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Sammanfattning

Denna studie undersoker effekterna av olika underhallsstrategier for det statliga vagnatet i tre svenska lan:
Stockholm, Skane och Norrbotten. Under 2023 investerade staten drygt 12 miljarder kronor i vagunderhall och
det ar viktigt for Sveriges konkurrenskraft att dessa medel anvands sa effektivt som majligt. Med hansyn till
Sveriges klimatmal att na nettonollutslapp senast ar 2045 analyserar studien hur underhall av vagnatet kan
genomforas pa ett satt som bade minimerar kostnader och reducerar vaxthusgasutslapp. Tre scenarier jamfors:

1. Inget forebyggande underhall: Underhall sker forst nar vagen har férsamrats avsevart, vilket kraver
mer omfattande och kostsamma atgarder.

2. Forebyggande underhall: Underhall utfors baserat pa vagens férvantade nedbrytning for att
uppratthalla nuvarande tillstand.

3. Eliminering av underhallsskulden: En strategi for att kostnadseffektivt betala av den befintliga
underhallsskulden och hoja vagnatets standard.

Resultaten visar att forebyggande underhall &r den mest kostnadseffektiva strategin. Att uppratthalla vagnatets
nuvarande tillstand med forebyggande underhall kostar i genomsnitt 28,4 procent mindre dn att vanta tills
vagarna har forsamrats betydligt. Dessutom minskar vaxthusgasutsldppen med i genomsnitt 31,6 procent vid
en férebyggande underhallsstrategi.

Att eliminera underhallsskulden kraver initialt storre investeringar och leder till hogre utslapp pa kort sikt, men
resulterar i en hogre standard pa vagnatet och potentiella langsiktiga samhallsekonomiska vinster. |
Norrbotten, dar vagnatet ar mest eftersatt, ar kostnaden for att betala av underhallsskulden relativt hogre an i
Stockholm och Skane, vilket understryker vikten av att inte fordréja underhallsatgarder.

Studiens slutsats ar att forebyggande underhall inte bara dr ekonomiskt férdelaktigt utan dven bidrar till
minskade vaxthusgasutslapp. Att skjuta upp underhall leder till 6kade kostnader och stérre klimatpaverkan i
framtiden. For att uppna bade ekonomiska och miljomassiga mal bor darfor férebyggande underhall prioriteras

i planeringen av vagunderhall.

Rapportforfattare Fil.Dr. Kristin Ekl6f, Salbo.ai
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Inledning

Klimatforandringar &r en av var tids stérsta utmaningar. Parisavtalet fran 2015 har som mal att begrdnsa den
globala temperaturdkningen till under 2°C, och helst till 1,5°C. Enligt Sveriges Klimatlag som tradde i kraft 2018,
tillsammans med av riksdagen beslutade mal, ska Sverige ha natt nettonollutslapp senast ar 2045 (1) (2). Detta
ar ett mal som alla sektorer ska na. Ett vagnat i bra skick ar avgérande for svensk konkurrenskraft och
tillganglighet i hela landet, men vagunderhall generar ocksa vaxthusgasutsldpp. Sedan bérjan pa 2010-talet har
asfaltbranschen stallt om till att atervinna mer asfalt och till att anvanda allt mer fossilfritt bransle vid
uppvarmning av asfaltverken, vilket innebar att klimatpaverkan fran vagunderhall successivt har minskat.

De senaste aren har flertalet studier och utredningar bedémt att Sveriges infrastruktur har en betydande
underhallsskuld. Trafikverket skriver i sin inriktningsplanering att skulden for vagnatet uppgar till 19 miljarder
kronor (3). En aktuell fraga ar saledes hur Sverige kan amortera pa sin underhallsskuld, eller atminstone inte
Oka den, och samtidigt na uppsatta klimatmal.

Att genomfora ratt underhallsatgard vid ratt tidpunkt i en vags livscykel ar etablerat som den mest effektiva
underhallsstrategin for att éver tid minimera kostnader. Trafikverket skriver dock i sin inriktningsplanering att:

“Trafikverket inte kan vidmakthdlla vdagsystemet kostnadseffektivt eftersom nédvéndiga dtgdrder inte kan
utféras férebyggande, i réitt omfattning eller till 6nskad standard”. (4) s.3.

Enligt Trafikverket beror bristande forebyggande underhall pa att underhallsmedlen under lang tid har varit
lagre an nedbrytningstakten, som bl.a. beror pa 6kad trafik pa ett vagnat som till stora delar ar byggt fore ar
1970 och dimensionerats efter datidens laster (5) s.7. Mycket av underhallsbudgeten har istallet behovt ga till
att atgarda akuta skador.

| denna studie jamfors tre scenarier: ett dar vagnatet inte underhalls forran nedbrytningen har gatt sa langt att
de ekonomiskt mest effektiva atgarderna inte langre ar mojliga. Istallet kravs omfattande reinvesteringar for
vidmakthalla vagnatets funktion. | det andra scenariot ar forebyggande underhall finansierat och kan utféras pa
ett optimalt satt utifran vagens férvantade nedbrytning for att uppratthalla vagnatets nuvarande tillstand. | det
tredje scenariot beraknas hur underhallsskulden kan avbetalas sa kostnadseffektivt som majligt. Fér samtliga
scenarier analyseras samhallsekonomiskt utfall i form av underhallskostnad i forhallande till vagnatets skick,
samt klimateffekter i form av hur stora vaxthusgasutslapp som respektive underhallsstrategi genererar.

Metod

Datamaterial

Studien baseras pa 6ppna data fran Trafikverkets Nationella Vagdatabas (NVDB) samt Pavement Management
Systems (PMSv4). Tre lan med olika geografi har valts ut: Skane (vaglangd 7 562 km), Stockholm (vaglangd 3
143 km), och Norrbotten (vaglangd 5 993 km). Respektive ldns vagnat ar indelat i strackor som ar homogena for
de variabler som beskrivs i tabell 1 och 2. Varje strdcka representerar en riktning for vanliga vagar samt hoger
korfalt i bada riktningarna for 2+1 vagar och motorvagar.
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Tabell 1 sammanfattar kvantitativa variabler. Stockholm har det hogsta trafikflodet (matt i arlig
dygnsmedeltrafik, ADT, dvs antal fordon per dygn) samt den hégsta andelen tung trafik (ADT tung, definierat
som fordon som vager mer an 3,5 ton). Norrbotten har ligst genomsnittlig ADT, den lingsta homogena
strackan (6ver 10 kilometer) och den hogsta genomsnittliga hastighetsgransen.

Tabell 2 beskriver variablerna vagtyp och belaggningstyp. Stockholm har en hég andel motorvagar (23 procent),
medan Norrbottens vagnat endast har 0,4 procent motorvagar. Skane har en ganska jamn fordelning mellan
asfaltbetong och stenrik asfalt (typer som huvudsakligen anvéands pa vagar med ADT Gver 2000) och
ytbehandlingar (anvands pa vagar med lagre trafikmangd). 30 procent av Norrbottens vagnat ar belagt med
halvvarm asfalt, en beldggningstyp som passar i kallare klimat.

Tabell 1 Kvantitativa variabler, sammanstdllda frén NVDB och PMSv4.

Skane Stockholm Norrbotten

Variabel Min | Medel | Max Min Medel Max Min Medel | Max

ADT 1 2580 | 27367 1 7464 72240 1 1017 13 309
ADT tung 0 254 4567 1 660 6 580 0 115 1312
Skyltad hastighet (km/h) | 30 70 120 30 70 110 30 80 110
Alder (3r) 1 13 44 1 8 26 1 10 40
Langd (m) 30 189 2274 30 163 3173 30 244 10 837
IRl (mm/m) 0,5 2,2 93 05 2,5 9,2 0,5 2,7 10,1
Spardjup (mm) 0,5 53 23,7 05 7,7 26,9 0,5 8,8 33,8

Tabell 2 Kategoriska variabler, sammanstdllda fran NVDB och PMSv4.

Skane Stockholm Norrbotten
Variabel Kategori Langd Andel Langd Andel Langd Andel
(km) (%) (km) (%) (km) (%)
2+1 vag 603 8 120 3,8 385 6,4
Vagtyp Motorvag 774 10,2 731 23,2 24 0,4
Vanlig vag 6 184 81,8 2280 73 5580 93,2
Halvvarm asfalt 12 0,2 49 0,2 1802 30,1
. Asfaltbetong 2783 36,8 1063 33,8 1729 28,8
Beldggningstyp -
Stenrik asfalt 2058 27,2 1607 51,1 411 6,9
Ytbehandling 2711 35,8 424 13,5 2 051 34,2

Vagnatets tillstand

Klassificeringen av vagnatets tillstand baseras pa Transportforetagens arliga analys Ldngsiktiga effekter av ett
underfinansierat vagunderhdll (6). Metoden for att bedéma den langsiktiga utvecklingen av det svenska
vagnatets tillstand baseras pa tre olika indikatorer:

e International Roughness Index (IRl), ett tillstandsmatt som beskriver vagens langsgdende ojamnhet
e  Spardjup, ett tillstandsmatt som beskriver vagens ojamnhet i tvdrgaende riktning
e Livslangd, den forvantade tiden mellan tva underhallsatgarder

Véagarna kategoriseras utifran dessa indikatorer i fem olika tillstandsklasser som illustreras i figur 1. Mycket
daliga vagar definieras som vagar dar IRl eller spardjup har passerat nivan i Trafikverkets underhallsstandard
dar underhall bor sattas in (7), alternativt vars alder 6verskrider vagens forvantade livslangd. Forvantad
livslangd varierar bland annat beroende pa vagens asfaltstyp, trafikmangd, vagtyp, vagbredd, trafikens
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hastighet, etc. Metoden for att berakna livslangden finns beskriven i tidigare publicerad forskning (8) (9) (10)

(11).
100%-
B Mycket bra
26 % I Bra

50%- 20 % Tillfredsstallande

B Dalig
36 % B Mycket dalig
) .
0%- -

Stockholm Norrblotten Skéne

Figur 1 Tillstand ér 2023 for statliga vdgar i Stockholm, Norrbotten och Skdne ldn.

Det kan noteras att underhallsstandarden skiljer sig mellan de tre lanen. Standardens kriterier varierar med
ADT och hastighetsbegransning, som i sin tur varierar mellan respektive lan. Till exempel har Stockholm mycket
mer trafik jamfort med Norrbotten, vilket innebéar att underhallsstandarden &r striktare i Stockholm. Vagarna ar
de facto jamnare i Stockholm an i Norrbotten, vilket indikeras av IRI- och spardjupsvdardena som summerats i
tabell 1, men med tanke pa den samhallsekonomiska kostnaden klassificeras vagarna i Stockholm som samre.

Vagens nedbrytning och underhall

Trafikverket beskriver tydligt i sin underhallsplan fér 2023-2026 att man p.g.a. kostnadsokningar och otillracklig
finansiering maste prioritera billigare underhallsatgarder (“lappa och laga”) samt avhjalpande underhall pa akut
skadade vagar, istallet for forebyggande underhallsatgarder som &r langsiktigt mer effektiva men initialt kostar
mer att utféra (5). Forebyggande underhall innebér att vagen atgardas med exempelvis ett nytt slitlager
(vdgens Oversta lager av asfalt) innan detta hunnit bli sa daligt att dven vdagens underliggande uppbyggnad
paverkas.

Basunderhall sa som lagning av potthal och sprickor ar mycket viktigt och forlanger vagens livslangd. Vid en viss
punkt i vagens nedbrytning racker dock inte dessa atgarder langre, och om exempelvis byte av slitlager fordrojs
blir det allt dyrare att aterstalla vagens skick och funktion. Figur 2 utgoér en schematisk vagteknisk illustration av
hur vagens nedbrytning forvantas korrelera med accelererande kostnader (12). En vanlig hypotes &r att
underhall blir 2-5 ganger dyrare 6ver en vags livscykel om underhallet fordrojs (illustrerat av den réda punkten i
figur 2), jamfort med forebyggande underhall som utférs vid en optimal tidpunkt (vilken infaller nagonstans
mellan den gula och den réda punkten i figur 3). Férebyggande underhall har i ménga internationella studier
visat sig vara den samhallsekonomiskt mest gynnsamma underhallsstrategin (13) (14) (15).

Det forsta scenariot som utvarderas i denna studie innebar att byte av belaggning utfors forst nar en vag
uppnatt tillstandet “mycket dalig”, vilket innebar att nédvandigt underhall for att sakerstalla vagnatets funktion
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kommer att infalla efter den réda punkten i figur 2. Det andra scenariot innebar att férbyggande underhall ar
finansierat och utfors vid en teoretiskt optimal tidpunkt. For bada dessa scenarier ar malet att uppratthalla
vagnatets nuvarande tillstand, vilket ar detsamma som det 6vergripande transportpolitiska malet att
vidmakthalla infrastrukturens funktion (4).

Det tredje scenariot innebér att underhallsskulden elimineras pa tio ars sikt. Underhallsskulden definieras har
som kostnaden for att aterstélla en majoritet av de vagar som idag har ett mycket daligt tillstand. Det innebar
inte att alla vagar uppnar nyskick, utan snarare att de har en tillfredsstallande funktion enligt kraven i
Trafikverkets underhallsstandard (7) som utgar i fran vagens skyltade hastighet och trafikmangd. Att ingen vag
skulle ha en underhallsskuld ar vare sig praktiskt eller ekonomiskt genomforbart, darfor satts villkoret att max 1
procent av vagnatet i respektive 1an ska vara mycket daligt. Alla scenarier utgar i fran 2023 ars
underhallskostnader och simulerar utvecklingen tio ar framat i tiden, dvs 2024-2033.

Viagens tillstand

75 % av livslangden
Mycket b—m—m—————n+__ angde i
bra ;
|
|
|
|
| |
Bra 40 % tillstands- |
| férsamring |
: Varje krona
| | som forbattrar
tillstandet har...
Tillfreds- | —————— * ,,,,,,,, o
stillande
‘ 40 % tillstdnds-
forsamring
Dél'g | ...kostar 2-5
ggr s mycket
‘ om underhéllet
i fordréis
|
Mycket | 12 % av lvatingden_ |
délig

Asfaltens livslangd

(An)

Figur 2 Schematisk beskrivning av kostnaden for att férdréja underhdllsatgérder (12).

Effekten av en accelererande nedbrytning och kostnadsékningen for de alltmer omfattande underhallsatgarder
som kravs ar tydlig i figur 2. Fran ett mycket bra utgangslage ger 40 procent tillstandsforsamring (spardjup, IRI
m.m.) 75 procent av livslangden, medan nasta 40 procent bara ger 12 procent ytterligare livslangd samtidigt
som kostnaden for att aterstalla vagen fran den samre nivan har 6kat 2—5 ganger. Kostnaden stiger mycket
fortare an livslangdsvinsten vilket 6ver tid innebéar en dyrare underhallsstrategi.

Vaxthusgasutslapp fran vagunderhall

En miljovarudeklaration, Environmental Product Declaration (EPD), ar ett standardiserat dokument som ger
kvantitativ information om miljépaverkan fran en produkt under dess livscykel. EPD:er anvands for att jamfoéra
miljoprestanda och for att identifiera omraden dar miljépaverkan kan minskas. De ar baserade pa
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livscykelanalyser (LCA) och féljer internationella standarder. Trafikverket kraver att EPD:er for asfalt ska folja
den europeiska standarden EN 15804:2019 (16).

EPD:er delar upp livscykeln i olika faser: produktion (A1-A3), transport och utldggning (A4-A5) anvandning (B)
och slutet av livscykeln (C). Dessa moduler visar hur mycket vaxthusgaser som slapps ut under varje fas.
Vanligtvis baseras A1-A3 pa specifika data fran tillverkningsplats och asfaltstyp, medan 6vriga moduler ar
scenariobaserade. | Sverige anvander Trafikverket EPD:er for upphandling och har krav pa att minska
klimatpaverkan i modulerna A1-A3. Denna studie anvander aktuella EPD-vadrden for att uppskatta utslapp fran
produktion av asfalt. B-modulen (anvandning) modelleras med hjalp av tidigare forskning kring olika
asfaltstypers livslangd (8) (9) (10) (11). De totala utslappen for beldggningsunderhall under en hel livscykel
kommer darmed framst bero pa hur mycket utslapp som sker vid produktionen av asfalten, vilket bransle som
anvands vid transport och utlaggning, hur lange asfalten bibehaller sin funktion (vagens livslangd), samt hur
stor andel av asfalten som atervinns.

Tabell 3 beskriver vaxthusgasutslapp i form av koldioxidekvivalenter for modul A1-A5 for varje beldggningstyp
som kan laggas i ett lager (slitlager) eller tva lager (slitlager och bindlager). Vardena ar berdknade medelvarden
utifran 839 asfaltsorter publicerade i EPD:er av NCC under 2020-2023.

Tabell 3 Vixthusgasutsldpp baserat pa medelvirden fran svenska EPD:er aktuella 2024. Utsldppen beréknas
som koldioxidekvivalenter och avser modul A1-A3 enligt EN 15804:2019 samt standardvdrden i Klimatkalkyl for
A4-A5 (17).

Beldggningstyp Lager CO2ze per m?
Halvvarm asfalt 1 lager 2,79
+ bindlager 2 lager 5,06
Asfaltsbetong 1 lager 2,91
+ bindlager 2 lager 4,15
Stenrik asfalt 1 lager 3,89
+ bindlager 2 lager 6,82
Ytbehandling 1 lager 0,46
+ bindlager 2 lager 2,95

Resultat

Tabell 4 och 5 summerar kostnader och vaxthusgasutslapp for de tre olika underhallsstrategierna: (1) endast
avhjalpande underhall pa vagar som blivit mycket daliga, (2) forebyggande underhall, och (3) forebyggande
underhall och eliminerad underhallsskuld. | efterféljande avsnitt redovisas de enskilda ldnen mer detaljerat. Att
uppratthalla vagnatets nuvarande tillstand med en forebyggande underhallsstrategi (scenario 2) beraknas kosta
i snitt 1,1 miljarder kronor per ar i tio ars tid for de tre ldnen Stockholm, Skane och Norrbotten. Om méjligheten
att utfora forebyggande underhall passerat, och vdgnatet har ett sa pass daligt skick att bade slitlager och
bindlager maste bytas ut pa manga vagar (scenario 1), sa 6kar underhallskostnaden till totalt 1,5 miljarder
kronor per ar for att uppratthalla nuvarande tillstand. Samma budget skulle med hjalp av férebyggande
underhall nastan racka for att eliminera underhallsskulden pa tio ars sikt. | koldioxidekvivalenter (CO2e) innebar
en forebyggande underhallsstrategi en utslappsminskning pa drygt 30 procent jamfort med ett underhall som
sker forst nar vagens tillstand hunnit bli mycket daligt. For att eliminera underhallsskulden kravs fler
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underhallsatgarder, vilket leder till hogre utslapp, men dessa &r fortfarande 16 procent lagre an for scenario 1
med endast avhjalpande underhall.

Tabell 4 Genomsnittskostnad samt utsldpp per dr for beléggningsunderhdll 2024—-2033 utifran tre olika
underhdllsstrategier.

Scenario 1: Inget Scenario 2: Scenario 3: Eliminera
férebyggande underhdll  Forebyggande underhall underhallsskulden
Kostnad COze (ton) Kostnad CO,e (ton) Kostnad CO,e (ton)
(MSEK) (MSEK) (MSEK)

Stockholm 496 11757 301 7 625 442 8739
Skane 721 17 833 543 11 855 716 13 883
Norrbotten 305 7 460 282 5860 413 8473
Totalt 1522 37 050 1126 25 340 1571 31 095

Tabell 5 Relativ skillnad i kostnad respektive utsldpp i jimférelse med underhdllsstrategi 1 “inget férebyggande
underhdll” 2024-2033.

Forebyggande underhdll = Eliminera underhallsskulden

(scenario 2 jamfort med 1) (scenario 3 jamfort med 1)
Kostnad (%) CO2e (%) Kostnad (%) CO2e (%)
Stockholm -39,4 -35,2 -10,9 -25,7
Skane -24,7 -33,5 -0,7 -22,1
Norrbotten -7,5 -21,4 +35,4 +13,6
Totalt -26,0 -31,6 +3,2 -16,1

Kumulativ underhallskostnad
16000

12000

8000

Miljoner SEK

4000

2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033
Ar

Kumulativa vaxthusgasutslapp

300000

200000

Ton CO2e

100000

2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033
Ar

Scenario =e= 1:Inget forebyggande underhall -e= 2: Férebyggande underhall =e= 3: Eliminera underhallsskulden

Figur 3 Beriknad kumulativ underhdllskostnad respektive véxthusgasutsldpp totalt fér Stockholm, Skane
och Norrbotten 2024-2033.
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Figur 3 illustrerar de kumulativa kostnaderna och vaxthusgasutslappen for alla tre 1an mellan 2024 och 2033.
Forebyggande underhall &r tydligt den ekonomiskt mest fordelaktiga underhallsstrategin. Att amortera
underhallsskulden &r dyrare och genererar mer utslapp an att uppratthalla vagnatets nuvarande tillstand, men
ger ocksa ett samhallsekonomiskt varde i form av en hogre standard pa vagnatet. Trafikverket har definierat sin
underhallsstandard utifran samhallsekonomiska effektmodeller men ocksa “mangariga erfarenheter utifran
trafikanternas behov, vagnatets nedbrytning och internationella jamforelser” (7) s.8. Att sa manga vagar som
mojligt uppfyller underhallsstandardens krav bedéms vara samhalls- och foretagsekonomiskt optimalt.
Anmarkningsvart ar att en strategi utan forebyggande underhall genererar bade hégre utslapp och lagre
samhéllsekonomiskt varde an scenario 1 och 3 som bada utgar ifran en forebyggande underhallsstrategi.

Stockholms lan

Stockholms ldns statliga vagnat bestar av en hég andel motorvagar (23 procent enligt tabell 2). P dessa
hogtrafikerade vagar ar det mycket I1onsamt bade ekonomiskt och klimatmassigt att genomfora forebyggande
underhall. Tabell 5 visar att en férebyggande underhallsstrategi kostar 39 procent mindre samt genererar 35
procent mindre utslapp jamfort med endast avhjidlpande underhall. | figur 4 blir det ocksa tydligt att det i
Stockholm ar mojligt att minimera underhallsskulden till en lagre kostnad an vad det skulle kosta att
uppratthalla vagnatets nuvarande tillstand utan férebyggande underhall.

Hogtrafikerade vagar kraver generellt underhallsédtgarder med dyrare material (stenrik asfalt). Att férdroja
dessa atgarder ger relativt en hogre ekonomisk och klimatmassig kostnad &@n fordrojning av atgarder med lagre
kostnad och utslapp per kvadratmeter material. Darfor prioriterar Trafikverket atgarder av hogtrafikerade
vagar, men de senaste aren har nedbrytningstakten for framfor allt storstadsvagar varit hog samtidigt som
priserna pa bitumen och drivmedel stigit kraftigt. Trafikverket skriver i sin arsredovisning for 2023 att man
darmed fatt farre atgarder for pengarna och att behovet av férebyggande och avhjalpande underhall kommer
att 6ka i framtiden (18).

For att eliminera underhallsskulden kravs omfattande underhallsinsatser pa mycket daliga vagar, till exempel
att hela vagkroppen byggs om pa grund av slitage i vagens underliggande bind- eller barlager. Detta illustreras
av att den grona kurvan i figur 4 gor ett distinkt hopp mellan 2026 och 2027, da ett antal av dessa atgarder
enligt simuleringen av underhallstrategin utférs 2026.
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Figur 4 Beriknad kumulativ underhdliskostnad respektive vixthusgasutsldpp i Stockholms lén 2024—2033.

Kartorna i figur 5 representerar nuvarande tillstand (2023) fér Stockholms ldns statliga vagar, samt tillstandet ar
2033 med tva olika underhallsstrategier. Mittenbilden illustrerar férvantat tillstand med 496 miljoner kronor i
arlig underhallsbudget men utan en férebyggande underhallsstrategi. Den hogra bilden illustrerar forvantat
tillstand med en budget pa 442 miljoner kronor per ar, dar forebyggande underhall har optimerats och
underhallsskulden har eliminerats till under 1 procent av vagnatet.

2023 2033

2033 S & ¥
. Foreb ande underhall + eliminera
Nuvarande tillstand Inget forebyggande underhll r yggunderzﬁllsls-kulden fminer

Summe

Figur 5 Nuvarande tillstand i Stockholms Iéin 2023 (vénster), berdknat tillstdnd i Stockholm 2033 utan

férebyggande underhdll (mitten), berdknat tillstdnd 2033 med férebyggande underhdll samt en budget som
tillater att underhdllsskulden minimeras (héger).
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Figur 6 ger en illustrativ bild av de totala utslappen for hela planperioden 2024-2033 utan férebyggande
underhall och med férebyggande underhall. Vagnatets kvalitet for bada dessa kartor ar densamma
(mittenbilden i figur 5). En strategi med férebyggande underhall ger klart lagre utslapp av vaxthusgaser for
samma vagstandard.

B atpecata L
Total 10-Year CO2e: 117 568,3 mt

Total 10-Year CO2e: 76 249,2 mt

Enkping
Enksping

Strngnds

Figur 6 Totala véixthusgasutsldpp fér beldggningsunderhdll i Stockholms ldn 2024-2033, utan férebyggande
underhdll (vinster) och med férebyggande underhall (héger).

Skane lan

Skdne 1an har en relativt jamn férdelning av olika beldggningstyper (tabell 2) samt den béasta generella
vagstandarden av de tre lanen som studerats (figur 1). Utifran resultaten i tabell 4 och 5 kan konstateras att
kostnaden for att bibehalla nuvarande tillstand for de statliga vdgarna i Skane berdknas vara nastan 25 procent
lagre med forebyggande underhall, &n om férebyggande underhall inte finansieras. Utslappsminskningen
mellan scenario 1 och scenario 2 ar 33 procent. For att eliminera underhallsskulden kravs en budget pa 716
miljoner kronor per ar, vilket &r i paritet med den budget som kravs for att uppratthalla nuvarande tillstand
utan férebyggande underhall (721 miljoner kronor per ar). Samtidigt ar utslappen for att eliminera
underhallsskulden 22 procent lagre. | figur 7 illustreras den totala kostnaden respektive utslappen fér samtliga
scenarier.

Anledningen till att Skane ser lagre samhéllsekonomiska vinster &n vad som berdknas i Stockholm &r att Skane
relativt Stockholm har ett vagnat i battre skick. Skane har de jamnaste védgarna (enligt IRl och spardjupsmatten i
tabell 1), och lagst andel mycket daliga vagar (9 procent av vagnatet jamfort med Stockholms 13 procent). Farre
vagar i Skane har helt enkelt hunnit bli sa daliga att kostnaderna for att underhalla dessa under de narmsta tio
aren beraknas accelerera lika mycket som i Stockholm.

Precis som for Stockholm behover omfattande underhall av de vagar i Skane som idag ar mycket daliga utforas
for att kunna eliminera underhallsskulden. Enligt simuleringen av underhallsstrategierna (figur 7) intraffar ett
flertal av dessa 2027, vilket illustreras av att den gréna kurvan gor ett distinkt hopp mellan 2027 och 2028.
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Figur 7 Beréiknad kumulativ underhdllskostnad respektive vixthusgasutsldpp i Skdne ldn 2024—2033.

Figur 8 illustrerar Skane lans nuvarande tillstand (vanster), det berdknade tillstandet med 716 miljoner kronor
per ar i underhéallsbudget utan att férebyggande underhall satts in (mitten), samt tillstdndet med 721 miljoner i
budget men optimerat forebyggande underhall och ddrmed en amorterad underhallsskuld (hoger).

Forebyggande underhall ger uppenbara resultat pa vagnatets tillstand, samtidigt som klimatpaverkan ar 22
procent lagre (tabell 5).

2023 . 2033 5 Férebyggande ui?lﬁhall + eliminera
Nuvarande tillstand Inget forebyggande underhall underhallsskulden

LY s
W AL Pl
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i, ) 4;"
N

Figur 8 Nuvarande tillstdnd i Skdne ldn 2023 (vdnster), berdknat tillstdnd i Skane 2033 utan férebyggande

underhdll (mitten), berédknat tillstand 2033 med férebyggande underhdll samt en budget som tillater att
underhdllsskulden minimeras (héger).
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Figur 9 visualiserar de totala utslappen for belaggningsunderhall pa statliga vagar i Skane lan for hela
planperioden 2024-2033 utan férebyggande underhall och med férebyggande underhall. Hogtrafikerade strak
kréaver mer underhall och genererar darfor mer utslapp, vilket avspeglas i bade scenario 1 och scenario 2.

- ——_
Total 10-Year CO2e: 178 329,8 mt

&

Figur 9 Totala véixthusgasutsldpp fér beldggningsunderhdll i Skdne ldn 2024-2033, utan férebyggande
underhall (vinster) och med férebyggande underhdll (héger).

Fa S
Total 10-Year CO2e: 118 545,7 mt
-

Norrbottens lan

Norrbotten ar det enda av de tre lanen déar en eliminering av underhallsskulden dr ekonomiskt och
klimatmassigt mer kostsam an att uppratthalla nuvarande tillstand utan forebyggande underhall: for att
amortera underhallsskulden kravs en arlig underhallsbudget pa 413 miljoner kronor, medan det for att
uppratthalla nuvarande tillstand kravs 305 miljoner kronor utan férebyggande underhall och 282 miljoner
kronor med forebyggande underhall (tabell 4). Férebyggande underhall genererar 21 procent mindre utslapp
an att inte genomfora férebyggande underhall, men att minimera underhallsskulden skulle leda till 14 procent
hogre utslapp an scenario 1 (tabell 5). Figur 10 illustrerar relationerna mellan kostnader och vaxthusgasutslapp
for dessa tre scenarier.

Den primara anledningen till att det i Norrbotten relativt sett kostar mer att betala av underhallsskulden med
forebyggande underhall an att uppratthalla nuvarande tillstand med en mindre effektiv underhallsstrategi, ar
att Norrbottens mycket daliga vagar primart bestar av lagtrafikerade glesbygdsvagar. Dessa vagar har i vissa fall
varit eftersatta under lang tid (Norrbotten ar det Ian med absolut sett mest ojamnheter, vilket beskrivs av IRl
och spardjupsmatten i tabell 2) och det kravs darfér mer omfattande atgarder for att aterstalla vdagarna till ett
bra eller mycket bra tillstdnd. Samtidigt ar kostnaden for att amortera underhallsskulden per kilometer vag
betydligt lagre i Norrbotten &n i Stockholm: Norrbottens viagnat dr ndstan dubbelt sa stort som Stockholms,
men kostnaden for att eliminera underhallsskulden i dessa bada lan ar valdigt lika (413 miljoner per ar i
Norrbotten respektive 443 miljoner per ar i Stockholm). Fér Norrbottens del faller simuleringen ut sa att ett
stort antal atgarder for att aterstalla mycket daliga vagar faller ut ar 2029, vilket resulterar i att den grona
kurvan i figur 10 gor ett hopp mellan 2029 och 2030.
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Figur 10 Beriknad kumulativ underhdllskostnad respektive vixthusgasutsldpp for Norrbottens Idn 2024-2033.

| figur 11 visas Norrbottens nuvarande tillstand, beraknat tillstand ar 2033 med 305 miljoner kronor i arlig
underhallsbudget utan férebyggande underhall, samt berdknat tillstand ar 2033 med 413 miljoner kronor i arlig
underhallsbudget och ett forebyggande underhall som eliminerar underhallsskulden. Att amortera
underhallsskulden kostar i Norrbotten 35 procent mer samt genererar 14 procent hogre vaxthusgasutslapp dn
scenariot som uppratthaller nuvarande tillstand utan att prioritera férebyggande underhall.

2023 2033 2033
Férebyggande underhll + eliminera

underhallsskulden

Nuvarande tillstind Inget forebyggande underhll

Figur 11 Nuvarande tillstdnd i Norrbottens Idn 2033 (viinster), berdknat tillstdnd i Norrbotten 2033 utan férebyggande
underhdll (mitten), berdknat tillstdnd 2033 med férebyggande underhdll samt en budget som tillater att underhdllsskulden
minimeras (héger).
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Figur 12 visar totala utslapp 2024-2033 for ett utfall med likvardigt tillstand pa Norrbottens vagar, men utan
och med foérebyggande underhall. Skillnaden 6ver planperioden &r 21 procent lagre utsléapp till drygt 7 procent
lagre kostnad med en férebyggande underhallsstrategi.

= - S L hd
Total 10-Year CO2e: 74 597 mt il Total 10-Year COZe: 58 597,6 mt

Figur 12 Totala CO2e utsldpp for beldggningsunderhdll i Norrbottens ldn 2024-2033, utan férebyggande underhdll (vinster)
och med férebyggande underhdll (héger).

Slutsats

Resultaten av denna studie visar att forebyggande underhall ar den mest kostnadseffektiva underhallsstrategin.
Att uppratthalla det statliga vagnatets nuvarande tillstand i Stockholm, Norrbotten och Skane kostar 28,4
procent mindre med en forebyggande underhallsstrategi jamfort med att endast genomféra underhall nar
vagarna redan har férsamrats kraftigt. Dessutom minskar férebyggande underhall vaxthusgasutslappen med i
genomsnitt 31,6 procent. Forebyggande underhall ger langsiktiga ekonomiska och klimatmassiga vinster,
sarskilt pa hogtrafikerade vagar som i Stockholms lan. | Norrbotten, som ar lanet med studiens ojamnaste
vagar, visar analysen att kostnaden for att eliminera underhallsskulden &r relativt sett hogre dn kostnaden for
att betala av skulden i Stockholm och Skane. Detta starker ytterligare slutsatsen att ett eftersatt forebyggande
underhall idag kommer att generera hogre kostnader och hogre vaxthusgasutslapp i framtiden.
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