i gur 8 representerar medianlivslangden, dvs den alder da
50 procent av alla vagar inom respektive tra kklass har fatt en underhallsatgard.
Medianlivslangden varierar mellan cirka 9 ar for vagar med 6ver 12 000 fordon per
dygn, till cirka 18 ar for vagar med under 250 fordon per dygn. | analysen anges
dock den forvantade livslangden till den solida linjen i gur 8, vilket representerar
aldern da en vag har 75 procents sannolikhet att f& en underhallsatgard. | tabell 12
anges den forvantade livslangden for respektive tra kklass, samt andel av vagnatet
som Overskrider den forvantade livslangden. Tabellen inkluderar endast vanliga
tvafaltsvagar, da er liga vagar ofta har en felaktigt angiven alder i datamaterialet. P4
lagtra kerade vagar forekommer ibland ackvisa atgarder. | snitt har ackvisa atgarder
cirka 40 procent kortare livslangd an heltackande atgarder av samma belaggningstyp.
Valet av forvantad livslangd som den alder da en vag har 75 procents sannolikhet for
en underhallsatgard ar godtyckligt, men motiveras av att dessa livslangder empiriskt
beskriver en alder da sannolikheten att en vag kommer fa en underhallsatgard (75

procent) ar betydligt hogre an sannolikheten att en vag vid denna alder inte kommer
fa en underhallsatgard (25 procent).

Tabell 12: Foérvantad livslangd och andel av vagnatet som 6verskrider den forvantade
livslangden i respektive tra kklass ar 20234.

Tra k Forvantad livslangd Aldre an forvantad
(fordon/dygn) (ar) livslangd (%)
<250 26 12,4
250 499 26 8,0
500 999 25 6,9
1 000 1 999 23 53
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) ar en kommersiell programvara som
tilhandahalls av det kanadensiska foretaget Infrastructure Solutions Idach bygger
pa forskning om underhallsoptimering for infrastrukturunderhall (se ex Rashedi
och Hegazy [11], Rashedi och Maher [12]). Programvaran ar utvecklad tillsammans

2https://lwww.infrasolglobal.com/
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med ingenjorer och forskare fran Golder Associates, University of Waterloo samt
Ryerson University's Institute for Infrastructure Innovation. DOT bygger pa en
optimeringsalgoritm som beraknar en erarig underhallsplan och anvands i ett
hundratal delstater, stader 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 hansyn olika bivillkor sa som budgetbegransningar, atgarder och kostnader.
Klassisk cost-bene t analys (férkortas ofta CBA och nns narmare beskrivet t.ex. i
Tra kverkets Analysmetod och samhallsekonomiska kalkylvarden for transportsektorn:
ASEK 7.0 [1]) kan inte garantera ett optimalt utfall, utan endast jamféra olika
alternativa utfall mot varandra. Vid en langsiktig analys med hundratusentals eller
miljontals mojliga utfall ar det sallan mojligt att hitta en optimal budgetallokering
med hjalp av CBA ([12]). Analyserna genomférda i DOT ger daremot ett mojligt
best-case -scenario givet det datamaterial, den budget, de kostnader och de
prioriteringskrieterer som speci cerats.

| praktiken vags manga olika parametrar in i en underhdllsplanering, och
datamaterialet samt de de nierade randvillkoren som utgdr underlaget for
optimeringen fangar inte alla dessa. Budgetallokeringen som ges av optimerings-
algoritmen ska darfor ses som ett teoretiskt basta utfall givet de villkor som satts
upp och den indata som anvants.

Nedbrytningskurvor och beslutstrad

For att ansatta ratt underhallsatgard vid ratt tidpunkt har ett beslutstrad
konstruerats. Beslutstradet di erentieras efter vagtyp (vanlig vag och byggd véag, dvs
motorvag, 2+1 vag, 4-faltsvag och motortra kled), tra kmangd, tidigare belaggning
samt indexvarde. En schematisk beskrivning av kopplingen mellan det sammanvagda
tillstdndsindexet och atgardsval nnsi gur 10 och gur 11.

Nedbrytningskurvor for olika vagtyper, belaggningar och tra kmangder baseras
pa den forvantade livslangden som skattats empiriskt utifran historisk data i PMSv4
(se Livslangdsanalyys Varje vagstracka har en individuell nedbrytningskurva som
beror av den forvantade livslangden. Exempel pa nedbrytningskurvor nns i gur 9.
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Figur 9: Exempel pa individuella nedbrytningskurvorTill vanster: en stracka pa lansvag
342 i Jamtlands lan med férvantad livslangd pa 25 ar, belagd med ytbehandling pa
bitumindst underlag, tra kméngd 296 fordon per dygn varav 48 tunga fordon,
hastighetsgrans 80 och vagbredd 6,5 meté¥ill hoger: en motorvagsstracka pa E4:an i
Stockholms lan med forvantad livslangd pa 5 ar, belagd med ABS, tra kmangd 64 239 fordon
per dygn varav 7 200 tunga fordon, hastighetsgrans 80 och vagbredd 13,8 meter.

Atgéarder till vanster om kurvorna i gur 10 och gur 11 anvands vid mer omfattande,
strukturella problem som t.ex. deformation p.g.a. att vagen inte ar anpassad till
tung tra k, vattenskador och aldersrelaterade skador. Atgérder till hoger om kurvan
anvands vid mer ytliga skador, t.ex. slitage fran dubbdack, och kan ibland vara
ackvisa.® Alla atgarder antas inte ha en lika stor e ekt p& vagens tillstand, dvs de
aterstaller inte alltid vagen till nyckick utan ger ett forbattrat tillstand beroende
pa vagens tillstand nar atgarden utfors. Till exempel kan en lagtra kerad vanlig
vag i mycket daligt tillstand (indexvarde 5 20) som far en ytbehandling uppna ett
tillfredsstallande tillstand (indexvarde 40 60), men inte ett mycket bra tillstand
(indexvéarde 80 100).

Nedbrytningskurvor och beslutstrad anpassade till tillstAndsindexet &r aggregerade
och approximativa. Det ar manga aspekter som paverkar beslutet om lamplig
underhallsatgard, och for att skapa mer precisa beslutstrad och nedbrytningskurvor
hade en annu mer djuplodande analys av atgardsval och nedbrytningtakt kravts &an
vad som ar mojligt inom ramen for denna studie.

3Tack till Mats Wendel, PEAB Asfalt, for teknisk input kring tgarderna.
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Figur 10: Belaggningsatgarder for vanlig vag.

Figur 11: Belaggningsatgarder for byggda vagar (motorvag, 2+1 vag, 4-falts vag).

Utifran nedbrytningskurvor och beslutstrad for olika belaggningsatgarder har aven
en grans for rekonstruktion de nierats, dvs ett indexvarde dar en rekonstruktion

som aterstaller bade vagkropp och slitlager kravs for att vagen ska kunna uppna full
funktion (indexvarde 100) igen. Rekonstruktionsgransen ar approximativ och har
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angetts till indexvarde pa 5 eller lagre. 902 km vag har ett indexvarde pa under 5 ar
2025, vilket motsvarar cirka 1,1 procent av vagnatet. Fordelningen av vagar i behov
av rekonstruktion nns i tabell tabell 13. Den storsta andelen ater nns pa det allra
mest lagtra kerade vagarna. 432 km av vagar med farre &an 250 fordon per dygn skulle
behdva rekonstrueras.

Tra kverkets bedémning ar att manga motorvagar byggda pa 1950-, 1960- och
1970-talen ar i behov av en rekonstruktion. Nedbrytningstakten pa slitlagren for dessa
motorvagar okar da den aldre vagkroppen inte anses klara den 6kade belastningen
fran dagens tra kmangder (Tra kverkets underhallsplan 2020 2023 (TRV 2020:111)
[19], sidan 42). Dessa motorvagars rekonstruktionsbehov avspeglas inte helt i tabell 13,
eftersom oOkade underhallsinsatser i vissa fall uppratthaller tillstandet pa dessa
motorvagar.

Tabell 13: Vagar i behov av rekonstruktion ar 2023.

Trak 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 berédknas av Decision Optimization Technology
prioriterats utifran Tra kverkets drift- och underhallsklassi cering av vagnatet (se
tabell 7). Tra kverket har en klassi cering av vagnatet dar storstadsvagar och
vagar som bildar sammanhallande strdk ska ha hdgst prioritet, vilket innebar att
underhallsbudgeten i forsta hand bor gar till att forbattra dessa vagar for att uppna
storst samhallsekonomisk e ektivitet. Darefter prioriteras vagar for dagliga resor och
arbetspendling och dvriga for naringslivet viktiga vagar. Lagst prioritet har vagar
som ar viktiga for landsbygden och slutligen lagtra kerade vagar.
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Som komplement till drift- och underhallsklassi ceringen prioriteras dven vagar
efter tra kmangd. Dvs, en vag for dagliga resor och arbetspendling far hdgre prioritet
om den har en hogre tra kméangd an en annan vadg med samma klassning men lagre
tra kméangd.
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Analysresultat

Underhallsskuldens utveckling med nuvarande budgetniva

Underhallsskulden for belaggning 2023 beréknas till 8,1 miljarder kronor (se gur 12).
Inkluderas aven rekonstruktion av vagkroppen for de vagar som bedéms ha ett sadant
behov sa berdknas skulden till 14,8 miljarder kronor i 2023 ars prisniva. Tra kverkets
uppskattning av underhdllsskulden for belaggning och vagrkropp beddomdes ar
2021 vara cirka 19 miljarder for belaggning och vagkropipriktningsunderlag infor
transportinfrastrukturplaneringen fér perioden 2022 2033 och 2022 20374] (sidan
81), men de senate arens tillskott till vagunderhallsbudgeten har gett en minskning
av underhallsskulden for framfor allt belaggning pa hogtra kerade vagar.

En stor del av vagnatet som har ett rekonstruktionsbehov ar lagtra kerat
(tra kmangd pa under 250 fordon per dygn, se tabell 13). Att en vag ar i behov av
rekonstruktion innebéar inte att den ar obrukbar, utan snarare att preventiva och
billigare underhallsatgarder inte langre kan aterstalla vagen till nyskick. For delar av
det aldre, lagtra kerade vagnatet har den standarden kanske aldrig varit uppnadd da
kraven péa vagars konstruktion och funktion idag ser annorlunda ut an vad de gjorde
nar vagen blev belagd fran forsta borjan.

Tra kverket genomfor mycket sallan rekonstruktioner av lagtra kerade vagar. For
att ge en realistisk bild av det faktiska underhallet har darfor rekonstruktion uteslutits
som alternativ atgard for lagtra kerade vagar vid berakningen av underhallsskuldens
utveckling fram till 2033. Lagtra kerade vagar som har ett rekonstruktionsbehov
kan darfor som bast uppna etttillfredsstallande tillstand, aldrig ett mycket bra
Rekonstruktion ar en mojlig atgard for aldre byggda vagar (motorvag, 4-faltsvag
och 2+1 vag) samt for tvafaltsvagar med en tra kmangd pa éver 2 000 fordon
per dygn. Tra kverkets bedémning av underhallsskulden inkluderar rekonstruktion
av vagkroppen for aldre motorvagar, ett behov som inte inkluderas i den har
analysen da vagytematningsdata inte tillforligtligt speglar vagkroppens tillstand.
Alla prognosticerade si ror géallande underhallsskuldens utveckling inkluderar darfor
endast kostnaden for belaggning.
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Figur 12: Underhallsskuldens utveckling 2024 till 2034, exklusive rekonstruktion av
lagtra kerade vagar.

Underhallsskulden for belaggning beraknas 6ka fran 8,1 till 28,1 miljarder kronor ar
2034. Denna prognos ar tack vare en 6kad underhallsbudget betydligt lagre &n 2023 ars
prediktion pa 46 miljarder kronor 2033, men fortfarande beréknas underhallsskulden
oka pa sikt trots en minskning de senaste aren. Detta beror framfor allt pa att
nuvarande underhallsbudget inte racker for att bade forbattra tillstandet pa de
prioriterade hogtra kerade vagarna dar nedbrytningstakten ar hég, och samtidigt
forbattra det lagtra kerade vagnatet. Kostnadsokningen for insatsvaror (bitumen,
transporter, material mm) beraknas ha 6kat med cirka 30 procent sedan Rysslands
storskaliga invasion av Ukraina i feburari 2022 och kostnaderna for vagunderhall
beddms fortsatt vara relativt hoga. | gur 13 syns tillstAdndsutvecklingen pa vagnatet
ar for ar mellan 2024 och 2034. Andelemycket daligavagar (som alltsd utgor
underhallsskulden) 6kar fran 10 procent till 15 procent.
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Figur 13: Fordelning av tillstandsklasser 2024 till och med 2034.

| gur 14 visas tillstdndsforandringen mellan &r 2023 och 2033 geogra skt. Tillstandet
forsamras i sa gott som hela Sverige vilket beror pa att allt farre heltackande atgarder
gors, och att budgeten ar 2034 nastan uteslutande gar till billigare avhjalpande
underhall ( lappa och laga ). Detta ar en utveckling som Tra kverket har varnat for
de senaste arenTra kverkets underhallsplan 2023 2026 (TRV 2023:019]21], s.52),
och som utan betydande tillskott beréknas eskalera under de kommande tio aren.
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Figur 14: Karta Over tillstdndet pd Sveriges nationella belagda vagnat, 2024 vs 2034 med
nuvarande budget.

De senaste aren har tillstdndsmatningarna som Tra kverket genomfér visat en
svagt positiv utveckling for lagtra kerade vagar, dvs andelen vagar som inte
klarar underhdllsstandardens krav har minskat nagot sedan 20114 kverkets
underhallsplan 2022 2025 (TRV 2022:040)20], sidan 34). Daremot har andelen
storstadsvagar samt vagar som bildar sammanhangande strak som overskrider
underhallsstandarden okat sedan 2015, vilket enligt Tra kverket beror en allt hogre
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nedbrytningstakt for dessa vagar. Den negativa utvecklingen pa hogtra kerade vagar
forstarks av att underhall pa lagtra kerade vagar har prioriterats enligt regeringsbeslut.
Med otillrackliga medel sa& kan Tra kverket inte samtidigt underhalla lagtra kerade
vagar och férhindra att hogtra kerade vagar forsamras.

Beréakningarna i denna analys utgar fran 2023 ars tra kmangder. | realiteten okar
tra ken kontinuerligt, och i Tra kverkets senaste basprognoser antas en arlig tillvaxt
av tra karbetet pa 1,1 procent for persontra k (Prognos for persontra ken 2040,
Tra kverkets Basprognoser 20209], sidan 25) respektive 1,58 procent fér godstra k
(Prognos for godstransporter 2040, Tra kverkets Basprognoser 2028], sidan 52).
De senaste aren har den tunga tra ken okat betydligt mer an personbilstra ken
procentuellt sett vilket aterspeglas i gur 15. Samtidigt tillater Tra kverket allt
tyngre laster pa storre delar av vagnatet, dar 74 tons bruttovikt numera ar tillatet pa
drygt 48 procent av det statliga belagda vagnatet.

Tra kutvecklingen starker ytterligare argumentet att mer resurser kommer behdva
ga till underhall av hogtra kerade vagar de kommande tio aren. Basprognosernas
tra kokningar baseras bl.a. pa Statistiska Centralbyrans befolkningsprognos, i
vilken en generellt sett positiv relativ befolkningsutveckling forvantas i tatbefolkade
kommuner, medan den relativa befolkningsutvecklingen ar negativ i redan
glesbefolkade kommunerSocioekonomiska zondata till Sampers for 2040 och 2065
[14], sidan 19). For tra karbetet innebar det att den relativa tra kokningen &ven den
forvantas bli hogre i de kommuner som redan idag har ett hogt tra karbete.
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Figur 15: Tra karbete 2000 2021.

Scenariot i denna analys behandlar hela Sverige som en enhet. | praktiken goérs
en bedomning av underhallsbehovet inom varje region, och underhallet prioriteras
darefter utifran lokala forutsattningar. Vilka vagstrackor som kommer att f& underhall

de narmsta tio aren ar darfor omojligt att forutsaga med exakthet. Datamaterialet
som ligger till grund for analysen ar mycket omfattande, men har brister i form av
ofullstandig eller felaktigt inrapporterad data. Analysresultaten ska darfér ses som
ett mojligt utfall utifrén idag tillganglig och aggregerad information, snarare an en
prediktion for en framtida underhallsplan.
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Budgetniva for att uppratthalla vagnatets nuvarande tillstand

For att underhdllsskulden inte ska Oka fram till 2034 (se gur 17), samtidigt
som vagnatet som helhet har ett liknande tillstind som 2024, kravs en arlig
underhallsbudget pa i snitt 5,9 miljarder kronor vilket innebar en 6kning med
44 procent jamfort med dagens niva. Tra kverket bedomer Inriktningsunderlag
infor transportinfrastrukturplaneringen for perioden 2022 2033 och 2022 20374]

att budgetbehovet for underhall av belaggning och vagkropp ar ca 4,2 miljarder
per ar mellan 2022 och 2033 (sidan 81). Inriktningsplaneringen gjordes dock
innan den storskaliga invasionen av Ukraina och efterféljande prisokningar. |
Infrastrukturpropositionen fran hosten 2024 [28] féreslas en 6kning av vagunderhalls-
budgeten pa 48 procent, vilket motsvarar en nagot hogre budget &n vad som kravs
for att uppratthalla nuvarande tillstdnd pa tio ars sikt.

Figur 16: Budget per ar for att halla underhallsskulden pa en konstant niva fram till 2034.
Svart linje markerar arsmedelbudgeten pa 5,9 miljarder.
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| gur 16 ar budgeten allokerad pa ett sddant satt att alla atgarder utfors det ar
som &r mest fordelaktigt sett till kostnader och vagens nedbrytningstakt, vilket ger
en stor spridning mellan olika ar. | praktiken maste budgeten fordelas mer jamnt dver

perioden.

Figur 17: Underhallsskuldens utveckling 2024 till 2034 med 5,9 miljarder per ar i
underhallsbudget.

| gur 18 syns vagnatets tillstandsutveckling mellan 2024 och 2034 med en arlig
underhallsbudget pa 5,9 miljarder kronor. Berakningen ar gjort sa att medeltillstandet
samt den monetara underhallsskulden for hela det statliga vagnatet ligger pa
samma niva ar 2034 som ar 2024, men med en nagot annorlunda férdelning mellan

tillstandsklasserna.

35



Figur 18: Fordelning av tillstandsklasser 2024 till och med 2034 med 5,9 miljarder per ar i
underhallsbudget.

Den geogra ska representationen av vagnatet i gur 19 visar utfallet av att halla
underhallsskulden och medeltillstandet for hela landet relativt konstant 2023 och
2033. Exakt vilka vagar som ar daliga eller mycket daliga skiljer sig nagot, beroende
pa var i sin nedbrytningsscykel vagarna be nner sig.
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