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Förord   
Denna handbok är en uppdatering av ”Förstärkningsåtgärder VV Publ 2008:15”.  
 
Handboken behandlar förstärkningsprojektering med bärighetsförbättring. Detta inkluderar också 
breddning av befintlig väg, t ex vid uppsättning av mitträcke och breddning med tillhörande flyttning 
av befintliga körfält. I sådana projekt arbetar man oftast med åtgärder i befintlig vägsträckning och 
med en befintlig vägkonstruktion. Handboken är även tänkt att vara ett stöd vid denna typ av 
projektering.  
 
Boken ger tips kring inventering, utveckling av projektmål, formell handläggning och upphandling.  
 
Vi vill med denna handbok stimulera till ett brett angreppssätt, där olika projektroller och 
teknikområden samverkar från start.  
 
Målgruppen är främst projektledare, projekterande konsulter och entreprenörer.  
 
Arbetet har bedrivits i en mindre arbetsgrupp som tagit in synpunkter från en bredare grupp i syfte att 
få en bred förankring utifrån tillgänglig kunskap i branschen. 
 
Borlänge i mars 2012  
 
 
 
 
 
Mats Karlsson, cIVt  
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1. Inledning  
1.1 Bakgrund 
En stor del av de vägprojekt som idag genomförs omfattar åtgärder på befintlig väg. Handboken har 
blivit alltmer aktuell då tillvaratagandet av det befintliga vägnätet fått ökat fokus jämfört med tidigare. 
Den tidigare versionen av denna handbok innehåller en rad hänvisningar till standarder, 
metodbeskrivningar och andra former av stöd som nu förnyats. Teknologin för att arbeta med befintlig 
väg har också till viss del utvecklats sedan. Det har därför uppstått ett behov av att uppdatera 
förstärkningshandboken.  
 
Handboken är tänkt att vara ett stöd vid arbete med befintlig väg. Boken ger tips kring regler och 
formella processer, arbetsmetodik med förstärkningsprojekt och fältundersökningar. 
  
Boken vill stimulera till ett brett angreppssätt, där olika projektroller och teknikområden samverkar 
från start. Målgruppen är främst projektledare, projekterande konsulter och entreprenörer.  
Ett syfte med boken är också att betona vikten av arbetet i fält, både i planerings- och 
projekteringskedet. Goda förberedelser och noggrant fältarbete har en stor betydelse för att säkerställa 
kvalitén på slutresultatet. Personer som representerar olika kunskapsområden, kan i fält bättre se 
projektets brister, behov och förutsättningar och kan gemensamt diskutera lösningar mer konstruktivt. 
Därmed ökar möjligheterna till att optimera arbetsinsatserna och utforma balanserade åtgärdsförslag.  
 
Boken ersätter publikationen ”Förstärkningsåtgärder VV Publ 2008:15.  

1.2 Vad är ett förstärkningsprojekt?  
Här avses åtgärder på det befintliga vägnätet. Ofta har samma projekt flera syften än att öka 
bärigheten. Man vill exempelvis: 
 

• öka framkomligheten 
• öka trafiksäkerheten 
• öka tillgängligheten 
• förbättra driftekonomin 
• förbättra miljöanpassningen  

 
Exempel på åtgärder kan vara: 
 

• avvattning (nya diken, trummor, rörledningar, brunnar) 
• förstärkning av vägkroppen (obundna lager, beläggning) 
• åtgärd av partier med undermålig plan-/profillinje  
• breddning av körbanan 
• trafiksäkerhetshöjande åtgärder från bättre sidoområden över gång- och cykelvägar till 

mittseparering 
• broåtgärder 
• förbättrad gestaltning och bättre miljö för boende längs vägen 
• förbättrade busshållplatser med anslutningsvägar  
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1.3 Hur använder man denna handledning 
Handledningen är tänkt att användas som ett stöd. Här kan man se hur: 
 

• den formella processen bör hanteras 
• vilka dokument som bör studeras/tas fram 
• hur man tar fram viktig befintlig information på nätet    
• hur man undersöker befintlig väg i fält med olika undersökningsmetoder 
• hur man sammanställer och analyserar all information 
• hur man går tillväga för att välja effektiva förstärkningsåtgärder. 
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2. Den formella processen 
2.1 Projektmål  
Projektmål ska framgå av projektdirektiv och vidareutvecklas i projektet. Analysera vilka problem som 
ska lösas och behov som ska tillgodoses och formulera därefter projektmål. För att projektmålen ska 
bli användbara och ge stöd för att hitta alternativa lösningar måste de formuleras som kvalitetsmål 
som ska nås. Ett projektmål ska aldrig formuleras som en lösning eller åtgärd, eftersom det inte ger 
stöd för ett kreativt arbete i enlighet med fyrstegsprincipen.  
 
Projektmålen ligger till grund för den fortsatta hanteringen av projektet. Om ny mark krävs måste 
arbetet gå vidare med en förstudie. Projektmålen kan förstås justeras eller ändras under projektets 
gång.  
 
Även när en viss förbättringsåtgärd tycks vara den tydliga och givna lösningen på ett problem eller för 
att uppfylla ett behov, är det angeläget att ha ett öppet förhållningssätt och tillämpa fyrstegsprincipen. 
Ofta är dock möjligheterna att hitta alternativa lösningar relativt begränsade vid förbättringsåtgärder. 
Det innebär att förstudien för förbättringsprojekt får en annan karaktär än för större projekt. Den blir 
mer konkret och detaljerad.  
 
Projektmålen är ett stöd för att hitta lämpliga lösningar och göra avvägningar mellan dessa. Man bör 
förorda lösningar som uppfyller så många mål som möjligt, helst samtliga. I vissa fall är det inte 
möjligt. Det bör då tydligt framgå av beslutsunderlaget vilka mål som ska prioriteras.   

2.2 En formell process  
Väglagen skiljer på ombyggnad av väg och förbättringsåtgärder. Till förbättringsåtgärder räknas 
åtgärder som kan göras inom det befintliga vägområdet. Krävs ny mark räknas åtgärden som 
ombyggnad av väg.  Ombyggnad av väg regleras i 10 § Väglagen (1971:948), medan 
förbättringsåtgärder räknas till drift av väg och regleras i 26 § Väglagen (1971:948). 
Förbättringsåtgärder som kräver ny mark i anspråk, och alltså räknas som ombyggnad av väg, regleras 
i 28 §.  
 
När en föreslagen åtgärd innebär ombyggnad av väg krävs en arbetsplaneprocess. I normalfallet ska 
arbetsplanen fastställas, men undantagsvis går det också att ta marken i anspråk genom frivillig 
vägrätt. Frivillig vägrätt får användas vid ombyggnad om:  
 

• allmänna och enskilda intressen inte påverkas negativt och ombyggnaden inte ger en 
förändrad trafiksituation  

• hela det gamla vägområdet behövs för den nya vägens bestånd, drift och brukande.  
 
Om någon del av det gamla vägområdet hamnar utanför vägområdet för den befintliga vägen, ska 
indragning ske efter beslut av Trafikverket. Detta får ske som separat ärende, men det är praktiskt att 
besluta om indragning samtidigt som arbetsplanen i övrigt fastställs. Om arbetsplanen inte fastställs, 
krävs undertecknade avtal om marktillträde från samtliga berörda fastighetsägare, 
nyttjanderättshavare och andra rättighetsinnehavare innan vägbygget får påbörjas.  
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2.3 Effektivare process  
Vid förbättringsåtgärder och det som upplevs som små projekt är det extra viktigt med smidiga 
processer. Annars blir känslan lätt att den formella delen blir ett huvudsyfte. De samråd och de steg 
som tas, ska kännas motiverade och verkningsfulla. Processens syfte är att säkerställa att problemen 
löses med god kvalitet, oavsett om projektet kräver en fastställd arbetsplan eller inte. En förstudie för 
ett förbättringsprojekt bör begränsas i omfattning och om möjligt hantera flera liknande åtgärder. Så 
länge syftena uppnås med de olika planeringsskedena, samråd och ställningstagande, kan arbetet med 
arbetsplanen delvis ske parallellt med förstudien. Detta förkortar processen. Kunskapsinsamlingar, 
samråd med mera bör samordnas om det är möjligt.  
 
Länsstyrelsen ska med förstudien som grund besluta om projektet kan medföra betydande 
miljöpåverkan. Det är därför viktigt att arbetet drivs på ett öppet och tydligt sätt, där länsstyrelsen och 
Trafikverket har en etablerad, god kontakt och är överens om arbetssättet.   
Om en arbetsplan behövs, innebär det vissa formella krav på samråd, MKB med mera. Förstudie och 
MKB ska alltid ses som verktyg och stöd för att uppnå vissa syften, bland annat miljöanpassning och 
förankring av projektet.  
 
I Trafikverkets föreskrifter står att ”en miljökonsekvens¬beskrivning skall anpassas till vägprojektets 
och miljökonsekvensernas art och omfattning”.  Gör en väl avvägd geografisk avgränsning av MKB ο 
MKB ska vara kopplad till de åtgärder som man planerar att genomföra  
 
I samrådet med förstudien ska länsstyrelsen, enligt 6 kap 5 § miljöbalken, verka för att kommande 
MKB får den inriktning och omfattning som behövs. Det är av stor vikt att länsstyrelsen fullgör den 
uppgiften. Målsättningen med detta är att MKB:erna ska bli mindre omfångsrika och inriktade på 
det som är viktigt.   
 
Exempel på ytterligare förenklingsmöjligheter:   

• Gör överenskommelser med länsstyrelsen om snabba och smidiga processer (samråd och 
beslut) och MKB-redovisningar i förbättringsprojekt.  

• Gör gemensamma förstudier och gemensamma MKB:er för mindre, likartade vägåtgärder. 
• Avgränsa och koncentrera arbetet på de frågor som är av betydelse.  
• Samordna samråden med länsstyrelsen för flera projekt och gör helst platsbesök.  
• Förenkla MKB-redovisningen. Delar av arbetsplanens beskrivningar kan till exempel tas till 

vara genom att textavsnitt som ingår i MKB markeras för att bli urskiljbara.   

2.4 Hänsynsregler  
Vägprojektet ska alltid genomföras och anpassas med hänsyn till omgivande miljö, oavsett om det 
krävs en formell hantering enligt Väglagen och en MKB eller inte. I miljöbalken finns bestämmelser 
som gäller för alla verksamheter och åtgärder, bland annat hänsyns¬bestämmelserna i 2 kapitlet.  
Observera till exempel tredje paragrafen:  
 

Mer om den formella processen och väglagstiftningen finns att läsa i ”Väglagen – Ett planeringsverktyg” 
ISSN 1401-9612. För projekt som kräver att ny mark tas i anspråk och där en arbetsplaneprocess krävs, 
hänvisar vi till Handbok Arbetsplan.  
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”alla som avser att bedriva en verksamhet eller vidta en åtgärd skall utföra de skyddsåtgärder, 
iaktta de begränsningar och vidta de försiktighetsmått i övrigt som behövs för att förebygga, hindra 
eller motverka att verksamheten eller åtgärden medför skada eller olägenhet för människors hälsa 
eller miljön”  
 
I miljöbalken finns även bestämmelser om skyddade områden och vattenverksamhet.  
I kulturminneslagen finns bestämmelser om bland annat fornlämningar.   

2.5 Miljöbalken 12 kapitel 6 § 
Miljöbalkens och Väglagens bestämmelser gäller parallellt. Det innebär att tillstånd kan behövas enligt 
miljöbalken trots att det sker en prövning enligt Väglagen.  
 
Miljöbalkens 12 kap. 6 § är tänkt att fånga upp åtgärder som kan påverka naturmiljön, men som inte är 
tillståndspliktiga eller anmälningspliktiga enligt miljöbalken. Även om en prövning sker enligt 
Väglagen kan samråd enligt denna paragraf i miljöbalken behövas, för åtgärder som inte omfattas av 
prövningen.   
 
För vägåtgärder som inte prövas enligt Väglagen eller miljöbalken, kan det också vara aktuellt med 
samråd enligt 12 kap. 6 § miljöbalken, till exempel vid dikning som indirekt kan påverka en våtmark, 
utloppsledningar som inte är att se som väganordning, omläggning av dagvattenledningar utanför 
vägområdet och uppförande av längre viltstängsel.  
 
Exempel som nämns i förarbetena till miljöbalken är större schakter och dräneringar, skydds- och 
kompensationsdikning, tippning av schakt- och rivningsmassor samt anläggande av enskilda vägar.  
Anmälningsplikten ersätter inte tillståndsplikten, det vill säga om en verksamhet är tillståndspliktig så 
räcker det inte med en anmälan enligt 12 kap. 6 § miljöbalken. Det är också viktigt att komma ihåg att 
en anmälan inte har samma rättsverkan som ett beviljat tillstånd.  

2.6 Uppdragsbeskrivning  
Uppdragsbeskrivningen beskriver för konsulten det arbete som ska göras. Det är därför viktigt att 
uppdragsbeskrivningen är så väl avgränsad och tydlig, att det är enkelt för konsulten att prissätta 
arbetet. På så sätt kan beställaren få jämförbara anbud i upphandlingsskedet och diskussionerna om 
tilläggsarbeten minimeras. 

2.7 Förstudie  
De formella krav som gäller för upprättande av förstudier är desamma, oavsett om det gäller ett 
förbättringsprojekt eller byggande av väg. Kraven på hur handlingarna ska utformas finns i Handbok 
Förstudie (publ. 2002:46). Förstudien ska anpassas efter projektets omfattning och yttre 
förutsättningar. En förstudie behöver inte omfatta mer än 2-3 sidor, huvudsaken är att den tar upp det 
som är viktigt i det aktuella projektet. Det finns inget krav på att alla rubriker i ”Handbok Förstudie” 
ska tas med.  
 

 
 

Det är en klar fördel om man redan i förstudien kan ha undersökt vägen med lämpliga metoder från 
kapitel 5-6 och med detta som stöd gett en diagnos på potentiella problem och behov av åtgärder. På 
så vis ges rätt förutsättningar från början av processen.  



 
12 

Rubrikerna nedan ska ses som ett förslag, som måste anpassas utifrån varje objekt. Områden som 
inte är relevanta enligt avgränsningen för förstudien behöver inte behandlas.  

Förslag till mall som stöd för förstudie  

 
Vad förstudien avser 
 
Bakgrund  

• Problem och brister som föranleder åtgärden (orsak och källa till dessa, exempelvis utpekade 
trafiksäkerhetsobjekt, nedsatt bärighet etc).  

• Avgränsning  
• Tidigare studier och överväganden om ågärder  

 
 
Projektmål (tillstånd som åtgärden syftar till att uppnå)   
 
Förslag till åtgärder  

• Tillämpning av fyrstegsprincipen  
 
Befintliga förhållanden  

• Vägens funktion (inom transportsystemet och för trafikanterna)  
• Viktiga kundbehov  
• Områdets allmänna karaktär  
• Miljö och markanvändning 
• kommunala planer  

 
Påverkan som kan förutses 

• Påverkan av det färdiga vägföretaget 
• Påverkan under byggtiden 

 
Fortsatt arbete 

• Nästa steg i planeringsprocessen 
• Frågor som ska ägnas särskild uppmärksamhet 
• Omfattning och inriktning på MKB 
• Samordning med annan planering 

 
Källor och referenser 

• Kunskapsunderlag som använts 
 
Bilaga; Samrådsredogörelse 

2.8 Arbetsplan  
För mindre projekt kan man ta stöd av speciellt kapitel 6.15 i ”Handbok Arbetsplan” (Vägverkets 
Publikation 2010:1).  

2.8.1 Redovisning av markbehov  

Ny mark som ska tas i anspråk ska framgå av arbetsplanen. Redovisa såväl mark som behövs för vägen 
och väganordningar, som mark som behövs för andra områden som krävs för att genomföra projektet. 
Om inskränkt vägrätt ska gälla för något område ska detta framgå. Markbehovet ska redovisas på en 
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karta (planritning minst skala 1:2000). Det räcker exempelvis inte med en tabell över intrång på 
respektive fastighet.  
 
Tvångsrätt till mark genom tillfällig nyttjanderätt enligt 35 § Väglagen, kan endast erhållas genom 
fastställelseprocessen. Områden för tillfällig nyttjanderätt ska också tydligt framgå av ritningar och 
övriga handlingar.  

2.8.2 Sakägarförteckning  

Det ska finnas en förteckning över markägare, nyttjanderättsinnehavare och innehavare av annan rätt 
till mark (som ledningsägare), vars mark ska tas i anspråk. Även andra som är berörda i sak ska 
redovisas.  

2.8.3 Kostnadsangivelse  

Arbetsplanen ska innehålla uppgifter om de beräknade kostnaderna för att genomföra projektet.  

2.8.4 Miljö  

Av arbetsplanen ska framgå vilka skadeförebyggande åtgärder och miljöanpassningar som ska göras av 
dem som är upptagna i MKB:n och om någon miljöaspekt ska följas upp. Väghållningsmyndigheten 
ansvarar för att skadeförebyggande åtgärder och miljöhänsyn inarbetas i projektets bygghandlingar.  

2.8.5 Sakägarsammanträde och samrådsredogörelse  

Sakägare och kommunen ska alltid ges möjlighet till ett sammanträde på platsen. Inbjudan till mötet 
ska postas senast 14 dagar före mötet. Det är lämpligt att sända en kopia av inbjudan till länsstyrelsen. 
Om sakägare och kommun inte vill delta i mötet, går det bra med samråd via telefon eller brev. Samråd 
ska dokumenteras i en samrådsredogörelse.  

2.9 MKB  
Länsstyrelsen ska i förstudieskedet verka för att MKB får rätt inriktning och omfattning. MKB:n ska 
anpassas efter projektets och miljökonse¬kvensernas art och omfattning.   
Själva MKB-processen är viktig för att miljöfrågorna ska kunna påverka detaljutformningen så att 
nödvändiga anpassningar görs och att miljöbalkens krav uppfylls. I väghållarens ansvar ligger allt som 
kan inträffa under och efter byggandet, exempelvis grundvattensänkningar och skador på fornminnen. 
Väghållningsmyndigheten har alltid ansvar för att ta till vara MKB:n och inarbeta anpassningar och 
miljöåtgärder i bygghandlingen.  
 
Dispens kan krävas om projektet kommer att påverka objekt som skyddas enligt miljöbalken. Arbetet 
med MKB:n och dispensansökan kan lämpligen samordnas.  
 

Rubrikerna nedan är att se som förslag, som måste anpassas för varje objekt. Vissa rubriker är 
gemensamma för arbetsplanen och MKB. Exempel på gemensamma rubriker är Bakgrund, 
Vägåtgärden, delar av Befintliga förhållanden och Måluppfyllelse. Mycket av materialet från 
förstudien kan tas till vara. Områden som inte är relevanta enligt avgränsningen för projektet 
behöver inte behandlas.  

Exempel på mall som stöd för MKB i förbättringsprojekt 

 
Vad arbetsplanen avser:  
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Bakgrund  
• Problem och brister som föranleder åtgärden (orsak och källa till dessa, exempelvis utpekade 

trafiksäkerhetsobjekt, nedsatt bärighet etc), nollalternativet  
• Avgränsning 
• Alternativa åtgärder som övervägts  

 
Projektmål (tillstånd som åtgärden syftar till att uppnå)  

 
Vägåtgärden  

• Tillämpning av fyrstegsprincipen  
 
Befintliga förhållanden  

• Vägens funktion (inom transportsystemet och för trafikanterna)  
• Viktiga kundbehov  
• Områdets allmänna karaktär, miljöförutsättningar och värden 
• Markanvändningsplaner, kommunala planer  

 
Miljökonsekvenser  
Ta enbart med det som är relevant med hänsyn till avgränsningen!  

• Boendemiljö  
• Natur- och kulturmiljö  
• Rekreation och friluftsliv 
• Markanvändning och naturresurser  
• Förhållande till kommunala planer 
• Påverkan under byggtiden  
• Konsekvensernas innebörd med hänsyn till miljökvalitetsnormerna (i relevanta fall!)  

 
Förslag till miljöåtgärder och anpassningar. 
(Bland annat med hänsyn till miljöbalkens hänsynsregler) 

 
Måluppfyllelse  
 
Tillstånd och dispenser  
 
Behov av uppföljning  

• Under byggtiden  
• Efter avslutat byggande   
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3. Vägens framtida användning 

 
 
Om det finns långsiktiga planer för vägen som omfattar en ökad eller minskad trafikering skall detta 
tas i beaktande redan i ett tidigt skede. Det kan avgöra hur mycket man skall satsa på en 
förstärkningsåtgärd och i vilket tidsperspektiv som åtgärden skall hålla en viss standard.  
 
Om andra omfattande ombyggnationer är planerade i ett kort perspektiv kan man kanske välja en 
kortsiktig lösning med lägre kostnad, men om inget annat förväntas ske bör man troligen direkt satsa 
på den lösning som ger bäst kostnad/nytta effekt i ett långt perspektiv. Det är lämpligt att använda sig 
av ett LCC perspektiv (Life Cycle Costing).      
 
Eventuella inriktningsdokument studeras exempelvis övergripande väg- eller bärighetsutredningar. De 
värdebeskrivningar, inventeringar och mål för natur- och kulturvärden och gestaltningsprogram som 
genomförs för större områden, bland annat för driftområden, är ett användbart underlag för mindre 
förbättringsåtgärder. Se vidare publikation 2006:163 ”Vägar för bättre natur, kulturmiljö och 
friluftsliv” samt 2006:164 ”Trafikverkets inriktningsdokument för natur, kulturmiljö och friluftsliv i 
väghållning” - så här vill Trafikverket arbeta för att bidra till Sveriges miljömål. En sådan 
värdebeskrivning kan också utökas med andra intressen och miljöaspekter, bland annat 
gestaltningsfrågor.  
 
Projektet måste ställas i ett kundperspektiv. Hur ska manhantera önskemål från medborgare och 
näringsliv och vad är en realistisk nivå att nå?  
 
Det är viktigt för Trafikverkets trovärdighet att informera om vad som är en rimlig nivå och möta 
omgivningens förväntningar.  Relevant information krävs för att identifiera brister, behov och problem 
som ska leda till beslut om lämpliga åtgärder.   
 
Det är viktigt att tänka igenom vägens transportfunktion nu och i framtiden. Man kan beakta 
frågeställningar som:  

• Vilka önskemål och krav finns från våra kunder, exempelvis närboende, brukare, näringsliv 
med flera?   

• Hur ser miljön och platsen ut?  
• Vilka trafikmängder belastar vägen? Andelen tung trafik och dennas sammansättning är viktig 

när det handlar om begränsad bärighet.   
• I vilket tidsperspektiv ska åtgärden ses och vilken är vägens återstående livslängd idag?  

 

Vägen kommer sannolikt ha en relativt lång teknisk och ekonomisk livslängd. De framtida kraven skall 
därför definieras av väghållaren så att den tekniska lösningen blir så långsiktig som möjligt. 
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Figur: En förstärkningsåtgärd planeras. För att behålla profilhöjden (och gårdsmiljön) väljs 
infräsning av nytt material istället för mer konventionell påbyggnad. 
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4. Tillståndsbeskrivning och åtgärder  
           -  Metodik 
Tillståndsbeskrivning är ett samlande begrepp för det ofta mycket omfattande arbetet med att samla in 
data och kunskaper om en befintlig väg och dess omgivningar. Här avses en beskrivning av vägens 
tekniska tillstånd. Hur omfattande det är varierar beroende på typ av objekt, åtgärdsbehov och tillgång 
på befintligt underlag. Det är mycket viktigt att skaffa sig en helhetssyn över objektet, att inventera och 
att mäta i tillräcklig omfattning, samt att spåra upp all nödvändig information.  
 
Trafikverket har flera stödjande och styrande dokument till hjälp för att undersöka befintlig väg. Ett 
exempel på detta är ”VVMB 120 Inventering och värdering av befintlig väg” 
Ett exempel på stöd i arbete med befintliga och, framförallt, lågtrafikerade vägar på norra halvklotet 
återfinns inom projektet ROADEX (http://www.roadex.org/). ROADEX hemsida innehåller en 
mängd beskrivningar av såväl arbetsgång, mättekniker och åtgärdsförslag. ROADEX har dessutom ett 
”e-learning” system så att besökarna kan lära sig mer om t ex:  
 

• Permanenta deformationer 
• Dränering av vägar 
• Vägar byggda på torv 
• Miljöaspekter på lågtrafikerade vägar 

  

 
 
Arbete med förstärkningsåtgärder på befintlig väg skall ske metodiskt och bör följa nedanstående 
schema när det gäller undersökning av vägens kondition- en så kallad tillståndsbeskrivning med 
påföljande eventuella behov av förstärkningsåtgärder.   
 

ROADEX hemsida ger också tillgång till ett flertal dokument inom 
områdena enligt figuren bredvid. Varje rubrik innehåller ofta ett 
flertal dokument.  
 
En av huvudslutsatserna från ROADEX har varit att man bör 
kombinera resultat från flera mätmetoder för att bedöma en korrekt 
åtgärd. Avvattning och dränering spelar alltid en avgörande roll i 
detta arbete. 

http://www.roadex.org/�
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Innan en tillståndsbeskrivning påbörjas skall man ha gjort klart vägens framtida användning och vilka 
krav som ställs utifrån: 

• trafiksäkerhet 
• trafikering 
• framkomlighet 
• geometriska utformningar  

 
Därefter kan man arbeta vidare enligt följande metodik.  
 

1. Ta reda på vägens nuvarande tekniska status genom en så kallad tillståndsbeskrivning genom 
att:  

a. göra ett latsbesök och allmän analys av platsen 
b. ställa frågor till lokala vägingenjörer om vägens historik  
c. söka befintlig information om vägen i databaser med mera 
d. undersöka vägens kondition med kompletterande undersökningar 

 
2. Ställ en diagnos genom att svara på frågorna:  

a. finns ett förstärkningsbehov? 
b. hur stort är behovet längs sträckan? 
c. vad är orsaken till behovet? 

 
3. Val av åtgärd utifrån: 

a. skadeorsak och behov 
b. vägens framtida användning 
c. hållbar miljö och estetik 
d. ekonomisk långsiktighet och budgetramar 

 
 

Processen kan beskrivas lite mer i detalj med figuren som följer.  
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Figur: Processen runt förstärkningsprojekt 
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5. Tillståndsbeskrivning 
5.1 Allmän analys av platsen 
En allmän analys av platsen görs ofta i ett tidigt skede innan några tekniska undersökningar har 
utförts. Projektanalysen förutsätter ett platsbesök i fält med syftet att:  
 

• få en uppfattning om områdets karaktär  
• ge projektet rätt nivå på omfattningen av åtgärder  
• bedöma standarden på den befintliga vägen.  

 
Det är av yttersta vikt att personer med rätt kompetenser gemensamt gör platsbesök. Detta är 
avgörande för att projektet drivs med korrekta avvägningar mellan olika behov. Exempel på 
kompetenser som kan delta är en vägtekniker och en geotekniker, en landskapskunnig person som kan 
se på vägen i sitt sammanhang.  
 

Problemen och behoven är utgångspunkten för miljöanalysen i fält. Vilka åtgärder kan bli aktuella och 
vad kan de innebära för vägen och den omgivande miljön?  

Miljö  

Miljö är ett omfattande begrepp som inrymmer många olika aspekter och intressen. I mindre 
vägprojekt är det särskilt angeläget att inrikta sig på de frågor som har störst betydelse. Därför bör de 
aktuella miljöaspekterna ringas in så tidigt som möjligt med hänsyn till verksamheten. Exempelvis 
finns mål om riktade åtgärder för miljö, till exempel undvika vandringshinder.  
 

Vägens säkerhetsnivå beror på flera olika parametrar, bland annat väggeometri, anslutningar och 
sidoområden. Här gäller det att hitta en avvägning som är realistisk och godtagbar.  

Trafiksäkerhet  

 
• Hur ser vägens linjeföring ut med avseende på horisontal- och vertikalgeometri? Ska större 

eller mindre ombyggnader vägas in?  
• Många anslutningar utgör i sig en trafiksäkerhetsrisk.   
• Vägens sidoområde måste studeras både ur driftekonomisk synpunkt och ur ett 

trafiksäkerhetsperspektiv. Sidoområdena har även stor betydelse för miljön.  
 
Vad gäller vägens geometriska utformning hänvisas vidare till VGU Supplement & Info (VV 
Publikation 2004:80).   
 

Att på det sätt som beskrivs göra en analys av platsens förutsättningar och att klargöra hur vägen ska 
förhålla sig till sin omgivning svarar mot Trafikverkets krav på hur manhanterar landskapsanalys och 
gestaltningsprogram vid förbättringsåtgärder.  

Landskap  

 
Syftet med analysen är att platsens förutsättningar ska ligga till grund för vilka åtgärder som 
genomförs och hur de genomförs.  
 

A. Betrakta vägen och den planerade vägåtgärden/åtgärderna som en del av landskapet. Vad är 
det som kännetecknar vägen i landskapet? På slätten kan det vara grunda diken med odling 
inpå vägen, i en kuperad omväxlande terräng kan det vara följsamhet till terrängen med 
många kurvor. Ofta är äldre vägar väl anpassade till det omkringliggande landskapet.  
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B. Vilka kvaliteter eller särdrag finns som är värda att behålla och förstärka? Det kan till exempel 
vara välskötta gårdsmiljöer utmed vägen, artrika vägkanter, väghållningsstenar och andra 
objekt. Behåll anpassning, skala, proportioner genom ett anpassat materialval och anpassad 
vegetation, genom att exempelvis så gräs i slänten och täckdika vid trädgårdar, bymiljöer och 
liknande.  

 
C. Bedöm ambitionen för gestaltning och utformning på plats, med hänsyn till följande 

frågeställningar:  
a. Se vägen som del i landskapet. Vilka krav ställer det på profil, läge och utformning?  
b. Vilka kulturmiljöaspekter behöver man ta hänsyn till?  
c. Hur används befintlig bebyggelse?  
d. Finns det förutsättningar att skapa nya värden?  
e. Vilken trafikantupplevelse ger vägen?  

 
Hur ska det se ut när projektet är klart? Man måste ha klart för sig vad man vill och kan åstadkomma 
för att kunna uppnå det önskade färdiga resultatet av projektet i sin helhet. De förbättringar man vill 
skapa ska normalt åstadkommas så att vägen med sin omgivning upplevs ha en likartad karaktär som 
innan åtgärden genomfördes. Särskilt viktigt är att jordtäcka slänter som fyllts med sprängsten och 
därigenom möjliggöra en spontan återetablering av örtvegetation. Slänter invid bebyggelse kan behöva 
besås för att snabbare erhålla ett färdigt slutresultat.  
 

  
Figur: Exempel på en fyllnad med sprängstensmaterial, där växtligheten har sämre möjlighet att 
återetableras  
 

5.2 Befintlig information 
Allmänt 
Alla vägar har en historik och denna är ofta inte fullt ut helt dokumenterad. Även om dokumentation 
finns kan den vara svår att få tag på. Det är viktigt att rådfråga alla som har kunskap om den aktuella 
vägsträckan.  
 
Driftentreprenören har oftast god kännedom om lokala förhållanden och eventuella problem med  
t ex vinterunderhåll. Därför är en mycket viktig inledande aktivitet att söka kontakt med väg- och 
driftingenjörer som kan berätta vägens historik. Man bör speciellt ställa frågor som t ex:  
 

• Finns det partier som man ofta haft problem med och som krävt frekvent underhåll? 
• Vilka åtgärder har man gjort rent praktiskt? 
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• Vet man hur vägen är uppbyggd? 
 
Ofta ger detta en god bild av vilka problemorsaker som vägen har och därmed också en vägledning vad 
som kan förväntas i form av ny förstärkning. Informationen finns ofta inte i någon databas eller annan 
dokumentation. Även fastighetsägare, transportnäringen med flera kan ofta lämna viktiga 
upplysningar om problem med bärighet, avvattning, trafiksäkerhetsbrister med mera.  
Dessa uppgifter skall sammanvägas med den andra informationen som man samlar in för att slutligen 
vara ett underlag för ett objektiv beslut om åtgärd.  
 
Uppgifter från arkiv och andra informationskällor 
En mängd uppgifter om en väg och dess omgivningar kan hämtas från Trafikverkets databaser och 
arkiv samt från externa uppgiftslämnare. Projekteringsarbetet kan optimeras både ur kvalitets-, tids- 
och kostnadssynpunkt, om man utnyttjar befintligt underlag, såväl äldre som nyare.  
 
De arkivstudier som föregått framtagningen av förstudie och miljökonsekvensbeskrivning (MKB) 
behandlas inte i detta kapitel. Förstudie och MKB är givetvis viktiga underlag vid projekteringen.  
Har projekteringen förgåtts av en bärighetsutredning är denna en utmärkt dokumentation att bygga 
vidare på. Bärighetsutredningen omfattar vanligtvis beläggningshistorik, fallviktsmätning, 
provtagning, materialanalyser samt dränerings- och skadeinventering. Georadarmätning ingår ibland. 
Förutom bärighetstillstånd redovisas ofta livslängdsprognoser och åtgärdsförslag.  
 
Regionernas arkiv  
I väghållningsregionernas arkiv finns bygghandlingar för byggda vägar och vägavsnitt. I varierande 
omfattning finns underlag från geotekniska undersökningar, provtagningar och bärighetsmätningar. 
Här finns också bristanalyser för natur, kulturmiljö och gestaltning. I dessa redovisas bland annat 
åtgärdsbehov i regionernas vägnät. De lokala kontoren, beställaren av driftåtgärder och 
driftentreprenören kan ha ytterligare underlag.  
 
Nationell vägdatabas (NVDB) 
NVDB innehåller uppgifter om hela det nationella vägnätet, som omfattar statliga, kommunala och 
enskilda vägar. Totalt omfattar NVDB data om väglänkar och noder på mer än 581 000 km väg samt 
en uppsättning grundläggande vägdata. Datainsamlingen sker i samverkan mellan Sveriges 
kommuner, Skogsnäringen, Trafikverket och Lantmäteriet. NVDB på webb är en webbtillämpning, där 
man kan se vägdata i form av företeelser (dataslag) och värden som registrerats i databasen. NVDB ska 
tillgodose behovet av grundläggande väginformation även på lång sikt och vara tillgänglig för både 
offentliga och kommersiella aktörer.  
 
Du kan söka i NVDB genom att logga in på NVDB:s hemsida 
http://www22.vv.se/nvdb2_templates/default____36975.aspx  
 
Externa användare kan teckna avtal med Trafikverket för uttag (kostnadsfritt om arbeten görs åt 
Trafikverket).  Kontakta Trafikverket tel. 0771-119 119 för koppling till NVDB:s kundtjänst.  
 

http://www22.vv.se/nvdb2_templates/default____36975.aspx�
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Figur: NVDB hemsida 
 
Trafikverkets databaser för vägnätsanknutna data  
Lastkajen är en webbaserad applikation som gör det möjligt att beställa och hämta vägnätsanknutna 
data från Trafikverkets interna databaser. En utförlig beskrivning av systemet går att få på 
http://www.trafikverket.se/lastkajen eller genom Lastkajens kundtjänst (tfn 0771-900 100). 
Applikationen kräver användarnamn och lösenord, som man får genom ett avtal med Trafikverket. 
Idén med Lastkajen är att samla ett urval data från dessa databaser i en miljö för att göra det enkelt för 
Trafikverkets kunder att få tillgång till dessa data.  
 
VVIS  
VVIS är en förkortning för ”Vägväderinformationssystem”. Stationer finns längs allmänna vägar i hela 
landet. VVIS har cirka 775 mätstationer som bland annat mäter vägyte- och lufttemperatur, 
luftfuktighet, nederbörd (typ och mängd) samt vindhastighet och vindriktning. Cirka 250 stationer är 
utrustade med kameror som tar bilder av väglaget. Stationerna mäter dygnet runt vintertid, men 
sommartid är bara cirka 100 stationer igång. I vissa områden ligger stationerna glest. 
Historiska data från VVIS-stationer går att få från Trafikverkets, VViS förvaltningen. 
  
Mätvärden från VVIS stationerna ligger till grund för de klimatfaktorer som styr vissa av 
beräkningarna i dimensioneringsprogrammet PMS Objekt. 

 
Figur: VVIS station 
 
Vissa VVIS-stationer har speciella tjäldjups-mätare som kan ge dagsaktuella uppgifter om tjäldjupet. 
En grafisk bild finns på denna webbsida: http://www3.vv.se/tjaldjup/.  
 

http://www.trafikverket.se/lastkajen�
http://www3.vv.se/tjaldjup/�
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Figur: Resultat från VVIS 
 
Olycksrapportering STRADA är ett rapport- och uttagssystem för olycksinformation. Uttag ur 
systemet görs av Transportstyrelsens Strada-samordnare. Dessa bör kontaktas om inte olycksdata för 
den aktuella sträckan har inhämtats i ett tidigare skede, till exempel för förstudie eller MKB.   
 
Vägunderhållsdata, Beläggningsåtgärder 
Beläggningen är ofta det dyraste lagret i en normal vägkropp. I sitt enklaste skick består den av ett 
slitlager av till exempel MJOG, OG eller asfaltbetong. Ofta ligger ett bundet bärlager, till exempel 
asfaltgrus under slitlagret. Det finns en mängd olika beläggningstyper och kombinationer, beroende på 
vilka egenskaper man eftersträvar.  
 
Det är svårt att avgöra vilken typ av beläggning en väg har bara genom okulär besiktning. Uppgifter 
om när beläggningen är lagd och om tjocklek och massatyp kan hämtas ur Trafikverkets system för 
underhållsdata, VUH. Kontakta  enheten Bana & Väg under Nationellt underhåll för att få tillgång till 
uppgifterna. Projektledarna på Bana & väg kan dessutom ofta komplettera med sin kunskap om 
beläggningshistorik och problemavsnitt.  
 
En grafisk beskrivning över längdsektion och tidigare beläggningsåtgärder kan tas fram ur PMS 
Planering och PMS 2, två applikationer för att göra uttag ur systemet (PMS: pavement management 
system).  
 

 
Figur: Del av grafisk bild över beläggningshistoria i PMS Planering 
 
Under sommaren 2012 kommer ett nytt PMS-verktyg att driftsättas. Detta verktyg kommer att bli 
tillgängligt via internet och kommer att göra det möjligt att ta del av både uppgifter om utförda 
beläggningsåtgärder och om beläggningars tillstånd i form av resultat från vägytemätningar. 
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På en väg som behöver förstärkas består beläggningen ofta av olika typer av bundna lager, som har 
lagts på varandra vid olika tidpunkter. Dessutom förekommer sträckor eller mindre ytor med 
lagningsmassor, som lagts i underhållssyfte för att åtgärda spår och ojämnheter.   
 
I vissa fall kan man finna beläggningslager som ligger mellan obundna lager nere i konstruktionen. 
Detta brukar kallas sandwichkonstruktioner. Ett sådant beläggningslager bör tas bort om det är rimligt 
ur ekonomisk synpunkt. Inbyggda beläggningslager kan också fräsas ihop om de är grundare än ca 40 
cm. En praktisk och ekonomisk gräns går vi ca 25 cm, varefter man behöver en större fräs. En viktig 
aspekt vid infräsning är ett bra packningsarbete. Tjocka lager är svåra att packa på ett adekvat sätt.  
 
Det är viktigt att känna till befintliga beläggningens egenskaper vid dimensioneringen. Genom att 
identifiera förekomst av olika beläggningstyper kan man göra en bättre uppskattning av styvheten i de 
befintliga beläggningslagren. Som exempel kan inte IM eller beläggningar med mjukgjorda 
bindemedel behandlas som asfaltbetong vid dimensioneringen. 
   
I de norra delarna av landet utför man av klimatskäl ofta beläggningar med mjukgjorda bindemedel. 
Dessa massor har fördelen att mindre sprickor kan ”självlagas” under sommarhalvåret. På vägar med 
tjälrörelser och mindre trafikmängder används därför MJOG som bundet slitlager och MJAG som 
bundet bärlager.  
 
Uppgifterna om beläggningen kan också användas vid val av åtgärder då man ska ta hänsyn till hur 
beläggningen ska återanvändas. Dessa typiska frågor dyker upp i en projekteringsprocess.  
 

• Kan beläggningen ligga kvar och fortfarande fungera som bundet lager?  
• Ska hela eller delar av den befintliga beläggningen fräsas in i obundna lager?  
• Ska den fräsas och återanvändas på platsen i en nytillverkad massa?  
• Ska den återanvändas i ett annat objekt?  
• Innehåller den tjära?  
• Vilken kvalitet har den?  
• Vad gör man med överskottsmassor?  

 
För att besvara frågor av den typen räcker det inte med uppgifter ur systemen, utan man måste också 
ta borrkärnor för att säkrare bestämma egenskaper hos bindemedel och ballast. Kontakta en erfaren 
beläggningstekniker, som kan avgöra lämpligheten i ett visst förslag.   
 
Trafikdata  

Trafikdata är en av de viktigaste parametrarna vid allt planerings- och projekteringsarbete för vägar. 
Det är av största vikt att väghållaren tar fram och tillhandahåller rätt information för projekteringen. 
Vid projektering av förstärkningsåtgärder behövs trafikuppgifter i flera sammanhang – bland annat 
för dimensionering av åtgärder i överbyggnaden. Man kan söka de vanligaste trafikuppgifterna på 

Trafikmängder 

http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Trafikera-vag/Verktyg-e-tjanster-
och-vagdata/Vagtrafik--och-hastighetsdata/  
 
Mätningarna från så kallade helårs- eller stickprovspunkter hämtas. Det går också att beställa ett 
kostnadsfritt abonnemang på samma sida.  
  
Man kan vanligen ta fram medelvärdet för antalet axlar per tungt fordon.  

http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Trafikera-vag/Verktyg-e-tjanster-och-vagdata/Vagtrafik--och-hastighetsdata/�
http://www.trafikverket.se/Foretag/Trafikera-och-transportera/Trafikera-vag/Verktyg-e-tjanster-och-vagdata/Vagtrafik--och-hastighetsdata/�


 
26 

Specialstudier för ännu finare uppdelning av fordonsslag och hastighetsuppgifter måste beställas i god 
tid. Beroende av frågeställningens art kan tiden från beställning till färdigt resultat variera från någon 
vecka till – i undantagsfall – ca 2 år.  
 
Vägbredden spelar också en viss roll på vägens framtida nedbrytning. Ju smalare vägen är desto mer 
kanaliserar man trafiken till samma spår. Detta kommer påverka vägens tekniska livslängd negativt.  
 

Nedbrytningen av en vägkonstruktion påverkas av flera faktorer som klimat, materialkvalitet och tung 
trafik. Den tunga trafikens axellaster kan variera avsevärt mellan olika vägar, men även mellan 
sträckor på samma väg. De senaste lastmätningarna som utförts är gjorda inom BWIM-projektet, som 
utnyttjar broarnas elastiska deformation orsakade av axellasterna för att beskriva trafiken. För dessa 
mätplatser kan det så kallade B-värdet beräknas. B-värdet anger summan av ett tungt fordons 
axellaster uttryckt i ekvivalent antal standardaxlar, det vill säga antal axlar som är viktiga ur 
skadesynpunkt.   

Tung trafik 

 
Valet av B-faktor bör bestämmas efter direktiv från beställaren och rekommendationer finns i TRVK 
Väg. BWIM-mätningarna är begränsade, men bör utnyttjas där de finns och dessutom användas som 
jämförelsematerial, då aktuell B-faktor ska bestämmas på andra vägar.   
 
För att bestämma B-faktorn för andra vägar kan flera metoder tillämpas. Helst bör B-faktorn 
bestämmas genom mätningar av bruttovikt och axellaster. Om mätning inte kan utföras, undersöks 
vilken typ av tung trafik som trafikerar den aktuella vägsträckan. Intervjua driftområdets personal och 
gör smärre egna undersökningar genom att räkna fordonstyper och antal. Genom att beräkna (i PMS 
objekt) samma sträcka med olika B-faktorer kan man få en uppfattning om hur B-faktorn påverkar 
slutresultatet. Observera att man vid dimensioneringen av ett enskilt körfält använder sig av den tunga 
trafik som belastar fältet. Det kan leda till förslag om olika beläggningstjocklekar på vägar med mer än 
två fält.  
 
Observera att på vägar som är smalare än 6 m kommer mittpartiet av vägen att bli belastat av båda 
trafikriktningarna. I TRVK Väg 7.1.2.1 anges också exempel justeringsfaktorer med hänsyn till 
körfältsbredd. Smalare körfält leder till en snabbare nedbrytning och därmed en kortare teknisk 
livslängd (tätare underhållsintervall). Detta gäller både nötning från personbilar och deformationer 
från tung trafik.   
 
PMS-databasen  
PMS-databasen hos Trafikverket har samma uppgifter som PMS planering, men innehåller fler 
parametrar och data kan tas ut med historik. Det gör att man kan studera tillväxten av till exempel 
spår och ojämnheter.   
 
PMS-databasen innehåller en mängd uppgifter om vägnätet. Uttag kan göras på objektnivå av både 
historiska och aktuella data. PMS-systemet är ett internt system på Trafikverket. Databasen innehåller 
beläggningsuppgifter och resultatet av vägytemätningar. Normalt mäts belagda vägar i en riktning. 
Högtrafikerade vägar mäts varje år, medan de lågtrafikerade mäts mera sällan. Ett 80-tal parametrar 
kan tas ut från systemet. Vissa parametrar har tillkommit under de år som systemet använts. Därför 
finns inte alla parametrar som nämnts här registrerade på alla avsnitt.   
Utdata från PMS som kan vara lämpliga att använda vid förstärkningsprojektering listas i tabellen som 
följer.  
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Backighet Koordinater för knutpunkter Mätdatum 
Bärighetsklass Tvärfall % Nrl-kod 
Beläggningsdatum Vattenpölar (dm2) RMS 10 
Beläggningsmetod Vägbredd RMS 30 
Beläggningstjocklek Vägnummer Spårbottenavstånd 
Beläggningstyp Kurvatur Spårbredd höger 
Driftområde Körfält Spårarea 
Entreprenör Löpande längd Slitlager 
Förstärkningsår Lutningsförändring Spårbredd vänster 
Hastighet Makrotextur höger Spårlagning 
IRI Nybyggnadsår Spårdjup 
Justervikt (ton) Makrotextur mellan Trafik (tung ÅDT) 
Kantdjup Makrotextur mitt Trafik (ÅDT) 
 
Förklaring av vissa parametrar:  
  

Macrotextur höger   texturvärde i våglängdsområdet 0,5-50 mm i höger hjulspår 
Macrotextur mellan   dito för en linje mellan hjulspåren  
Macrotextur mitt  dito för vänster hjulspår   
Bärighetsklass  Trafikverkets bärighetsklass uttryckt som BK1, BK” och BK3, d v s en 

klassning som bygger på broars/vägars bärighet och ekonomisk 
bedömning 

Nrl-kod   den kod som ett vägavsnitt har klassats efter näringslivets behov 
RMS 10    ojämnhetsvärde i våglängdsområdet 3 – 10 m  
RMS 30    ojämnhetsvärde i våglängdsområdet 10 – 30 m  
Spårbottenavstånd   avstånd mellan spårens maxdjup 

 

π-PMS 
Vägens längsprofil samlas alltid in vid vägytemätning och används främst för beräkning av åkkomfort 
(IRI). Längsprofilen kan också användas vid underhållsplanering. Man kan importera längsprofilen i 

ett verktyg som heter π - PMS (som Trafikverket har fri tillgång till, men som ännu inte ingår 

Trafikverkets IT-miljö). Detta verktyg visar befintlig längsprofil och man kan sedan simulera olika 
beläggningsåtgärder på den profilen.      

 

Figur: Princip för π-PMS (förstärkt höjdskala) 
 
Simuleringen av olika åtgärder visar vilken jämnhet (IRI och rätskiva) som man troligen kan uppnå 
med varje specifik åtgärd. På så vis kan man:  
 

• Formulera rimliga krav på jämnhet vid generalentreprenader där beställaren anger mängd 
och metod. 

• Hitta ”problempartier” där lokala justeringar bör göras i förväg 
• Se om gällande funktionskrav (i t ex totalentreprenader) går att uppnå med tänkt åtgärd.  
• Hitta optimal åtgärd med hänsyn till kraven på jämnhet. 
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Svarat anges som ett intervall (den orange zonen) inom vilket man normalt hamnar med rimlig 
kvalitet på utförandet. Verktyget är väl validerat och kan med fördel användas av både av beställare 
och utförare.  
 

 

Figur: Grafisk utdata från π-PMS 
 
SGU  
SGUs jordartsgeologiska databaser bör användas vid förstärkningsprojektering. Större delen av 
Sverige är täckt av dessa databaser, även om del är av översiktlig karaktär. Det är lätt att via SGUs 
hemsida eller via geodata.se ta fram en jordartskarta för respektive projekt. Trafikverkets geotekniker 
kan hjälpa till med att ta fram sådana kartor. SGUs kundtjänst kan också vara behjälplig. För att få 
fram information om lagerföljd och mäktighet längs ett objekt kan punktdatabaser vid SGU (framför 
allt brunnsarkivet) vara användbara.  
 
Jämför gärna jordartskartor med uppgifter om undergrundsstyvheten från fallviktsmätning, men även 
geotekniska borrningar för att mer noggrant bestämma jordartsgränserna. Jordarterna längs en 
vägsträckning kan med fördel sammanställas i diagram med en längdmätning (se exempel nedan). På 
så vis kan man enkelt se hur de geotekniska förhållandena varierar med längdmätningen.  
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Figur: Exempel på kategorisering av jordarter längs en vägsträcka utifrån en jordartskarta 
SGU tillhandahåller även berggrundskartor, grundvattenkartor, aktuella grundvattennivåer, 
utdata från Brunnsarkivet m.m (se http://www.sgu.se eller http://www.geodata.se)  
 
SGU ger ut månadsvisa sammanställningar över grundvattennivåer i stora grundvattenmagasin och i 
små grundvattenmagasin. Sammanställningarna kan användas for att kalibrera egna 
grundvattenobservationer.  
  
SMHI  
SMHI kan lämna uppgifter från närliggande väderstationer om temperatur och nederbörd.  Se SMHI:s 
webbplats: http://www.smhi.se/  
 
Lantmäteriet 
Lantmäteriet har kartor, flygbilder, höjdinformation och information om exempelvis fastighetsgränser 
och fastighetsägare. Även kompletterande uppgifter som till exempel gränsbestämningar och styrkta 
fastighetsägarförteckningar kan inhämtas från Lantmäteriet. Mer information om hur du beställer 
kart- och fastighetsinformation finns på Lantmäteriets webbplats: www.lantmateriet.se.  
 
Ledningsägare  
Från ledningsägarna beställs uppgifter om ledningar och kabelsystem. Samtidigt informeras 
ledningsägarna om tänkbara vägåtgärder, så att de kan börja planera för sina eventuella åtaganden. 
Tänk på att det kan finnas privata ledningar (till exempel privata vattentäkter och avlopp). 
Trafikverkets lokala kontor har uppgifter om gällande ledningstillstånd. Man kan också använda sig av 
information från https://www.ledningskollen.se/. Uppgifter om privata ledningar/brunnar kan 
lämpligen efterfrågas och inhämtas vid samrådsmöten.    
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

http://www.sgu.se/�
http://www.geodata.se/�
http://www.smhi.se/�
http://www.lantmateriet.se/�
https://www.ledningskollen.se/�
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6. Kompletterande tillstånds-
undersökningar i fält 
Innan man ger sig ut i fält för att skaffa ny data i form av kompletterande mätningar och inventeringar 
bör man studera den befintliga information som framkommit enligt föregående kapitel. Detta kan 
ligga till grund för ett selektiv förfarande för de kommande mätningarna där man kan 1/fokusera på 
det som är viktigt och 2/begränsa ytterligare insatser och kostnader för dessa. Exempel på detta är att 
inte göra provtagning ekvidistant (med jämna längdintervall) utan istället fokusera mer på delar där 
man ser intressanta fenomen från jordartskartor, georadar, fallvikt, jämnhetsmätning eller 
skadeinventering.   
 
Mätningens omfattning och metoder bestäms beroende på objektets komplexitet, noggrann-hetskrav 
och redovisningssätt. Alternativen för positionsbestämning är fordonsmonterad odometer (så kallad 
trippmätare), GPS-utrustning eller geodimeter (totalstation).  
 
Om man kombinerar olika metoder är det viktigt att klarlägga vilken längdmätning som ska redovisas 
eftersom metoderna ger något olika resultat. Vid objekt med beläggningsprojektering, bör 
vägytemätningens inmätning styra den redovisade längdmätningen.  
 
För enklare objekt är ”rullande” längd – det vill säga mätning som följer vägens profil – fullt tillräcklig. 
Inmätning med GPS eller totalstation är kostsammare metoder, men krävs när man behöver plan- och 
profillinje eller terrängmodeller. 
 
Planera mätbehovet noga. Om behovet får styra omfattningen begränsas projekteringskostnaden.  
 
Tvärsektioner  för mängdberäkning, tvärfall, problemlösning i sidoområdet, 

komplicerade trumlägen och markintrång på känsliga ställen  
 
Längsprofil  för säkerställande av siktsträckor, ”låsning” av profilhöjder, avvattning, 

mindre plan- och profiljusteringar  
 
Terrängmodell  vid större plan- och profiljusteringar, komplicerat sidoområde  
 
Kompletterande mätning  för lokala problemlösningar vid ex avvattning  
 
Sonderingar   vid svag undergrund, bergnivåer, vattendjup  
 
Frihöjdsmätningar  vid viadukter och korsande luftledningar  
 
Alla mätinsatser, även i form av avvägning, inmätning och kartering, ska objektanpassas.  
Avvägningar och inmätningar kan ofta förenklas genom att man inte kopplar mätningen till ett 
koordinatsystem. Höjd- och sidobestämning relateras i stället till den befintliga väglinjen (till exempel 
vägmitt).  
 
Vid lokala terränginmätningar utgår man vanligen från fixpunkter bestämda i ett fritt 
koordinatsystem. Tillfälligt utlagda punkter kan också användas för lokala mindre mätobjekt.  
Då förstärkningsåtgärder ingår som en eller flera delar i ett objekt med nybyggnadsavsnitt kan 
inmätning krävas i rikets eller ett lokalt höjdsystem.  
Kontakta mätningsingenjören vid oklarheter.     
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Före all inventering och mätning i fält ska man upprätta en längdmätning som ska gälla för hela 
projekttiden inklusive byggskedet.  

Längdmätning och positionering  

 

 
 
Längdmätningen för den aktuella vägsträckan ska fastställas i ett tidigt skede och helst förses med 
varaktig markering. Objektets längdmätning bör följa vägmitt, för att inventering (och utsättning) ska 
kunna utföras i båda riktningarna med bibehållen noggrannhet.  
 
Objektets längdmätning bör utgå från en tydlig nodpunkt i NVDB:s system. Nodpunkter ligger oftast i 
korsningspunkten mellan mittlinjerna där vägar möts. Detta gäller endast för enklare korsningar. Vid 
mer komplicerade förhållanden kan NVDB:s referensobjekt användas. Dessa finns utmärkta med 
skyltar i fält.   
 
Man bör dela upp vägsträckan och markera först varje kilometer och sen var 500 m. 
Längdmätningssystemet får då fullgod noggrannhet. Alternativt kan GPS användas.  
Alla berörda kan sedan använda samma längdmätning under arbetets gång, från projektering till 
byggskede. Noggrannhet om minst ± 1 m bör eftersträvas.  
 
Som komplement bör man använda GPS för positionering (SWEREF 99) för alla data som samlas in. 
Med hjälp av GPS koordinater kan redovisning ske i GIS baserade system och det råder mindre tvivel 
om positionering av insamlad data. Eftersom en korrekt längdmätning är av högt värde men sällan 
lyckas full ut bör man alltid också ha GPS positionerad data från fält.   

6.1.1 Inventering av vägkroppens avvattning och dränering  

Avvattning  
Begreppet avvattning omfattar förutom avvattningssystemets standard även ytavvattning från 
vägbanan. Utöver vägdiken och vägtrummor ska in- och utloppsdikens, brunnars och ledningars 
funktion kontrolleras.  
 

 
Figur: Exempel på undermålig avvattning 

Innan någon form av mätning i fält utförs görs skall man tydligt i fält markera start- och slutpunkt på aktuellt 
vägobjekt. 
 
För Trafikverket gäller att alla förstärkningsarbeten skall förberedas för maskinstyrning. Detta innebär att 
inmätningen måste vara korrekt och det rekommenderas starkt att all inmätning görs med koordinater (som 
komplement till en korrekt längdmätning) eftersom detta på sikt troligen kommer vara obligatoriskt. 
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”Byggda” vägar har i allmänhet en väl genomtänkt avvattningsfunktion. På dessa vägar kan man därför 
inrikta sig på att kontrollera de befintliga anordningarnas standard. På övriga vägar finns det i 
allmänhet anledning att se över såväl antalet vägtrummor som dessas dimension.  
 
Driftområdespersonal och närboende har oftast bra information om problemställen.  
Ett vanligt problem är utlopps-diken från vägtrummor. När sådana ska åtgärdas krävs det  
alltid överenskommelser med berörda fastighetsägare, vare sig det rör sig om rensning av igenväxta 
terrängdiken eller kulverteringar över privat mark.  
 
Som projektör ska man vanligen identifiera problemen och ta fram åtgärdsförslag. Därefter tar 
objektets markförhandlare över den fortsatta handläggningen  
  
Kalhyggen efter större skogsavverkningar är en faktor som dramatiskt kan förändra vattenföringen, 
speciellt i kuperad terräng. De kan dels leda till ökad genomströmning, dels till att vattnet följer spåren 
efter avverkningsmaskiner.  
 
Beakta redan vid inventeringen:  

• behov av tillstånd för vattenverksamhet vid förändringar  
• övriga miljöåtgärder enligt MKB (fiske, vandringshinder , vattenlevande djur med mera)  
• behov av flödesberäkningar (kontakta kunnig VA-ingenjör)  
• val av trummaterial (läggningsteknik, vattenförhållanden)  
• effekten av ändrade vattenföringar  
• påverkan på privata ledningar och vattentäkter  
• erosionsrisker.  

 
Om trumbyte skall utföras vid en bäck bör man överväga om en halvtrumma kan användas för att 
åstadkomma en naturlig, kontinuerlig botten.  
 
ROADEX ger bra riktlinjer för hur man kan behandla frågor runt dränering och avvattning 
(http://www.roadex.org/index.php/services/knowledge/publications/drainage). 
 

 
Figur: Exempel från ROADEX hemsida – delen om avvattning/dränering 
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Dränering  
Hur man bedömer överbyggnadens dräneringsgrad beskrivs i handboken ”Bära eller brista”.  
Överbyggnadens dräneringsgrad indelas i tre klasser enligt följande:  
 

1. Överbyggnaden är bra dränerad.  
2. Överbyggnaden är tveksamt dränerad (eller dräneringen kan inte bedömas).  
3. Överbyggnaden är dåligt dränerad.  

 
Beteckningarna kan föras in i "Tillståndsbeskrivning/Åtgärdsplan” som beskrivning av vägens 
dräneringsförhållanden. En väg som har överbyggnad med material godkända enl. TRVKB anses bra 
dränerad om följande krav är uppfyllda: 
 

• Dikesbotten måste ligga minst 0,3 meter under terrass. 
• Dikesdjupet är minst 0,5. 
• Minsta längslutning 5%. 
• Vattenströmningen genom innerslänter måste vara säkerställd. 
• Eventuellt dräneringssystem fungerar.  

 
  

 
 
 
Figur: Nivåkrav för dränering av överbyggnad (TRVK Väg). 
 
 
 

 
 

 
Figur: Minsta dikesdjup (TRVK Väg)  
 
För en okänd konstruktion kan inte dräneringsgraden bestämmas förrän man känner till 
terrassmaterial och vattenförhållanden, vilka material som vägen byggts upp av samt överbyggnadens 
tjocklek. Eftersom vägens dräneringsförhållanden är så viktiga och beror på en mängd faktorer, 
belyses naturförutsättningarna i ett eget kapitel. Observera följande:  
 

• I till exempel siltiga material med tillgång till vatten räcker det inte med att avvattna för att 
dränera konstruktionen. Vattnet sugs upp kapillärt.  

• Om vägen ligger på grovt, dränerande material (till exempel en grusås) anses överbyggnadens 
dränering vara säkerställd även om diken och slänter inte uppfyller ovanstående krav, under 
förutsättning att vägen inte uppvisar några skador orsakade av dålig dränering. Diken behövs 
även för snöupplag.  

• Vattenströmningen genom innerslänter är säkerställd om slänten består av öppet (grovt) 
material, eller har ”genomstick” med grovt material ordnade på var tjugonde meter. Man skall 
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ha ”god hydraulisk kontakt” mellan överbyggnadsmaterialet strax över terrassnivå och 
avvattningssystemet.   

 

Bristfällig dränering är en vanlig orsak till skador i vägbanan. Bristerna kan utgöras av dåligt dränerad 
överbyggnad eller dåligt dränerad undergrund.  

Dräneringsinventering – naturförutsättningar  

Synliga indikationer på brister är grunda diken, stillastående vatten och fuktkrävande växter i 
vägdiken. Mer svårtolkade är de brister som förorsakas av igensatta dräneringsledningar eller beror på 
topografi eller jordarts- och grundvattenförhållanden  
 

Fuktkrävande växter är starka indikationer på otillräckligt dränerad överbyggnad eller högt 
grundvattenstånd  

Fuktkrävande växter  

 

  
Figur: Dike med riklig växtlighet och god tillgång på vatten 
 
Exempel på fuktkrävande växter finns i handbok ”Bära eller brista”. Ytterligare kunskap finns att 
hämta på Naturhistoriska Riksmuseets webbplats och i ”Den virtuella floran”. 

6.1.2 Jordartsförhållanden  

Utnyttja i första hand skärningsslänter för att bedöma jordartsförhållandena. Observera att man måste 
vara uppmärksam så att man inte misstar ett befintligt erosionsskydd för den naturliga jorden. Var 
speciellt uppmärksam på jordartsgränser. Kontrollera om det finns något samband mellan sådana 
gränser och eventuella skador på vägen.  
 
En viktig faktor för bedömning av terrassmaterial och variationer är givetvis provtagning och 
materialanalyser. Varierar terrassmaterialet kan fallviktsmätningens undergrundsmodul vara ett stöd 
för att bedöma sträckindelning och planering av kompletterande provtagning eller geoteknisk 
undersökning.  
 
Jordartsgeologiska kartblad över området kan utnyttjas. De kan även finnas i digital form som kan 
hämtas på SGU:s webbplats: http://www.sgu.se/  
 
Vegetationen kan också indikera vilken typ av jordart det rör sig om. En "torr" vegetationstyp (tall, en 
med flera) indikerar att det rör sig om en dränerande, det vill säga grovkornig, jord.  
Senvuxen tall och björk, pors med flera växter är tecken på mycket fuktig miljö. De förekommer 
vanligen på myrar och mossar, som dessutom är tecken på svag undergrund.  
 

http://www.sgu.se/�
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Exakta bestämningar av jordarter fås genom arkivstudier och provtagning. Nedan finns en generell 
beskrivning av jordars egenskaper.  
 
Lera har stor förmåga att suga upp och hålla kvar vatten. Uppsugningen sker mycket långsamt. 
Vattenhalten är en av de faktorer som bestämmer hur stabil lerjorden är. Ju mer vatten den innehåller, 
desto större är risken för att marken ska börja röra på sig. Om leran är så kallad kvicklera kan den bli 
helt flytande.  
 
Gyttja är en organisk jordart och har liksom lera stor vattenhållande förmåga. Gyttja består av 
sönderdelade växt- och djurrester. Generellt innehåller gyttja mer vatten och har en väsentligt lägre 
hållfasthet än lera.  
 
Torv är en organisk jordart som bildas av växtrester – mer eller mindre förmultnade – och innehåller 
en stor mängd vatten. Beroende på förmultningsgraden varierar vattengenomsläppligheten från hög 
(lågförmultnad) till låg (högförmultnad). Dock blir lågförmultnad torv tätare och samtidigt starkare 
när den pressas ihop.  
 
Silt (finmo och mjäla) suger snabbt upp vattnet och håller det kvar. En jordart som innehåller mycket 
silt börjar lätt flyta om den är vattenmättad, vilket innebär att risken för skred ökar. Materialet är 
mycket tjälfarligt med stort vattenöverskott under tjällossning och därmed risk för omfattande 
bärighetsnedsättning.  
 
Sand- och grusjordar släpper lätt igenom vatten och torkar därför snabbt.  
 
Morän är vår vanligaste jordart. Morän är för det mesta fast och hård (pinnmo). I slänter med sandig 
eller siltig morän kan skred utlösas om jordarten är vattenmättad.  
 

6.1.3 Indikation på begynnande skred och ras  

Man skiljer på ras och skred:  
 
Ras: Block, stenar, grus- och sandpartiklar rör sig fritt. Ras sker i bergväggar, grus- och sandbranter.  
 
Skred: En sammanhängande jordmassa kommer i rörelse. Skred förekommer i silt- och lerjordar. 
Skred kan även inträffa i siltiga eller leriga moräner om moränen är vattenmättad. 
 

 
Figur: Principskiss på skreds uppkomst 
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Om förstärkningsåtgärden består av breddning och eller höjning av profilen bör den geotekniska 
stabiliteten alltid kontrolleras. Särskild uppmärksamhet bör ägnas åt de partier där befintlig väg 
passerar raviner och vattendrag.  
 
Man kan i en del fall få indikationer på begynnande skred eller ras genom att vara observant på 
markrörelser och sprickor på vägen eller i dess näromgivning. Framför allt gäller det att vara observant 
på platser och vägavsnitt som historiskt sett har varit föremål för åtgärder eller där höga vattennivåer 
eller vattenflöden brukar förekomma. Här nedan beskrivs några kännetecken (bilder med tillstånd av 
Myndigheten för samhällsskydd och beredskap, https://www.msb.se/) som kan föregå ett skred 
eller ras eller visa att stabilitetsförhållandena kan påverkas negativt.  
 
  

 
Figur: Exempel på ras  
 
                

 
 
 

 

Färska erosionsskador i slänter 
 
• Erosionsskador i vägslänt 
• Tvärt stående slänt i vatten 
• Erosion i ytterslänt 
• Höga vattennivåer eller hög 

vattenföring i vattendrag 
 

Plötsliga sprickor och sättningar i marken 
• Längsgående sprickor i vägen, 

sammanhängande  
• Sättningar i vägens tvärled, 

sättningsskillnad  
• Sprickor i stödremsa och vägslänt  
• Förekomst av urspolad jord i diken 

eller slänter 

https://www.msb.se/�


 
37 

                     

 
 

 
 

6.1.4 Indikation på rörelser/sättningar/erosion vid broar Sättningar vid broar  

Kontrollera särskilt att vattendraget inte är uppdämt utan har fri vattenföring. Se även Rapport 3:95 
”Anvisningar för släntstabilitetsutredningar”, IVA, Skredkommissionen.  
 
Nedan ges några exempel på indikationer på sättningsfenomen och erosion. 
 
  

 
 
 
 
 
 
 

Brott på ledningar och kablar i mark 
• Ledningar som slutar fungera  
• Framträngande vatten i slänt  
 

Träd och stolpar som börjar luta 
• Räckesståndare som lutar ut från 

vägen  
• Lutande träd eller stolpar, som ofta 

lutar in mot vägen  
 

Sättningar vid broar  
• Rörelse i koner 
• Sättningar i vägbanan före och efter 

bron 
•  Sprickor i beläggning före och efter 

bron 
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6.1.5 Terrängens topografi och grundvattenförhållanden 
Topografin styr grundvattenströmmar i hög grad. På höjdpartier infiltrerar vattnet i 
inströmningsområden och i lågpartier (dalar, dalsidor) bildas utströmningsområden där grundvattnet 
tränger fram.   
 
In- och utströmningsområden har helt olika växtbetingelser och kan ofta lokaliseras genom en enkel 
studie av vegetationen. Problemområden finns ofta vid utströmningsområden. Försök därför i första 
hand att lokalisera dessa och kontrollera om det finns något samband med eventuella skador på vägen.  
Där en bäck leds genom trumman kan man minska dämningsrisken genom att rensa bäcken från 
kvistar och skräp uppströms trumman.  
 
I sidolutande terräng kan grundvattnet förorsaka skador på långa sträckor. Man ser ofta att den 
väghalva som ligger på bergssidan är skadad, medan motstående väghalva är mindre skadad eller 
rentav skadefri. Dikesberg som leder grund- och ytvatten in vägkroppen förorsakar ofta bärighets- och 
tjälskador.  
 
 Viss information om grundvattensituationen kan erhållas från SGU, som varje månad ger ut en 
sammanställning av de aktuella grundvattennivåerna. Försök att bedöma grundvattenförhållandena i 
stort. I morän med liten porvolym kan nivåförändringarna bli mycket stora. I grus däremot blir 
förändringarna små och utjämnade.  
 
Observera att grundvattennivåerna varierar kraftigt beroende på årstid och väderbetingelser, liksom 
de varierar efter jordartstyp.  Kontakta geotekniker om det blir aktuellt att göra speciella 
grundvattenmätningar. Exempel på sådana undersökningar är provgropar och observationsrör.   

6.1.6 Inventering av sidoområdet  

Med sidoområde menas här området utanför yttersläntkrön eller bankfot. Denna del av inventeringen 
avser påverkan av andra faktorer än dränering och avvattning. Företeelserna varierar givetvis mellan 
olika objekt.  
 
Inventeringen omfattar företeelser som kan tänkas beröra eller påverka tänkbara vägåtgärder: 
 

• trafiksäkerhetsbrister - fasta hinder, slänter, siktförhållanden (jämför med objektets 
trafiksäkerhetsdirektiv)  

• miljö – fornminnen, natur- och kulturmiljö (se MKB)  
• fastigheter – markslag, gränser, staket och stängsel, brunnar, ledningar m.m.  
• val av breddningssida (i förekommande fall)  

Erosion vid broar 
• Urspolade slänter eller koner 
• Sättningar i vägbanan före och efter 

bron 
• Sprickor i beläggningen före och efter 

bron 



 
39 

• branta innerslänter – kan vara bidragande orsak till bärighetsskador  
• erosionskänsliga ytterslänter – befintliga eller förväntade problem  
• ledningsägares anordningar – el- och teleledningar m.m.  
• vägutrustning – till exempel räcken, vägmärken (befintliga lägen och standard)  
• anslutningar och sidoytor  
• grundförstärkning – skredrisker, svag undergrund (beakta behov av geoteknik) 
• avverkning och röjning  
• läge för eventuella sidotippar  

 
Risk för skred och ras inventeras både i ytterslänt och sidoområde. Inventeringen ger samtidigt 
projektören en kompletterande bild av objektets förutsättningar. Helhetssyn är viktig när olika 
faktorer ska sammanvävas till ett åtgärdsförslag.  

6.1.7 Skadeinventering 

Inventeringen innebär förutom inmätning av befintliga företeelser även okulär bedömning av 
skadebild. Man kan här få en god hypotes till skadeorsaker. Redan vid inventeringen kan vissa 
uppenbara åtgärder föreslås, medan andra kräver utförligare undersökningar eller kan beslutas först 
efter sammanvägning av flera faktorer.  
 
I regel är inventeringsarbetet så omfattande att det bör delas upp i flera delmoment. Vid 
okulärbesiktning görs observationer, registreringar och mätningar för att bedöma vägens tillstånd. De 
mest relevanta uppgifterna förs in i tillståndsbeskrivningen för objektet.  
 
Inventeringshjälpmedel som används varierar, från anteckningsbok till ”pekbord” eller PC-baserade 
inventeringsprogram. 
 

 
Figur: Exempel på skärmvisning från ett inventeringsprogram 
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För att få ett enhetligt bedömningssätt har Trafikverket, Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) och 
Väg- och transportforskningsinstitutet (VTI), gemensamt tagit fram handboken ”Tillståndsbedömning 
av belagda gator och vägar – Bära eller brista”. Den är utformad som en skadekatalog, med vars hjälp 
man ska kunna identifiera skador och defekter, samt kunna fastställa möjliga orsaker till dessa. ”Bära 
eller brista” beskriver också kriterier för hur man ska klassa en skada i omfattning och svårighetsgrad. 
Följer man dessa kriterier är det lättare för en läsare av tillståndsbeskrivningen att förstå denna än om 
varje inventerare har sina egna värderingsgrunder. 
Handboken kan beställas från Sveriges kommuner och landsting eller från Svensk byggtjänst. 
 
Rekommendation om de viktigaste skadetillstånden att inventera:  

• spår 
• sprickor 
• kanthäng 
• ojämnheter 
• krackeleringar 
• slaghål 
• stensläpp 
• blödningar 
• vägytans avvattning 
• lappningar och lagningar 
• sättningar  

 
”Bära eller brista” är en bra handledning, men andra liknande metoder kan också användas. Ett 
exempel på detta är att konsekvent bedöma vägytan i t ex jämna 20 m intervall. Att använda sig av 20 
m intervall kan vara en fördel om man vill sammanställa det med vägytedata från PMS (som också har 
ett rapportintervall på just 20m).   
 
För varje längdintervall bedömer man samma skadeparametrar som i ”Bära eller brista” men graderar 
skadegraden i t ex 0-3, där 3 är detsamma som mycket skadad yta. Denna metod lämpar sig extra bra 
vid lite större inventeringsvolymer och är också bra i gatumiljö. Det är en metod som ofta är lättare att 
redovisa än helt enligt ”Bära eller brista”. Metoden gör också att man i efterhand kan skilja ut 
”homogena” partier med liknande skadebild.  
 

 
Redovisning av skadeinventering i en kommun och uppdelning i homogena partier per 25 m  
    
Om man fotograferar eller filmar vägsträckan får man möjlighet att uppdatera sina kunskaper om 
objektet utan att behöva åka över sträckan igen. Foton och film är ett utmärkt hjälpmedel i dialogen 
med beställaren vid projekteringsmöten och inför marklösen, men de kan även lämnas till 
entreprenören som stöd vid till exempel kalkylering.  
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Figur: Exempel på bildvisningsprogram där man”virtuellt” kan åka längs vägen.  
 
En skadeinventering utförs vanligen från bil. Beroende på vilken miljö man inventerar kan storleken 
på fordon variera. I vissa fall kan man också gå hela eller delar av sträckan. Ljusförhållandena (motljus 
eller medljus) spelar stor roll för möjligheten att se vissa skador. Lättast att inventera är en beläggning 
som håller på att torka upp efter regn.  
 

 
Figur: Exempel på fordon för inventering på gator och vägar 
 

 
Figur: Exempel på mindre fordon för inventering på t ex GC-vägar 
 

Kontinuerlig insamling av foton eller film längs sträckan bör alltid göras vid fältinventering.  
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En viktig faktor vid inventering är trafiksäkerheten, eftersom man befinner sig på eller nära vägen och 
har koncentrationen på skadorna. Observera gällande TA-planer noga.  
 
Skadeorsaker  
Skador på vägytan kan ha en mängd olika orsaker. Vissa skador kan relateras till bärighetsbrister i den 
befintliga vägkonstruktionen, medan andra kan bero på enbart beläggningsmassan eller utförandet. I 
handboken ”Bära eller Brista” finns en bra sammanställning över olika skadetyper och deras orsak. 
Nedan ges en endast en kort beskrivning av huvudtyperna; bärighetsrelaterade, beläggningsrelaterade 
och tjälrelaterade skador.    
 

En bärighetsskada visar sig ofta som sprickor i hjulspåren eller spårbildning som beror på omlagring i 
obundna material. Sprickor utvecklas med tiden till krackelering och sedan till partier där 
beläggningsbitar lossnar. Mjuka beläggningar (MJOG, MJAB) kan få ganska kraftiga spår utan att 
sprickor syns.   

Bärighetsrelaterade skador  

 
Bärighetsskador orsakas av den tunga trafiken och därför är spårvidden (avstånd mellan spårbottnar) 
något större hos bärighetsrelaterade spår (ca 1,75 – 2 m), jämfört med slitagespår från lätta fordon (ca 
1,4 -1,7 m).  
 
Det enskilda spårets bredd beror på dels hur spårbunden trafiken är, dels på djupet till det lager som 
omlagras mest av trafiklasten. Höger spår är ofta något bredare än vänster, eftersom lätta och tunga 
fordon vanligen använder samma vänsterspår.  
 
Bärighetsskador på grusvägar visar sig främst genom uttryckta vägkanter, men även som spårbildning, 
mjukpartier och genomslag (sämre material kommer upp till ytan). Särskilt observant bör man vara på 
backkrön där slit- och bärlager kan vara tunna på grund av hyvling.  
 
Branta innerslänter är en vanlig orsak till kanthäng och spår, speciellt på ”obyggda” vägar.  
Med obyggda vägar avses äldre vägar som är självbreddade.  
 
Exempel på orsaker till skador på grund av bärighetsbrist:  
 

• för tunna bundna eller obundna lager  
• dålig kvalitet hos obundna lager  
• dålig dränering av vägkonstruktionen  
• olämplig typ av bundna lager   
• svaga vägkanter  
• branta innerslänter på en smal väg.  
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Figur: Bärighetsrelaterad kantskada (”kanthäng”) 
 

Beläggningsrelaterad spårbildning kan bero på instabilitet i massan. Orsaken är brister i 
beläggningsmassans sammansättning, bitumenhalt och hålrumshalt. Då mister stenskelettet i massan 
sin inre friktion med omlagring som följd. En långt gången instabilitet visar sig som spår med valkar 
på sidorna. För att kontrollera om instabilitet är orsak till en skada tar man ut borrkärnor som 
undersöks skiktvis på laboratorium.   

Beläggningsrelaterade skador  

 

  
Figur: Spår med tydlig plastisk deformation  
 
En beläggningsrelaterad skada är också den som beror på att beläggningens dimensionerande 
livslängd är slut, det vill säga att beläggning och vägkropp har burit det antal laster som den 
dimensionerades för. Då finns utmattningssprickor, men oftast bara lätt spårbildning (1-2 cm). En 
sådan skada kan vara förvillande lik en bärighetsskada, trots att konstruktionen varit tillräckligt stark 
under sin funktionstid. Beläggningsdatum från PMS planering visar hur länge beläggningen tjänat.  
 
Inventering av en beläggningsyta innebär att man stöter på olika underhållsåtgärder som lagningar i 
form av massabeläggningar eller förseglingar. En lagning är ett tecken på att en skada har uppstått, 
även om denna för tillfället inte är synlig.   
 
Massajustering tyder vanligen på att djupare spår eller större ojämnheter har åtgärdats.   
Fläckvis lagning av krackelerade ytor, sprickor och slaghål sker ofta genom att asfalt-emulsion sprids 
tillsammans med ett ”pågrus” av klen fraktion (2 – max 5,6 mm). Syftet med sådana lagningar är att 
undvika att ytvatten tränger in i konstruktionen. Sprickor återkommer dock ofta inom ett år. Metoden 
används i första hand för att fördröja skadeutvecklingen och därigenom göra det möjligt att skjuta upp 
en större åtgärd.  
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Det är svårt att bedöma skadeorsaken om åtgärden är färsk, men driftbeställaren eller 
driftentreprenören kan troligen ge information.  
 
I vissa fall kan man finna beläggningslager som ligger mellan obundna lager nere i konstruktionen. I 
dessa fall kan spårbildningen bli stor och bärigheten sjunker då vatten fångas mellan de bundna 
lagren. Sprickor som kan bli mycket stora kan då bildas i hjulspår.  
 
Exempel på skador som är enbart relaterade till beläggning:  

• instabila lager  
• separering vid läggning  
• blödningstendens vid varma förhållanden  
• stensläpp på grund av dålig vidhäftning.  

 

En tjälrelaterad skada visar sig som en eller flera sprickor, som i princip kan vara orienterade hur som 
helst. De kan ligga parallellt med vägriktningen eller diagonalt. På smala vägar finns de ofta nära 
vägkanten. De mest förekommande sprickorna följer jordartsväxlingar och en vanlig orsak är bergytor 
som styr in vattenföringar i vägkroppen.   

Tjälrelaterade skador  

 

  
Figur: Tjälsprickor på ny beläggning           Kanthäng & tjälsprickor  
 
Tvärsprickor är ofta tjälrelaterade, men de kan också bero på att beläggningen utmattats vid 
krympning i samband med temperaturväxlingar (termiska sprickor). Sprickvidden är ofta stor. 
Naturligtvis förekommer också tjälsprickor tillsammans med utmattningssprickor. Stjärnformade 
sprickor tyder vanligen på sten eller block som fryser upp. Observera att felaktigt utförda ingrepp i 
vägkroppen (trummor, ledningar, kablar med mera) kan vara orsak till tjälrelaterade skador.  
Sneda stolpar eller vägmärken kan vara indikation på rörelser i eller under vägkroppen.  

6.1.8 Skadeinventering – Tjäle  

Skadeinventeringen av vägytan skall kompletteras med en vinterinventering, speciellt i områden med 
tjälfarliga jordarter. Avsikten är att lokalisera ojämna tjällyft, som kräver åtgärder för att man ska få en 
tillräckligt jämn vägbana året om. Det är viktigt att man har kunskap om hur vägen beter sig, därför är 
det viktigt att inventera tjälskadorna under flera år.  
 
Vinterinventeringen utförs om möjligt strax före tjällossningen, helst under flera år och gärna vid olika 
tidpunkter och tjäldjup. Den stora nyttan av en flerårig uppföljning kräver att väghållaren har en 
långsiktig planering. På grusvägar och belagda vägar med stora bärighetsbrister är även en inventering 
under tjällossningen mycket värdefull. Klimatskillnader under såväl höst som vinter gör att 
skadebilden kan variera kraftigt från år till år. Speciellt för grusvägar kan man få viktig kunskap från 
driftingenjören.  
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Det är viktigt att ojämna tjällyft mäts in mycket noggrant i läge. Är inte objektets längdmätning 
upprättad bör man sektionsrelatera skadorna till fasta föremål. På vissa vägar mäts ojämna tjällyft 
med lasermätbil. Vintermätningen utförs strax före tjällossningen (vid maximal lyftning) och jämförs 
med en sommarmätning på vägkonstruktion när den är otjälad. Om underlaget ska användas för 
projektering av åtgärder, måste den exakta lokaliseringen fastställas.  
 
Vinterrelaterade problem är till exempel:  

• ojämna tjällyft 
• trumslag 
• tjälsprickor 
• uppfrusna stenar 
• svallisbildningar.   

 
Vid längsgående sprickor som tyder på vatten som följer terrass, gäller det att lokalisera var vattnet 
kommer ifrån och identifiera orsaken. För att eliminera tjälsprickor på en längre sträcka kan det 
ibland räcka med att åtgärda den punkt där vattnet kommer in. 

6.1.9 Lagertjocklekar och material  

Lagertjocklekar kan bestämmas med provtagning eller med georadar. Materialegenskaper fås från 
provtagning.  
 

Att få en uppfattning om undergrundförhållandena är viktigt för all övrig värdering av en 
vägkonstruktion. Geotekniska fältundersökningar kan vara kostsamma om de görs utan eftertanke. 
Skador på vägen och misstänkta skadeorsaker bör ligga till grund för behovet av provtagning.  Finns 
resultat från fallviktsmätning, kan stora deflektioner längst ut från belastningscentrum ge en 
indikation på svagheter i djupare liggande lager. Nedan beskrivs hur man t ex kan reducera kostnaden 
och maximera nyttan genom att första utföra georadar och fallviktsmätning och därefter styra 
provtagningen efter detta. Man bör arbeta stegvis och lägga pussel för att klarlägga vägens 
undergrundsförhållanden. Principen bör vara följande:  

Provtagning och geotekniska undersökningar 

 
1. Kontrollera geologiska databaser för jord, berg och grundvatten. Där får man ofta en god 

första prognos av hur förhållandena är. 
2. Gör en arkivsökning efter tidigare utförda geotekniska undersökningar hos Trafikverket, 

kommunen och andra tänkbara byggherrar.  
3. Studera georadarundersökningar och fallviktsmätningar för att kunna välja relevanta 

provpunkter.  
4. Ta fram ett geotekniskt undersökningsprogram.  
5. Geotekniska fältundersökningar.  
6. Beroende på utfallet av steg 4, kan man behöva komplettera i ytterligare ett eller två steg för 

att få pusslet att gå ihop tillräckligt väl.  
 
Omfattningen av den geotekniska utredningen kan – beroende på förutsättningar och tänkbara 
konsekvenser – variera från en mycket enkel besiktning till ett omfattande fält-, laboratorie- och 
beräkningsarbete. Rådgör med en geotekniker om omfattningen av utredningen och vem som ska göra 
arbetet. 
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Vid provtagning i väg bestäms ingående lagertjocklekar (med borrning eller grävning) och med 
laboratorieundersökningar fås nödvändig information om materialens benämning och klassning. 
 
Lagertjocklekarna mellan provpunkterna kan bestämmas med georadar. Provtagningspunkterna 
används också för kalibrering av georadarmätningen. 
 
Materialproverna analyseras på laboratorium. Analyser är viktiga, och därför bör man planera 
omfattningen noga. De material som inte analyseras, bedöms okulärt av provtagaren. 
Provtagningsresultaten är mycket viktiga för åtgärdsdimensioneringen (med programmet PMS Objekt 
eller likvärdigt).  
 
För att minimera antalet provtagningspunkter väljs dessa så att var och en om möjligt representerar en 
längre, homogen delsträcka eller skadegrad. PMS-data, resultat från fallviktsmätning, georadar och 
skadeinventering ger stöd vid val av provpunktslägen och kan användas som underlag vid indelning i 
åtgärdssträckor.  
 
Rådgör med beläggningsingenjören på Trafikverkets regionkontor i vilken omfattning beläggningsprov 
ska analyseras.  
 
Av miljö- och arbetsmiljöskäl undersöks förekomst av tjärprodukter i beläggningsprover från gamla 
lager. Som stöd i detta arbete kan man använda sig av Trafikverkets Publikation 2004:90 ”Hantering 
av tjärhaltiga beläggningar”.   
  

 
Figur:Exempel på avslöjande provhål 
 
En förutsättning för rättvisande resultat av siktningsanalysen är lämpliga provmängder. 
Rekommenderade provmängder för vägbyggnadsmaterial anges i tabell 1 i Trafikverkets 
metodbeskrivning 619:1998. Vid provtagning i en belagd väg är dessa mängder orealistiska att uppnå 
vid grova material, och därför kan mindre volymer accepteras.  
 
Vid bestämning av provtagningspunkter:  
 

• Undvik provtagning intill vägtrummor och brolägen.   
• Undvik om möjligt trafikfarliga platser (till exempel bakom krön eller skarpa kurvor.)  
• Ta prov på både skadade och oskadade partier för att fånga variationer.  

På mindre vägar där förstärkning kommer ske i befintligt läge, med ingen eller ringa vägbreddning, kan man 
med fördel utföra en del av geotekniken samtidigt med överbyggnadsprovtagningen. Vid denna 
provtagning/borrning kan man ta sig ned till naturlig terrass och ta prov på denna – vilket ofta är fullt 
tillräckligt. Överbyggnadsprovtagning skall göras i vägbanan och inte i slänten. 
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• Undvik provtagning av obundna lager i tjälad väg – nedkrossningsrisk.  
 
En asfaltbeläggning genomgår ett utmattningsförlopp under sin brukstid. Förloppet innefattar både 
att styvheten blir högre genom oxidering av bindemedlet och att styvheten blir lägre genom 
sprickbildning. Asfaltbundna material ändrar också styvhet markant med temperaturen. 
Laboratorietest krävs för att utreda specifika egenskaper. 
 
Både materialegenskaper och fukttillstånd varierar över tiden. Obundna material kan förändras genom 
omlagring eller blandning med andra material vid till exempel tjälrörelser. För höga inre spänningar 
kan också leda till nedkrossning eller omlagring.   
 
Fukttillståndet varierar under säsongen. Vatten förekommer i materialet både som kapillärt uppsuget, 
som ytvatten och från tinande tjäle. Sprickbildning i vägytan medför också att vatten infiltreras i 
vägkroppen vid nederbörd. Fuktinnehåll i obundna lager kan mätas med tubsugningstest, som mäter 
materialets dielektricitet. Undersökningen kan ge svar på materialets uppsugninsförmåga. Detta ger 
framförallt svar på om materialet suger upp mycket vatten – vilket ofta korrelerar med att vägen blir 
deformationskänslig vid fuktiga förhållande (t ex vid tjällossning).   
 
Normalt provas enbart överbyggnadsmaterialens kornfördelningen. I terrassmaterial analyseras även 
materialtyp och tjälfarlighetsklass. Detta är tillräckligt om den åtgärdade konstruktionen blir 
dränerad. 
 
Vid ombyggnad till mittseparerade 2+1-vägar vållar de svaga vägrenarna ibland stora problem, 
eftersom det är dit den tunga trafiken flyttas. Problemet visar vikten av att alltid ta prover och 
dimensionera åtgärden. I dessa fall är det av största vikt att planera provtagningen så att man får en 
god kännedom om den delen av vägen som blir kvar och den som skall breddas/förstärkas. T.ex. kan 
två provhål placeras bredvid varandra, se exempel nedan. 
 

 
Figur: Tänkbara provhål i samma sektion med olika dimensioneringssyfte 
Nedan redovisas typblad för de vanligast förekommande provtagningsutrustningarna.  
 

• Typblad 1 Provtagning: Specialbyggd utrustning ”Underlättaren”  
• Typblad 2 Provtagning: Traktorgrävare / Grävmaskin  
• Typblad 3 Provtagning: Specialbyggd utrustning ”Typ Tryckrör”  
• Typblad 4 Provtagning: Borrbandvagn  
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• Typblad 5 Provtagning: Borrtrailer  
 

Georadar används främst för att bestämma lagertjocklekar för de olika material som ingår i 
vägkonstruktionen. Mätningen ger mycket värdefull information på vägar där tjockleken på de 
ingående lagren varierar över kortare sektioner, vilket är ett mycket vanligt förhållande på 
förstärkningsobjekt. Till skillnad från punktvisa undersökningar ger georadar en kontinuerlig 
information om vägens uppbyggnad. Ur georadarprofilerna kan även lokala företeelser som 
urskiftningar, stående vatten, berg/block, stålarmering, broar och kulvertar tolkas fram. 

Georadar  

 
Det är rekommenderat att mäta med georadar i två linjer, en i varje körfält, för att kunna registrera 
skillnader mellan vägens olika sidor. Om resultatet ska användas tillsammans med deflektionsdata 
från fallviktsmätningar är det en fördel att mätlinjerna är identiska, vanligtvis används höger hjulspår. 
 
För att kunna samla information med god upplösning av både beläggningstjocklekar och djupare 
obundna lager behövs i regel två antenner med olika frekvenser användas. Vanligtvis används en 
högfrekvent antenn för ytliga lager och en mer lågfrekvent för djupare liggande lager. Det är viktigt att 
man noggrant planerar vilken information man är intresserad av, så att mätning och tolkning kan 
göras på ett korrekt sätt. 
 
Georadartekniken bygger på att vägmaterial med olika sammansättning har särskiljande dielektriska 
egenskaper. Detta gör att det finns tillfällen då lagergränser mellan olika material kan vara svåra att 
särskilja, framförallt om materialen liknar varandra i sammansättning och har blivit omblandade. 
Vidare finns det en begränsning i hur tunna beläggningslager som kan urskiljas, gränsen går vanligtvis 
vid några centimeter.  
 
Resultatet redovisas med linjer för olika nivåer som motsvarar lagergränser med olika egenskaper. På 
senare tid har även tekniker för att hämta ut mer information ur data utvecklats, såsom finhalten hos 
obundna material och förekomst av vatten i vägkroppen. Lagergränserna används för att välja 
karaktäristiska tjocklekar vid dimensionering med PMS Objekt.   
  

 
Figur: Exempel på mätutrustning (två antenner) och tolkad utdata 
  
Typblad 10: Tjockleksmätning: Georadar  
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6.1.10 Bärighetsmätning  

Deflektionsmätningar (fallvikt) i samband med förstärkningsprojektering tillför viktig kunskap om 
vägen genom att partier med olika strukturell styrka kan identifieras. Detta innebär att partier med 
olika förstärkningsbehov kan avgränsas på ett bättre sätt än med enbart provtagning och 
okulärbesiktning. Fallviktsmätning är idag det enda sättet att tillgå för att objektivt kunna utvärdera 
befintlig vägkonstruktions styrka och den ger därmed också underlag för en förstärkningsberäkning.    
 
De skadade och oskadade partier man tar prov på är ögonblicksbilder och omfattningen av skador 
förändras med tiden. Deflektionsmätningar visar även dåliga partier som ännu inte är skadade.  
Mätning ska utföras under tjälfria förhållanden. Om endast en mätning görs, kan andra säsonger 
beskrivas genom att man använder korrektionsfaktorer. Då bör man även ta hänsyn till 
jordartsförhållanden. Mätning med fallvikt styrs av TRVMB 112 medan enklare analyser kan göras 
med stöd av TRVMB 114. 
 
Man bör komma ihåg att bärighetsmätning är just en ögonblicksbild. Man kan hitta partier som har 
uppenbara bärighetsrelaterade skador, men som uppvisar bra (höga) värden från en fallviktsmätning. 
I sådana fall kan orsaken vara att man har en skadebild som främst uppstår under t ex tjällossningen, 
dår man har en vattensjuk och svag konstruktion. En sådan vägkropp kan sedan vara upptorkad och 
relativt ”stark” med bra bärförmåga vid tillfället för fallviktsmätning. Fallviktsdata skall således tolkas 
av en kunnig vägtekniker i relation till bland annat den aktuella skadebilden. Enbart fallviktsdata kan 
vara vilseledande. En betraktelse av all insamlad information i ett digitalt visningsprogram är ofta ett 
bra hjälpmedel.  
 
Vid breddning av vägar är det ofta nyttigt att mäta med fallvikt i olika mätlinjer så att man får en bild 
av om det finns skillnader tvärs vägen också. Ofta är t ex vägrenar betydligt svagare än körbanan och 
vid en breddning kan merparten av den tunga trafiken, på den breddade vägen, hamna just i den 
gamla vägrenen.  
 
En rekommendation är att mäta med både fallvikt och georadar i samma mätlinje så att en säker 
koppling kan erhållas mellan bärförmåga och lagertjocklekar.   
 

 
Figur: Ytmoduler som visar på olika styrka i vägren respektive körbana 
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Figur: Varierande bärförmågeklass i vägren och körbana i en körriktning med hänsyn till framtida 
trafikering 
 

       
Figur: Varierande bärförmågeklass i vägren och körbana i två riktningar  
 
 
Typblad 7 Bärighetsmätning: Fallvikt  
 

6.1.11 Vägytemätning 

Vägytemätning görs regelbundet på merparten av de statliga svenska vägarna. Spårdjup, ojämnheter, 
tvärfall, kanthäng, textur och många andra parametrar mäts med specialfordon i normal körhastighet. 
Mätbilarna är utrustade med laserkameror - monterade på en tvärställd balk i bilens front - med vars 
hjälp man kan mäta av vägytans form med stor precision.  
 
För objekt som ska beläggningsprojekteras utförs en speciell heltäckande inmätning med lasermätbil. 
Mätning görs inte på tjälad väg.  
 
Mätmetoden objektmätning används även för efterkontroll av såväl nybyggnads- och 
förstärkningsobjekt som vid särskilt utpekade underhållsbeläggningar. Mätningen utförs enligt 
Trafikverkets metodbeskrivning VVMB 121 och VVMB 122, ”Vägytemätning med mätbil”  
 
Vägytemätningar tillför kunskap om vägens tillståndsutveckling. Främst används spårtillstånd, 
ojämnhetstillstånd (IRI) och kantdjup för att bedöma tillståndsutveckling.   
Genom att göra uttag ur PMS-databasen kan man få en uppfattning om tillväxtfaktorer för 
parametrarna. Man kan också göra specialuttag av data och få tvärsektioner som beskriver avstånd 
mellan spåren.   
 
Exempel:  
Om avståndet mellan mittpunkterna hos spåren är cirka 1,75-2 m och spårsidorna är relativt flacka, 
tyder det på att huvudproblemet är omlagring i obundna lager orsakade av tung trafik. Om däremot 
spåren är smala och avståndet < 1,75 m, beror de troligen på slitage. 
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Figur: Tvärprofiler där ojämnheterna kommer från problem i asfalt respektive undergrund 
(siffrorna anger spårdjup i mm mätt med 17 lasrar (inom parantes samma värde för mindre 
mätbredd, 15 lasrar)  
 
Övriga metoder för mätning av ojämnheter och tvärfall är enligt: ”Bestämning av ojämnheter och 
tvärfall med rätskiva” (Trafikverket, publikation 2001:29). Rätskiva lämpar sig bäst på korta sträckor 
(<400 m) och på andra liknande mindre ytor där man inte kan få fullgoda mätförhållanden för en 
mätbil.   
 
Typblad 10 Vägytemätning: Lasermätbil  
 

6.2 Situationsexempel 
Nedan ges några exempelsituationer och förslag på lösningar för vidare undersökning.  
 
Situation 1:  
Vägkonstruktionen är odefinierad. Spår- och IRI-tillväxt är normal i förhållande till trafiken. Inga 
bärighetsskador finns.  
Rekommendation: Provtagning, georadar, fallviktsmätning 
 
Situation 2:  
Vägkonstruktionen är odefinierad. Spår- och IRI-tillväxt är normala eller höga i förhållande till 
trafiken. Bärighetsskador förekommer. Den tunga trafiken kommer att öka markant.  
Rekommendation: Provtagning, georadar, fallviktsmätning 
 
Situation 3:  
Vägrenen ska trafikeras av tunga fordon. Spår- och IRI-tillväxt är normal eller hög i förhållande till 
trafiken. Bärighetsskador förekommer eventuellt.  
Rekommendation: Gles provtagning och fallviktsmätning på körbanan, tätare på vägren. 
Georadarmätning på både körbana och vägren. 
  
Situation 4:  
Grusväg ska beläggas.  
Rekommendation: Fallviktsmätning och provtagning. Georadar om man vill veta 
överbyggnadstjocklek eller tjocklek hos mossjord. 
 
Situation 5:  
Betongväg ska rekonstrueras.  
Rekommendation: Kärnborrning och provtagning i obundna lager.  
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Situation 6:  
Tjälskador förekommer.  
Rekommendation: Provtagning inom skadeområden, uppmätning av gränserna (vid ojämna tjällyft 
som också måste åtgärdas är provtagning onödig).  
  
Situation 7:  
Beläggningsskador i form av instabilitetsspår.  
Rekommendation: Borrkärnor och skiktvis undersökning på laboratorium.  
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7. Resultatpresentation och 
dimensioneringsberäkning 
7.1 Allmänt 
Detta kapitel ger i första hand råd om tillståndsbedömning av befintlig väg, valet av homogena 
sträckor och dimensionerings beräkning, det vill säga uppbyggnad av en befintlig vägkonstruktion 
inklusive dräneringsåtgärd. 
 
Att dimensionera en befintlig vägkonstruktion korrekt är en svår och komplicerad uppgift. Det ställs i 
princip högre kunskapskrav vid dimensionering av en befintlig vägkropp, än vid 
nybyggnadsdimensionering.  
 

 
 
Trafikverket delar in de statliga vägarna i dimensioneringsklasserna DK1, DK2 och DK3. 
Dimensioneringsklassen anger vilka beräkningsmodeller som skall används i olika fall och vilka krav 
som ställs för respektive fall. Dimensionering i de olika klasserna görs för underhåll/förstärkning 
enligt: 
 

• DK 1 – Indexmetoden (kan även användas för kalla och halvvarma beläggningsmassor vid 
nybyggnad) enligt VVMB 302, maximal trafikbelastning 500 000 standardaxlar under 
dimensioneringsperioden. 

• DK 2 – Empirisk/mekanistisk dimensionering 
• DK 3 – Avancerade mekanistiska modeller och laboratorieprovning 

 
TRVK Väg (Trafikverkets tekniska krav Vägkonstruktion, TRV 2011:072) ger detaljerade beskrivningar 
om hur de olika dimensioneringsklasserna skall tillämpas. Alla de ovanstående metoderna ger relativt 
bra svar förutsatt att som den som gör dimensioneringen förstår metodernas möjligheter och 
begränsningar samt har en god kunskap om vägmaterial och dimensionering.    
 
Dk1 är relativt enkel att använda sig av och har klara fördelar speciellt för grusvägar. Den kan dock 
förenkla verkligheten i för hög grad med diverse generaliseringar.  
 
DK2 är också relativt lättanvänd och fungerar för lite större trafikmängder. Metoden ger rimliga svar 
på medeltrafikerade vägar men den behandlar inte tunna beläggningslager på ett helt korrekt sätt. 
DK2 är också något svår att använda om man har en konstruktion med mjukbitumen (t ex MJOG).  
 
DK3 kräver en god insikt i modellering av material och påkänningar från olika lastfall.       
  
Det finns flera faktorer som påverkar valet av åtgärd enligt de källor som redovisats tidigare i denna 
handbok. Vissa komponenter är osäkra, till exempel klimat, trafiklast, terräng- och materialvariationer 
och materialmodeller. Av den anledningen får man ta fram och tillämpa generaliseringar och göra en 
förnuftsmässig bedömning av beräkningsresultaten. 
  
Det är av största vikt att man kan analysera alla ingående data och att man kan sammanställa det för 
sig själv och för andra aktörer i processen. Ett lämpligt alternativ är att sammanställa alla kända fakta 

Inför val av åtgärd skall man alltid ställa upp en hypotes om den bakomliggande skadeorsaken till att vägen 
behöver åtgärdas och välja rätt metod baserat på detta. 
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och utredningar på ett övergripande sätt som säkerställer att man inte förbiser avgörande fakta och att 
alla inblandade är överens om de antagande och generaliseringar som accepteras för varje specifik 
uppdrag. 

7.2 Presentation av information 
Idag finns det flera digitala visningsprogram som effektivt visar de flesta data på ett strukturerat sätt. I 
vissa program finns det även möjlighet för att göra vissa automatiserade beräkningar och analyser. 
Målet med de digital visningsprogram är att presentera en helhetsbild för hela utredningen och 
förenkla projektörernas och beställarnas val av åtgärder. Ett exempel på digitala visningsprogram 
visas nedan.  
 
Det är inte alltid så att samtliga indata bidrar med kunskap till varje projekt. Välj och redovisa de som 
är relevanta och dokumentera vilka indata har bedömts som inte relevanta och därmed inte tagits 
hänsyn till. 
 
Exempel på indata: IRI, spår, textur, VUH-data, FWD, georadar, provtagning, skadeinventering, 
tjälinventeringar, dräneringstillstånd, tvärsektionen osv. 
 

 
Figur: Exempel på ett digitalt visningsprogram  
 

7.3 Materialbedömning 
Indata för materialbedömning är till exempel: laboratorieanalys, provtagningsprotokoll, övriga 
geotekniska undersökningar, tolkade lagertjocklek från georadar samt jordarts- och vattenförhållande 
osv. 
 
Några utredningar bidrar med tillförlitlig kunskap om ett begränsat område, såsom provtagning och 
laboratorieanalys, andra utredningar tillför mindre detaljrik kunskap men har dock en heltäckande 
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karaktär som t ex. georadar, okulära skadeinventeringar eller fallviktmätningar där tolkning av 
mätvärde är avgörande för dess relevans i uppdraget.  
 
Oftast analyseras i laboratoriet färre prov än de som grävs upp eller borras och dessa är normalt 
mycket färre än antal punkter som mäts med fallvikt. Om allt är väl planerat ska provhålen vara 
uttagna på representativa sträckor, som i första hand baseras på analys av vägytedata, skadebild, 
georadar och fallviktsdata. 
 
Det gäller att identifiera olika förstärkningsklasser och indela dem i praktiskt tillämpliga sträckor. För 
att komplettera underlaget skall man göra en subjektiv bedömning av de proven som inte har 
analyserats i laboratoriet och detta genomförs också med hänsyn till både fallvikt-, georadarmätningen 
och skadeinventeringarna. 
 
Tabell: Påverkande faktorer vid värdering av ett material:  
Positiv inverkan Negativ inverkan 

Inga bärighetsskador finns tidigare Bärighetsrelaterad spårbildning eller spårlagning finns 

Avvikelsen från gränskurvan är marginell Avviker markant från gränskurvan 

Finjordhalten är låg jämfört med gränskurvan Har för hög finjordhalt jämfört med gränskurvan 

Materialet kommer att ligga i torr miljö Materialet kommer att ligga i fuktig miljö 

Underliggande lager av samma kvalité eller bättre Materialet har få eller inga krossytor 

Små fallviktsdeflektioner Flera lager bitumen slitlager 

 Underliggande lager av samma kvalité eller sämre 

 Stora fallviktsdeflektioner 

 
 

 
Figur: Exempel på en översiktlig sammanställning av materialbedömning där okulära bedömningar  
         ändras efter sammanvägning med laboratorieanalys, fallvikt och fältinventering.  
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En normal ”byggd” grusbitumen-överbyggnad(GBÖ) har oftast 3 till 4 lager enligt figuren nedan. En 
äldre väg har ofta samma uppbyggnad men med sämre material. Se bilden nedan. 
 

       
Figur:Vanlig övernyggnadstyp (GBÖ). 
 
En ”obyggd” väg består ofta av bara bär- och förstärkningslager i för tunna tjocklekar och av 
undermåliga material. På de allra sämsta vägarna kan lagertjocklekarna variera betydligt i såväl längd- 
som tvärled. Ibland saknas överbyggnad i vägkanten på grund av att vägen har ”självbreddats” 
 
Ytterligare frågor som man ibland stöter på är att vägsektionen inte har samma uppbyggnad på hela 
bredden. Detta gäller ofta äldre större vägar med 12–13 m bredd, där vägrenarna har en sämre 
konstruktion än körfälten. Detta förekommer även på den mindre vägnätet där gamla grusvägar och 
mötesvägar (3,5m) har blivit belagda vägar utan en ordentlig ombyggnation dessa vägar kan vara 6 – 7 
m bredd.  
 
Vid ombyggnad till mittseparerade 2+1-vägar vållar de svaga vägrenarna ibland stora problem, 
eftersom det är dit den tunga trafiken flyttas. Problemet visar vikten av att alltid ta prover och 
dimensionera åtgärden. I dessa fall är det av största vikt att planera provtagningen så att man får en 
god kännedom om den delen av vägen som blir kvar och den som skall breddas/förstärkas, t.ex. kan 
två provhål placeras bredvid varandra. 

7.4 Skadebedömning – Homogena sträckor 
Materialbedömningen kombineras med bedömningen av överbyggnad och en generaliserad modell tas 
fram. Målet är att välja en sträckindelning, där varje enskild sträcka åtgärdas så att hela objektet får 
likartad uppbyggnad och bärighet. De sträckor som har likvärdiga bedömningar kallas också 
homogena sträckor och kommer i praktik att betraktas som sträckor där likartade åtgärder kan 
tillämpas.  
 
En inte helt ovanlig företeelse är att dimensioneringsresultatet inte överensstämmer med skadebilden 
på det aktuella avsnittet. Starka konstruktioner kan vara skadade och svaga konstruktioner kan vara i 
stort sett skadefria. I sådana fall gäller det att finna skadeorsaken för den starka konstruktionen, samt 
att förstå att gynnsamma faktorer gör att den svaga håller. 
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7.5 Bärighetsdimensionering 

 
 
För att hamna rätt från början skall man i samarbete med beställaren bestämma vilken 
dimensioneringsklass och strategi som skall tillämpas i uppdraget enligt TRVK. Beroende på kraven i 
uppdraget och eller på trafiklasterna kan det vara lämplig att välja olika program eller kriterier. 
 
PMS Objekt är det vanligaste hjälpmedlet för att genomföra dimensionerings beräkningar. PMS 
Objekt kan laddas ner från Trafikverkets hemsida. Ett stöd för dimensionering med PMS Objekt 
återfinns i bilaga 1.  
 
Tillsammans med beställaren bestäms dimensioneringsförutsättningarna (tex vid ett startmöte) 
eftersom resultatet är starkt beroende av indata. 
 
Nedan beskrivs ett förslag på generell arbetsgång för dimensioneringen. 
 

• Dimensioneringsberäkna för samtliga provhål och väg in speciella objektdirektiv. Beställaren 
kanske har önskemål om materialval eller utförande som man måste ta hänsyn till i 
beräkningen. Förutsättningarna skall vara tydliga innan arbetet påbörjas.  

• Beräkna gärna provhålen med olika förutsättningar och jämför konsekvenserna, till exempel 
vad som händer om man klassar olika material som sämre eller bättre.  

• Vid breddningar, kontrollera att ”nybyggnadsdimensioneringen” överensstämmer med 
åtgärder i befintlig väg, främst för nya beläggningslager och tjällyft.  

• Förlägg om möjligt övergångar mellan olika förstärkningsklasser till genomschaktningar som 
trumlägen eller utskiftningar. Beakta påverkan på linjeföringen, profilhöjd och 
utrymmesbehov. Observera att skillnader i påbyggnadstjocklek även medför ändrad 
krönbredd före påbyggnaden. 

 
Det finns inga inbyggda spärrar i PMS Objekt som hindrar projektören att frångå Trafikverkets krav. 
Det rekommenderas dock att dokumentera och motivera de antaganden som avviker från de 
parametrar som är inbyggda som standard i beräkningarna, t.ex. olika materialmoduler eller 
dimensionerande kriterier.  
 
PMS Objekt kan inte alltid användas fullt ut vid all förstärkningsdimensionering eftersom det 
utmattningskriterium som används är avsett för varmblandade asfaltmassor. För vägkonstruktioner 
som saknar beläggning av varmblandade massor (i DK1 om trafiklasten<500 000 standardaxlar) är 
Indexmetoden en alternativ dimensioneringsmetod. Indexmetod finns beskriven i VVMB 302. 
 
PMS Objekt har också även tekniska begränsningar vid dimensionering av tunna beläggningslager och 
på lågtrafikerade vägar. Programmet har en rekommenderad användning för vägar med mer än 
500 000 standardaxlar. 
 
Man bör alltid stämma av resultatet från PMS Objekt med beställaren innan man går vidare. 
Beräkningarna är ett bra hjälpmedel för att motivera den valda konstruktionen och belysa tekniska 
eller ekonomiska konsekvenser, men det ger inget entydigt svar på en korrekt förstärkningsåtgärd 
eftersom orsaken till bärighetsbristen inte vägts in fullt ut i beräkningen.  
 

En bärighetsdimensionering har stor betydelse för både totalkostnad, vägens funktion och åtgärdens 
hållbarhet över tid. Därför bör den alltid göras av en vägtekniker som har stor erfarenhet och kunskap om 
vägdimensionering och materialval. 
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En åtgärd dimensioneras normalt, enligt regelverken och med PMS Objekt, för 20 års teknisk livslängd 
för beläggningen och 40 år för terrassen. Detta är ofta relativt omöjligt att uppnå för en ”obyggd” 
befintlig väg eftersom det innebär en nybyggnad på den befintliga vägen. Ett sådan lösning ger oftast 
en ekonomiskt omöjlig kalkyl. Trafikverket rekommenderar här att man istället använder sig av 20 år 
som dimensioneringsperiod för både asfalt och terrass. I speciella fall kan dimensioneringen göras för 
kortare tid om argument för detta finns. Sådana skäl kan vara en planerad framtida åtgärd eller 
förväntad större förändring i trafik under perioden. 
  
Livslängden 20 år för beläggningen innefattar även ett beläggningsunderhåll, som kan bestå av till 
exempel försegling eller ytbehandling. I slutet av livslängdsperioden kommer beläggningen till viss del 
att vara sprucken. 
 
Insamlad information och beräkningsresultat vägs samman till ett åtgärdsförslag. Förslaget bör också 
ta hänsyn till faktorer som miljö, ekonomi, markintrång, ”byggbarhet” samt drift och underhåll. Man 
bör kontinuerligt kommunicera med projektledaren för att stämma av anpassningen till objektets 
direktiv (om dimensionering, vägutformning, trafiksäkerhet, beläggning, obundna material, 
vägutrustning med mera). 
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8. Val av åtgärd 
8.1 Allmänt  
Begreppsmodellen försöker på ett generaliserat sätt beskriva det komplicerade arbetet att från 
tillståndsbeskrivning via dimensionering väga in ytterligare faktorer som ekonomi, miljö och 
intressenters synpunkter och att sammanväga alla faktorer till ett optimalt åtgärdsförslag.  
När förstärknings- och dräneringsbehovet beräknats och bedömts, återstår att väga samman 
resultaten till ett konkret och praktiskt genomförbart åtgärdsförslag. 
 
Åtgärdsförslaget för den egentliga förstärkningen av vägen sammanvägs med utformningsdirektiven 
för objektet och åskådliggörs med olika normalsektioner. Därefter kan övriga åtgärder beräknas och 
sammanställas i en åtgärdsplan. 
 
Detta kapitel ger tips om de vanligast förekommande åtgärderna när man förbättrar en befintlig väg. 
Samtidigt belyses riskfaktorer, så att man undviker beslut som leder till problem i såväl byggskede som 
användarskede.  
 
Tips: 

• Analysera det aktuella problemet och ta hjälp av den gamla normalsektionen samt mätningar 
av beläggningstjocklek. 

• Nuvarande tvärfall fås ur vägytemätningar.  
• Diskutera problemet med beläggningsingenjören.  

 
Det gäller alltså att åstadkomma full bärighet i hela sektionen, säkerställa vägens geometri samt att 
optimera ekonomin. 

8.2 Påbyggnadsalternativ  
Om dimensioneringsberäkningarna visar att det räcker med påbyggnad av enbart bundna lager så  är 
det påbyggnadens tjocklek och valda massatyper som avgör konstruktionen. 
 
Om beläggningsprojektering ska utföras, bör man i dimensioneringen även väga in effekter av fräsning 
och fyllning (se kapitlet om beläggningsprojektering).  
 
Vid förändring av körfältslägen, till exempel vid byggande av 2+1-vägar, är det vanligt att trafiken 
måste ledas ut på vägrenar med sämre bärighet än körbanan. Följden är att vägrenarna ofta kräver 
större förstärkning. Problemet kompliceras ytterligare av att vägmitt flyttas och att tvärfallet ofta 
behöver justeras. Hur man löser problemet beror på vägens uppbyggnad, den beräknade trafiklasten 
och om vägen ska breddas.  
 
Alternativ 1 är att förstärka hela vägbredden efter kravet på vägrenarna. I de flesta fall är detta ett dyrt 
alternativ.  
 
Alternativ 2 är att skifta ut undermåliga vägrenar och ersätta dem med ny överbyggnad.  
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Alternativ 3 är att fräsa bort material ur vägrenarna och ersätta med nytt grusbärlager och tjockare 
bundna lager där än på de gamla körfälten. Detta alternativ är oftast billigare, men metoden 
förutsätter att det finns tillräckligt med obundna material av tillräckligt god kvalitet.  
 
Skissen nedan med överdriven höjdskala, beskriver lösningen i alternativ 3.  
Röd linje avser underkant av det nya beläggningslager som tillförs av bärighetsskäl.  
  

 
Figur: Olika alternativ vid påbyggnad 
 
Ovanstående princip gäller vid breddning av både belagda vägar och grusvägar 
 

Vid breddning av en väg är det viktigt att beakta var den tunga trafiken kommer att gå efter åtgärden. 
Undvik att skarven mellan den befintliga vägen och breddningen hamnar i ett hjulspår! Förlägg 
skarven mellan hjulspåren eller i körfältskant och se till att den inte hamnar diagonalt över hjulspår 
vid till exempel körfältsändringar.  

Breddning  

 
För att ytterligare minimera risken för sprickbildning i skarven är det lämpligt att fräsa in en 
överlappning (se bild nedan). Hur bred överlappningen ska vara finns det olika teorier om, men den 
bör vara över 25 cm.   
 
Det finns olika uppfattningar om effekten av att lägga ett armeringsnät av över skarven. Metoden är 
lämplig när man kan överlagra nätet med ett enhetligt beläggningslager. Samråd med beställaren om 
vilket utförande som ska gälla. 
Ett annat problem vid breddning/kantförstärkning uppstår då breddning är så smal att packningen 
inte kan utföras korrekt. Största risken förekommer med dubbelsidig breddning eller smala 
kantförstärkningar. Planera breddning och schakt så att den vält som krävs utifrån 
packningsinsatserna skall kunna användas. 
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Figur: Exempel på sektion vid breddökning genom påbyggnad 
 

 
Figur: Exempel på sektion vid breddökning med beläggningsåtgärd 
  
 

 
Figur: Exempel på utförande av breddning av belagd väg  
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Om de obundna lagren i konstruktionen inte uppfyller kraven enligt TRVKB och man dessutom har 
tydliga bärighetsskador, måste de obundna lagren åtgärdas. Man kan då välja att ta bort den gamla 
beläggningen genom fräsning eller schaktning, alternativt fräsa in hela eller delar av den.  

Påbyggnad med obundna och bundna lager  

Märk väl att brister i obundna lager i viss mån kan kompenseras med tjockare beläggning. Att ta bort 
befintlig beläggning, åtgärda de obundna lagren och påföra ny beläggning (”lyfta på locket”) är 
kostsamt och användning av den metoden bör vara välgrundad. 
 
Borttagen beläggning bör i möjligaste mån återanvändas, antingen inom objektet eller i andra objekt. 
Konstruktionen kompletteras med bärlager och, i förekommande fall, förstärkningslager. 
Dimensioneringen görs i PMS Objekt. 
 
Utöver påbyggnad med enbart nya material finns ett antal metoder för att förbättra de befintliga 
materialen. Olika infräsningsmetoder beskrivs i efterföljande avsnitt. 
 
 

Grusvägar som uppvisar bärighetsskador dimensioneras med ett minsta avstånd mellan vägytan och 
ett speciellt material. TRVK Väg Tabell 4.4.4.2 anger avstånden.  

Påbyggnad på grusväg  

Förstärkning av grusvägar genererar nästan alltid behov av breddning av delar av vägen och av utökat 
vägområde. Behovet orsakas av flera faktorer som ofta samverkar:  
 

• stort påbyggnadsbehov  
• självbreddade svaga vägkanter (som måste schaktas bort)  
• branta innerslänter  
• grunda diken.  

 

Beläggningar som tas bort vid åtgärder skall användas på nytt. De borttagna massorna kan med fördel 
användas vid tillverkning av nya beläggningsmassor. Graden av inblandning bestäms av vald 
massatyp, från rena återvinningsmassor till nya massor med inblandning.  

Uppfräsning och återvinning av bundna lager  

Se vidare i VV Publ 2004:91 ”Handbok för återvinning av asfalt”  

8.2.1 Infräsning av bundna lager  

De metoder som beskrivs nedan utförs vanligtvis i kombination med påförande av nytt grusbärlager 
och givetvis ny beläggning. 
 
Kraven för infräsning och inblandning av nya materialen framgår av TRVK Väg Kap 7.1.2.1 
Andra relaterade källor är: 
 

• Förstärkning av vägar. Infräsning av makadam i befintlig bärlager 
• Handbok för återvinning av asfalt (Trafikverket, publikation 2004:91) behandlar bland annat 

fräsning.  
 
Ett vanligt infräsningsdjup är 20 - 25 cm, men det bestäms ju i praktiken av de lager som ska blandas.   
 
Ett problem är att beläggningslager som är lagda före ca 1973 kan innehålla tjära. Dessa tjärhaltiga 
lager får inte återvinnas då uppvärmningen utgör en hälsorisk. Genom att fräsa in tjärhaltiga lager i 
det befintliga bärlagret eliminerar man denna risk.  
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Ett annat problem är att veta om infräsningen förbättrar eller försämrar det befintliga bärlagret 
Kontrollera åtgärdens effekt och rimlighet genom med hjälp av en proportionering. Se exempel nedan. 
 

 
Figur: Exempel på proportionering av infräsning med 3 olika material  
 
En metod är att fräsa in den befintliga beläggningen. Observera att beläggningstjockleken måste 
kontrolleras, eftersom granulatets del inte bör överstiga 30 volymprocent av det resulterande lagrets 
volym. Vid högre halter än 30% måste arbetsförfarandet utredas och materialet bör då betraktas som 
asfaltgranulat (se TRVKB Alternativa material). Om granulatets halt understiger 30% kan man 
använda ett utförande där man betraktar materialet som ett obundet lager.   
 
Infräsning är ett kostnadseffektivt sätt att ”lyfta på locket”. Dessutom bidrar materialet till den totala 
tjockleken på överbyggnaden, och i många fall förbättras grusbärlagret. Infräsning kan också vara en 
lämplig metod att åtgärda ”sandwichkonstruktioner”. 
 

 
Figur: Exempel på infräsning av asfalt i obundet lager 
 
När beläggningar är tjocka finns alternativet att fräsa bort viss del av beläggningen och 
”blandningsfräsa” resterande del. De bortfrästa massorna kan med fördel användas vid tillverkning av 
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nya beläggningsmassor. Graden av inblandning bestäms av vald massatyp, från rena återvinnings-
massor till nya massor med inblandning.  
 
I planeringsskedet vet man inte resultatet av infräsningen. Därför måste man studera om det 
överhuvudtaget är möjligt att åstadkomma ett normenligt lager genom infräsning. Man får förutsätta 
att en noggrann kontroll görs i byggskedet och att en ”aktiv design” tillämpas i detta skede. 
 
Skälet till att välja infräsning av beläggning är oftast behov av att komplettera med ytterligare obundna 
material.   
 
Rekommendationer:  

• Genom att föreskriva att tvärfallet ska justeras före påförandet av ett nytt lager får man ett 
enhetligt bärighetstillskott över hela bredden.  

• Ange hur mycket av det blandningsfrästa materialet som får omfördelas över vägbanan vid 
justeringen. För kraftig omfördelning kan äventyra dimensioneringen.  

• Beräkna den mängd kompletterande material som åtgår för att justera stora tvärfallsavvikelser 
(vid stora kanthäng, feldoserade kurvor etc.). 

8.2.2 Infräsning av obundna material  

Vid förstärkningsarbete på svaga grusvägar, kan infräsning av grov makadam vara en förutsättning för 
att oförstärkta delar ska hålla för byggtrafiken. Om alternativet med infräsning föreslås, är det viktigt 
att kontrollera förekomsten av stora stenar och berg inom avsett fräsdjup. Många gamla grusvägar har 
ett så kallat packstenslager i terrassen som omöjliggör fräsning.  
 
En bra beskrivning av infräsning av nya obundna material ges i skriften ”Infräsning av makadam i 
befintligt bärlager” från Trafikverket.  
  
Metoden är lämplig att använda i tex följande fall: 
  

• på tunna enlagers-beläggningar, oftast vägar med ÅDT runt 1000 fordon/dygn. 
• vid förstärkning av vägar med bärighetsproblem ”bärighetsobjekt” och vägar där det ska 

utföras underhållsbeläggning inklusive torrläggsåtgärder. 
• på ”byggda” vägar som består av ett undermåligt bärlager och som har en krackelerad och 

hålig beläggning av t ex oljegrus eller Y1G. Vägen kan även vara belagd med massa men 
beläggningen bör inte vara för tjock om metoden ska användas. 

• på vägar med spårbildning, kanthäng och avsnitt med dålig bärighet. 
• på grusvägar med dålig bärighet. 
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Figur: Infräsning av nya obundna material 
 
 
På grusväg kan man i vissa fall med fördel använda sig av grusåtervinning som en driftåtgärd. Detta 
består av att man hyvlar upp material från innerslänten som man sedan sållar och hyvlar in.    

8.3 Armering  
Obundna lager 

Geonät kan användas för att förbättra styvheten i underkanten av obundna bärlager, eller ibland i 
underkant av förstärkningslagret. Bärighetseffekter av geonät medräknas dock inte i PMS Objekts 
beräkningar. Geonät placeras nära botten av bärlagret, men bör underlagras av bärlagerliknande 
material för att fungera bra (så kallad förkilningsffekt när lagren greppar i varandra).  

Geonät 

 
Geonät är ett utmärkt alternativ för förstärkning över myrmark när man inte behöver bredda den 
befintliga vägen. Speciellt fördelaktig är metoden om myrdjupet är så stort att det är kostsamt eller 
rent av ogenomförbart med utskiftning.   
 
För vägar rekommenderas så kallade biaxiala nät, som tar upp dragtöjningar både längs och tvärs.  
  

 
Figur:Biaxialt geonät  
 

Stålnät kan användas som armering för obundna lager. En ofta använd rekommendation är att man då 
skall täcka armeringen med minst 15 cm bärlager. Användande av stålarmering beskrivs i ”Sprickfri 
och bärig väg med stålarmering”, Trafikverket Publikation 2004:169.  

Stålarmering 
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Armering av Asfalt 

Stål i rutnät kan användas för att armera beläggningslager eller obundna lager. 
Stålarmering 

    
I beläggning är avsikten att minska dragtöjningarna och på så sätt utöka beläggningens livslängd. I 
obundna lager används stålarmering för att minimera tjälsprickor.  
 
Stålarmeringen bör täckas med minst 100 mm obundet bärlager och den får inte vara närmre vägens 
överyta än 150 mm. För närvarande finns ingen generell metod att beräkna en armerad konstruktions 
egenskaper. 
 
I bundna lager skall armeringen ligga minst 80 mm från överytan och beläggningen skall vara 
varmmassa.   
 
Utförligare information finns i ”Sprickfri och bärig väg med stålarmering” (Trafikverket, publikation 
2004:160) samt slutapport från VTI:s projekt Reflex T09:02 (engelska).   
 

Glasfiber eller kolfiber är, liksom asfalten, en styv produkt och används för att minska dragtöjningarna 
i beläggningen och därigenom öka beläggningens livslängd. Armering används för att:  

Armering med glas- eller kolfiber 

• förhindra reflexionssprickor från underliggande lager 
• höja bärigheten  
• minska spårbildning  
• förhindra återkomst av tjälsprickor.  

 
Armeringen kan användas både i nya överbyggnader som vid reparationer av befintliga spruckna 
asfaltytor. Armeringen kan t ex användas vid breddningar av befintlig väg för att motverka 
sprickbildning mellan den gamla och nya vägkroppen. Armeringen (glasfiber både kolfiber) ska alltid 
ligga mellan två bundna lager. Erfarenheter visar att glas- kolfibernät har problem med att klara 
mycket kraftiga tjälsprickor.  
 
Vid förstärkning av beläggningslager krävs ett styvt material för att kunna ta upp dragtöjningarna så 
tidigt som möjligt. Lämpliga material för detta är glasfiber och kolfiber med en E-modul på minst 
70.000 N/mm2 resp. 210.000 N/mm2. Avsikten är att minska eller eliminera sprickor och därmed 
öka vägens livslängd. Kolfiber är starkare än glasfiber och tar upp last vid mindre töjning. Nät av 
glasfiber och kolfiber används med fördel där man har mycket höga belastningar för att minska 
deformationer, sprickor och tjälskador på t ex tungt belastade vägar, bussgator, avsmalnande körfält 
och i industriområden. 
 
Armeringen finns i olika dragstyrkor vilka anpassas till aktuell trafiklast och den typ av problem som 
ska åtgärdas. För att garantera att rätt dragstyrka levereras bör armeringen vara certifierad enligt ISO 
10319 samt vara CE märkta. Kolfiber är generellt starkare än glasfiber och tar upp last vid mindre 
töjning. Detta gör att kolfibern med fördel används där man har mycket höga belastningar för att 
minska deformationer, sprickor och tjälskador på t ex bussgator, avsmalnader och industriområden. 
 
Vid bärighetsproblem bör armeringen ligga så långt ner i konstruktionen som möjligt. Vid tjälproblem 
bör armeringen ligga så högt upp i konstruktionen som möjligt. Hur djupt förstärkningen ska läggas 
beror också på materialets e-modul. Ju högre E- modul desto högre upp i beläggningslagret kan 
förstärkningen placeras. Glasfiber placeras optimalt på minst 4 cm och kolfiber kan läggs ner till 2 cm. 
Glasfiber och kolfiber kan läggas lokalt, t ex över en beläggningsskarv eller längsgående spricka. På 
vardera sida av en spricka ska nätet läggas med ett överlapp på 0,5-1 meter beroende på fabrikat.  
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För att uppmäta optimal funktion så bör man testa vidhäftningen mellan asfaltskikten då detta är av 
avgörande betydelse för nätets funktion. Ett förslag på rekommendation kan vara att följa den tyska 
normen på vidhäftning (på samtliga lager) med ett minimivärde på 15 kN på vidhäftningen enligt 
Leuthner borrkärna 150 mm. Om man inte kommer över detta värde finns en uppenbar risk för att 
livslängden förkortas avsevärt på den aktuella beläggningen.  
  
För närvarande finns ingen generell metod att beräkna en armerad konstruktions egenskaper. Låt 
därför leverantören av förstärkningen bevisa funktion genom tester.  
 

8.4 Beläggningsprojektering  
Med beläggningsprojektering avses här utformning av en beläggningsåtgärd med hjälp av en PC-
baserad programvara som hanteras av projekterande konsulter. Det finns minst två fungerande system 
på marknaden idag. Underlag för projekteringen fås vanligen från laserskanning av vägytan, så kallad 
vägytemätning.   
 
Metoden ger möjlighet att:  

• optimera avvägningen av fyllning och fräsning till en resurssnål åtgärd  
• se på effekten av alternativa lösningar vid olika strategier  
• förbättra vägens jämnhet, tvärfall och längsprofil till avsedd standard  
• ha full kontroll på kostnaden för vald åtgärd  
• produktionsplanera åtgärden effektivt genom kunskap om exakta mängder.  

 
På marknaden finns flera aktörer som arbetar med metoden och har egna programvaror. Tekniken blir 
allt med förfinad och målsättningen är att utsättningsdata kan användas för maskinstyrning av såväl 
läggare som fräsar.  
 

Inmätning med lasermätbil sker i normal trafikrytm utan oskyddad personal på vägen, vilket gör 
metoden fördelaktig ur arbetsmiljösynpunkt. Positionering sker med hjälp av längdmätning, GPS 
och/eller traditionell koordinatbestämning med totalstation. Beroende på vägbredd mäts ett eller flera 
drag per vägsida. Resultatet länkas sen samman till en heltäckande bild av vägytan.  

Inmätning  

 

  
Figur: Princip för inmätning och sammanlänkning av tvärprofil  
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Resultatet av inmätning och länkning blir en databas som läses in i programvaran. Normalt har 
projektören även tillgång till kontinuerliga stillbilder över objektet.  

Projektering  

Ytterligare underlag som är nyttig är kunskap om vägens bärighet och inte minst beläggningens 
tjocklek. Skadeinventering och inventering och inmätning av företeelser som påverkar projekteringen 
är också av betydelse för ett bra resultat.  
 
Utförs beläggningsprojekteringen i samband med åtgärder som breddningar och flytt av höjdrygg, är 
det viktigt att vägytan projekteras enligt förändrad linjeföring men före projektering av sidoåtgärder.  
 

 
Figur: Tvärsektion i beläggningsprojektering  
 
Bilden ovan visar tvärprofil som brutits på två ställen för minimal massaåtgång och samtidigt en profil 
som ger bra geometri. Exemplet visar att vägens höjdrygg flyttats åt höger.  
 

Från programvaran kan man få olika utdata. Vanligast är:  
Utdata  

• konturkarta som förutom utdata i siffror även grafiskt visar fyllnads- och fräsytor  
• tabeller för såväl fyll- som fräsvolymer  
• utsättningsdata relativt befintlig väg eller relativt en horisontell linje  
• maximala fyllnadshöjder och fräsdjup.  

 
Man har också möjligheten att få koordinatsatta utsättningsdata (förutsatt att koordinater i 
inmätningen), något som väsentligt ökar användbarheten i samband med sidoåtgärder. Dessutom ges 
bättre möjlighet till efterkontroll  
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 Figur: Exempel på konturkarta vid beläggningsprojektering  
 
Det är mycket viktigt vid beläggningsprojektering att exakt position säkerställs.  
Vid objekt med olika mätinsatser måste gällande mätsystem planeras väl. Att blanda traditionell 
terrängmodell med GPS eller rullande längd leder sannolikt till felkällor.  

8.5 Dräneringsåtgärder  
De brister i dräneringen som identifierats i inventeringsskedet är angelägna att åtgärda. Vatten i 
vägkroppen är en av de vanligaste skadeorsakerna och målsättningen bör vara att vägen kan betecknas 
som dränerad efter åtgärd. Dräneringsledningar är kostsamma, men de är en god investering om de 
förhindrar att skador uppkommer i förtid.  
 
Dräneringsåtgärder kan indelas i dikesåtgärder, överbyggnadsdräneringar och dränering av 
undergrund. I normal fallet säkerställer vägdiken dräneringsbehovet, men under vissa förutsättningar 
behövs kompletterande dräneringsåtgärder.  
 
Kapitel 5 i TRVK Väg och TRVR Väg beskriver parametrar för diken och dräneringar.  

8.5.1 Överbyggnadsdränering  
Överbyggnadsdränering är (liksom i gatumiljö) ett sätt att säkerställa dräneringen när utrymme för 
fullgoda diken saknas. För vägar är detta behov vanligast utmed tomtmark, eller där man av annan 
anledning vill undvika eller minimera markintrång.   
Dräneringen utformas enligt figur 5.3-4 i TRVK Väg (se nedan). Observera det tätande jordlagret i 
innerslänt, som ska förhindra att ytvatten når dräneringsledningen.  
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Figur: Överbyggnadsdränering  

8.5.2 Dikesåtgärder  
För vägar med enhetlig överbyggnadstjocklek är det lätt att bestämma erforderligt dikesdjup, dvs. 0,3 
m under terrass. Vid varierande överbyggnadstjocklek kan man bestämma ett enhetsdike eller, om 
variationen är tydlig, differentiera dikesdjupet för olika sträckor.  
Den enklaste varianten för att sänka grundvattennivån är att utöka dikesdjupet. Begränsande faktorer 
är trafiksäkerheten och bredden på sidoområdet.  
 
Vid trånga sektioner och partier med erosionskänsliga slänter är stenfyllt dike ett bra alternativ. 
Eftersom avsikten är att diket ska föra bort grundvatten, bör det inte anläggas på ställen där det 
föreligger risk för igenslamning.  

8.5.3 Dränering av undergrund  

Plastfilterdrän, så kallade djupdräneringar, finns i ett antal olika fabrikat. Principen är att en djupt 
liggande dränledning sänker grundvattennivån.   
 
Konstruktionen har vanligen en vertikalt avskärmande uppbyggnad av geomembran eller öppna 
spalter, som förhindrar vatten från sidoområdet att nå vägkroppen. Ledningspaketet är ofta 
sammanhållet av en geotextil.  
 
Ett tätande jordlager, som vid överbyggnadsdränering, är att rekommendera om det finns risk att 
ytvatten når konstruktionen.  
 
Genom att snedställa spolbrunnarna så att betäckningarnas överyta följer innersläntens lutning, 
minimerar man risken för att betäckningarna skadas vid slåtter och röjning.  
 
Viktigt att beakta vid läggning av dränledningar:  
 

• materialkrav enligt Anläggnings AMA  
• god kontakt mellan överbyggnad och dränkonstruktion  
• behov av spol- och tillsynsbrunnar  
• markering av brunnar och utloppsrör (ex ”distanspålar”)  
• kravet på täta utloppsrör.  

 
Kringfyllning utförs lämpligen med ett sandigt och dränerande material som förhindrar att finmaterial 
når dränkonstruktionen och tätar geotextilen. Det ger längre livslängd.  
Klargör med beställaren om driftinstruktion för dräneringssystem ska upprättas. Det är viktigt att 
dräneringssystem underhålls med spolning och rensning av utlopp vid behov.  
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Ett vanligt förekommande problem är att berg i dikesområdet styr in vatten i vägkroppen. Genom att 
spräcka upp berget med sprängning under dikesbotten (utan urschaktning), skapas en typ av stenfyllt 
dike som skär av vattenflödet. Det är viktigt att säkerställa utloppsmöjlighet för vattnet. Även här 
rekommenderas ett tätande jordlager i diket.  
 
Djupdränering kan ibland användas som metod att motverka ojämna tjällyft och andra tjälskador.  
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Typblad 1 provtagning: Specialbyggd utrustning  
 

Specialbyggd utrustning för provtagning i vägmiljö. Provtagningen görs genom borrning, spettning 
och grävning. Efter avslutad provtagning återfylls hålet med godkända material som packas väl. 
Beläggningen återställs med packad beläggningsmassa av lämplig kvalitet.  

Allmän beskrivning  

 

 
   

Utrustningen kan användas på alla typer av vägar men är mest lämpad för belagda. Frekvensen 
provpunkter beror på variationen hos materialen i vägkonstruktionen. Normalt brukar avståndet 
mellan groparna vara 200 – 500 meter. Ibland undersöks vägen även i tvärled.  

Rekommenderad användning:  

 
Normal kapacitet:  6 -10 provgropar/dag   
Bemanning:   1 eller 2 personer  
Normal provvolym:  Begränsas av lagrets tjocklek och borrdiametern; det kan vara 

nödvändigt att göra flera borrhål för att få lämplig provmängd.   
Maximalt djup:  1,2 m (kan kompletteras med skruvborr för större djup)  
Förväntat resultat:  Lagertjocklekar ned till terrassnivå samt prover ur konstruktionslager 

och undergrund. Okulärbedömda material  
 

• Självtransporterande oavsett avstånd.  
Fördelar:  

• Kan återställa vägkroppen och vägytan till ”oskadat” skick.  
• Fjärrstyrning (operatören behöver inte vända ryggen mot trafiken).  
• Borrning kan även göras i armerad betong.  

 

• Provvolymen är begränsad av borrens diameter ( 350 mm).  
Nackdelar:  

• Stora stenar kan begränsa provtagningsdjupet.  
 
Metodbeskrivning: Provtagning av obundna material, 2000:106  
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Typblad 2 Provtagning: Traktorgrävare, grävmaskin   
 

Traktorgrävmaskin kan vara lämplig då stora provgropar ska göras. Grävaggregatet är monterat på en 
traktor. Naturligtvis kan även både större och mindre grävmaskiner användas.  

Allmän beskrivning:  

 

Används främst på mindre vägar där kravet på återställning av vägytan är lägre. Kanske är det den 
bästa utrustningen då grusvägar ska undersökas. Frekvensen provpunkter beror på variationen hos 
materialen i vägkonstruktionen, men avståndet mellan groparna brukar vara 200 – 500 meter.  

Rekommenderad användning:  

 
Normal kapacitet:  10 – 15 provgropar/dag  
Bemanning:   1 förare och oftast 1 provtagare.  
Normal provvolym:  Valfri  
Maximalt djup:  Ca 4  m beroende på grävaggregat.  
Förväntat resultat: Lagertjocklekar ned till terrassnivå samt prover ur konstruktionslager 

och undergrund. Okulärbedömda material.  
 

  
  

• Självtransporterande inom rimliga avstånd. Detta gäller även gäller för hjulburen grävmaskin.  
Fördelar:  

• Kan göra provtagning både på vägytan och utanför.  
• Klarar provtagning i steniga material.  
• Lätt att ta tillräckligt stora prover.  

 

• För att återställa provhål i belagd väg krävs utrustning för sågning av beläggning samt 
packningsredskap för att återställa provplatsen. (Sågning av beläggningen kan göras med 
bensinmotordriven diamantsåg.)  

Nackdelar:  

• Risk för viss blandning av olika material. 
• Risk för dålig återpackning  

 
Metodbeskrivning: Provtagning av obundna material, 2000:106  
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Typblad 3 Provtagning: Specialbyggd utrustning av typen tryckrör  

Ett hål borras i beläggningen. Sedan trycks ett rör ned genom vägkroppen med hjälp av hydraulisk 
utrustning (till exempel en grävmaskin).  

Allmän beskrivning:  

Tryckröret är delbart i längdled och lagerföljderna kan studeras som en borrkärna.  
  

 

Kan användas på samtliga vägar. På vägar med hög trafik måste provtagningshålet återfyllas noggrant.  
Rekommenderad användning:  

 
Normal kapacitet:  10 – 15 hål/dag  
Bemanning:   2 operatörer  
Normal provvolym:  Begränsas av rördiameter och lagertjocklek  

Maximalt djup: cirka 2 m  
Förväntat resultat:  Lagertjocklekar ned till terrassnivå samt prover ur konstruktionslager 

och undergrund  Okulärbedömda material  
 

• Kontinuerlig lagerbeskrivning  
Fördelar:  

 

• Provvolymen är beroende av rörets diameter och lagertjockleken.  
Nackdelar:   

• Stora stenar begränsar provtagningsdjupet.  
 
Metodbeskrivning: Provtagning av obundna material, 2000:106  
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Typblad 4 Provtagning: Borrbandvagn  
 

Borrbandvagnen är en traditionellt använd utrustning för geotekniska undersökningar. Provtagning 
kan göras med skruvborr i vägmaterial som inte är för steniga.  

Allmän beskrivning:  

 

  
 

Används främst vid undersökningar av investeringsprojekt men kan mycket väl användas vid 
förstärkningsprojektering. Utrustningen kan användas då provtagningen ska göras till stora djup.  

Rekommenderad användning:  

 
Normal kapacitet:  cirka10 provplatser/dag  
Bemanning:   1 operatör  
Normal provvolym: Skruvdiameter (~ 10 cm) och lagertjocklek  
Maximalt djup:  Valfritt inom rimliga gränser  
Förväntat resultat:  Lagertjocklekar ned till terrassnivå samt prover ur  

konstruktionslager och undergrund. Okulärbedömda material  
 

• Kan göra provtagning både på vägytan och utanför.  
Fördelar:  

 

• Provmängderna blir ofta små.  
Nackdelar:  

• Grovt material (stenigt) kan begränsa provtagningen. 
• Risk för dålig återpackning   
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Typblad 5 Provtagning: Borrtrailer  
 
Allmän beskrivning 
Specialbyggd släpvagnsmonterad borrutrustning för provtagning av ostörda inkapslade prover av hög 
skiktnoggrannhet för grusväg, belagda ytor samt kontroll av material under armerade betongplattor. Ej någon 
begränsning för provtagning av tjälat material. 
 
Rekommenderad användning. 
Användes för vid kontroll av materialkvalitet. Prover för miljöanalyser. Kontroll av ballast, underballast och terrass 
i järnväg. 
 

 
 
Normal kapacitet:          7-15 provhål/dag 
Bemanning:                   1-2 personer 
Normal provvolym:        Skall uppfylla krav 
Maximalt djup:               0,8 m, för ytterligare djup används skruvborr  
Förväntat resultat:         Materialkontroll till terrass  
 
Fördelar: 

• Störd provtagning: Kärnborrar d=63-360mm 
• Ostörd provtagning: d=100-190 mm. Djup 0,8 m för vägar och andra körbara ytor samt miljöprover. Prov 

i plaströr 
• Ostörd provtagning: 100 – 190 mm   Djup till 1,5 m för prover i ostörd mark, överbyggnad i järnväg samt 

miljöprover. Prov i plaströr. Prover i plaströr kan tillslutas och transporteras till laboratorium för vidare 
undersökning efter delning i längsled. 

• Enhet är lätt att transportera, dras av personbil 
 
Nackdelar: 

• Stora stenar/block kan begränsa provhålets djup. 
• Risk för dålig återpackning  
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Typblad 6 Bärighetsmätning: Dynamisk konpenetrometer (DCP)  
 

Med DCP kan man göra sondering i vägöverbyggnader. Den vanligaste typen har en handdriven 
hejarvikt men maskinell utrustning finns också. Arbetet med neddrivning av ett stål med konformad 
spets ger mått på lagrens täthet. DCP är ett underutnyttjat instrument som passar bra för att 
undersöka lagrens stabilitet speciellt på mindre vägar.  

Allmän beskrivning:  

 

   

Den kan användas i granulära och finkorniga material om inte stenhalten är för hög. Den kan också 
användas i lätt cementbundna lager.  

Rekommenderad användning:  

 
Normal kapacitet:  cirka 10 provplatser/dag (beroende på förhållanden)  
Bemanning:   1 operatör  
Maximalt djup:  Normalt cirka 1 m  
Förväntat resultat:  Lagertjocklekar och ett mätvärde som beskriver materialens stabilitet i 

djupled. Mätvärdet kan relateras till CBR (ett vanligt sätt att beskriva ett 
materials motstånd mot deformation utomlands). Mätvärdet är 
millimeter nedsjunkning per slag.  

• Lättransporterad  
Fördelar:  

• Ger snabbt information om lagergränser  
 

• Grovt material (stenigt) kan begränsa provningen. Grövre material än normenligt bärlagergrus 
kan vara svåra att mäta.  

Nackdelar:  
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Typblad 7 Bärighetsmätning: Dynamisk fallvikt (FWD)  
 

Fallviktsmätning innebär att vägen belastas på ett sätt som liknar däckslasten (50 kN) hos ett rullande 
tungt fordon. Belastningen medför en elastisk deformation i vägkroppen. Denna deformation mäts i 
minst sju punkter, med varierande avstånd från lastens mittpunkt.  

Allmän beskrivning:  

Resultatet används ofta för att beskriva styvhetstillståndet i form av elasticitetsmoduler hos en väg. 
Lageregenskaper kan beskrivas från ytan och ner till och med undergrunden.  
  

 
 

Metoden används för att beskriva tillståndet på alla typer av vägar där bärigheten är ifrågasatt, eller 
för att verifiera bärförmågan hos en förstärkt väg. Metoden är lämplig för att beskriva skillnader i 
bärighet på körbana och vägren på äldre byggda vägar.  

Rekommenderad användning:  

Antalet mätpunkter är normalt 40/km med varannan punkt på höger respektive vänster sida. Antalet 
punkter som bör mätas är egentligen beroende av vilka variationer som finns.  
 
Normal kapacitet:  ca 200–300 mätpunkter/dag  
Bemanning:   1 person  
Förväntat resultat:  Profiler och tabeller över undergrundens styvhet, jordartsgränser i 

undergrunden, vägkroppens lagervisa styvheter. Bärförmågeindex för 
ytan kan ritas upp för att få en uppfattning om hur ansträngd 
beläggningen är av den tunga trafiken.  

• Självtransporterande oavsett avstånd  
Fördelar:  

• Automatiserad mätning (ej operatörspåverkat mätresultat)  
• Snabb mätning  

 

• Utrustningen måste stannas vid mätning (1–2 min).  
Nackdelar:  

• Kräver mätning av beläggningstemperatur med instickstermometer då temperaturgradient 
finns i beläggningen.  

• Mätresultatet påverkas av säsongvariationerna.  
 

• TRVMB 112 och TRVMB 114 
Metodbeskrivningar:  
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Typblad 8 Bärighetsmätning: Statisk plattbelastning  
 

Med utrustningen belastas en platta stegvis till en viss lastnivå eller en viss deformation medan kraft 
och deformation mäts. Efter avlastning upprepas processen.  

Allmän beskrivning:  

  

   
 

Statisk plattbelastning används normalt i byggskedet. I vissa fall kan den också användas vid 
förstärkningsprojektering, till exempel om man vill relatera till krav i TRVK Väg.  

Rekommenderad användning:  

 
Normal kapacitet:  1 till 2 punkter per timme  
Bemanning:   1 person  
Förväntat resultat:  Ytmoduler (EV2) och ett förhållande mellan ytmodulerna (EV2/EV1 från 

andra och första pålastningen)  
 

• Resultatet kan relateras till krav i TRVK Väg.  
Fördelar:  

 

• Relativt låg kapacitet jämfört med automatiserad utrustning  
Nackdelar:  

• Svårt att mäta på beläggningsyta som är ojämn  
 

1993:19  
Metodbeskrivning:   
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Typblad 9 Bärighetsmätning: Lätt fallvikt 
 

Den lätta fallvikten mäter – grovt sett – på samma sätt som den tunga, men med mindre last och 
kortare lastpuls. Utrustningen är inte automatiserad utan drivs med handkraft. Vissa modeller kan 
även mäta nedsjunkningen vid sidan om lasten.  

Allmän beskrivning:  

  

 
 

Används i huvudsak till uppföljning av en viss åtgärd i produktionsskedet. Kan användas för att 
kontrollera den slutliga vägytan (grus). Kan också användas som komplement till den mer tids-
krävande statiska plattbelastningsmetoden.   

Rekommenderad användning:  

 
Normal kapacitet:  upp till 100 punkter per dag med en operatör  
Bemanning:   1 person  
Förväntat resultat:  Ytmoduler och nedsjunkningsvärden  
 

• Kan användas på mjuka ytor där annan utrustning inte kan användas.   
Fördelar:  

• Oförstörande provning  
• Lättransporterad  

 

• Provar materialen vid lägre spänningar än vad en hjullast åstadkommer.  
Nackdelar:  

• Kräver mätning av beläggningstemperatur med instickstermometer då temperaturgradient 
finns i beläggningen.  

• Mätresultatet påverkas av säsongvariationerna (vilket brukar hanteras med justeringsfaktorer 
för olika säsonger).  

 

Saknas för närvarande (2011). Rekommenderad jämförelse mellan statisk plattbelastning och tysk lätt 
fallvikt framgår av TRVR Väg tabell 7.3-4 och tabell 7.3-5.  

Metodbeskrivning:  
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Typblad 10 Lagertjocklekar: Georadar 
 

Georadar används främst för att bestämma lagertjocklekar för de olika material som ingår i 
vägkonstruktionen. Mätningen kan utföras i flera linjer utmed vägen om man är intresserad av 
variationer i tvärsektionen, vanligtvis mäts en linje i varje riktning i höger hjulspår.  

Allmän beskrivning:  

För att kunna samla information med god upplösning av både beläggningstjocklekar och djupare 
obundna lager behövs i regel två antenner med olika frekvenser användas. Vanligtvis används en 
högfrekvent antenn för ytliga lager och en mer lågfrekvent för djupare liggande lager. Det är viktigt att 
man noggrant planerar vilken information man är intresserad av, så att mätning och tolkning kan 
göras på ett korrekt sätt.  

  

Georadarmätning skall utföras då man är beroende av att veta tjocklekarna på vägens olika lager. 
Tekniken är framförallt användbar på vägar med variationer i beläggningshistorik, då den ger en 
kontinuerlig information om vägen uppbyggnad. Det är rekommenderat att mäta med georadar i två 
linjer, en i varje körfält, för att kunna registrera skillnader mellan vägens olika sidor. Ur 
georadarprofilerna kan även lokala företeelser som urskiftningar, broar och kulvertar tolkas fram. 

Rekommenderad användning:  

Data bearbetas både semi-automatiskt och manuellt i tolkningsprocessen, och omfattningen varierar i 
beroende på vägens sammansättning. Georadarundersökning kan utföras på alla typer av vägar, men 
kommer till sin fulla rätt belagda vägar. Rekommenderat mål för undersökningen är djup ner till cirka 
2 m. 
 
Normal kapacitet:  30 till 70 km/tim, beroende på system och omfattning  
Bemanning:   en eller två personer  
Förväntat resultat:  Kontinuerliga lagertjocklekar i en eller flera mätlinjer längs vägen. Data 

levereras ofta i profilform och tabellform.  

• Oförstörande provning 
Fördelar:  

• Kontinuerlig information 
• Hög trafiksäkerhet, ingen oskyddad personal och följer trafikrytm 

 

• Kräver specialkompetens för tolkning.  
Nackdelar:  

• Vägmaterialen bör inte vara tjälade eller vägytan saltad 
 

Saknas för närvarande (2011).  
Metodbeskrivning:  
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Typblad 11 Vägytemätning: Mätning med lasermätbil  
 

Genom mätning av vägytans geometri med laserkameror kan en mängd parametrar bestämmas, till 
exempel profil, tvärfall, spår, kanthäng och IRI ( se kap 5.3). Även textur kan bestämmas. Ofta kan 
även skadetillväxt bestämmas genom jämförelser mellan mätningar från olika år.   

Allmän beskrivning:  

 
Profilen kan även användas för att kontrollera sikten vid krön och svackor men inte över ett 
sidoområde  
  

 
 

Vägytemätningar görs rutinmässigt på delar av vägnätet varje år. Det innebär att vissa vägar inte har 
data från det senaste mätåret. Normalt mäts endast belagda vägar.  

Rekommenderad användning:  

Mätning för beläggningsprojektering innebär att flera mätningar görs för att modellera hela vägytan 
och ge underlag för geometrisk projektering av beläggningsytan i tre dimensioner.  
 
Ojämna tjällyftningar kan beskrivas genom att man jämför mätning från sen vinter/tidig vår då vägen 
fortfarande är tjälad med mätning under otjälade förhållanden. Mätningarna bör dock kompletteras 
med okulärbesiktningar.  
 
Normal kapacitet:  Kan utföras i trafikrytm 
Bemanning:  1-2 personer 
Förväntat resultat: Profiler och statistik för en stor mängd vägyteparametrar och 

väggeometri. Uttag av parametrar kan göras i Trafikverkets PMS.  
 

”Vägytemätning med mätbil”; VVMB 121 och VVMB 122.   
Metodbeskrivning: 

 
 
 
 
 



 
83 

Bilaga 1: Användning av PMS Objekt  
 
1 Allmänt  
I detta avsnitt beskrivs hur PMS Objekt kan användas vid förstärkningsdimensionering.  
PMS Objekt är ett hjälpmedel för att åstadkomma en lämplig konstruktion med hänsyn till de 
förutsättningar som råder. Programmet bygger på att olika material har specifika egenskaper såsom 
vattenkvot, gradering, elastiska egenskaper med mera. Vissa egenskaper varierar dessutom med 
klimatzon och årstid.  
 
Programmets styvhetsmoduler för olika materialtyper bör normalt sett inte ändras, eftersom de 
hänger samman med kriterierna för livslängdsberäkningarna. Endast i två fall rekommenderas 
ändring av programmets ursprungliga styvhetsmoduler (sprucken beläggning och tillgång till data från 
fallviktsmätning). Förändrade materialegenskaper kan dock användas om det finns stöd för detta i 
undersökningar. Då används material som skapats i funktionen ”Egna material”. Subjektiva 
bedömningar av styvhetsmoduler görs och en förutsättning för att göra rätt bedömning är att 
materialen analyserats på laboratorium. Alternativt används moduler från fallviktsmätning – med 
korrigering relaterat till temperaturer och klimat. En viss ledning till detta finns i avsnitt 3 
 
Börja beräkningen genom att fylla grundata om objektet. Fyll i Geometrin och Vägnätsanknytning om 
det ingår i uppdraget. Använd fältet kommentarer för att beskriva de olika antaganden eller 
beräknings alternativ då dessa sparas direkt till projektöversikt. 
 
 

 
Figur: Avsnittsegenskaper ur PMS Objekt 
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2  Trafikberäkning  
Trafiklasten har berörts i tidigare kapitel.  
 
ÅDT, ÅDT tung och trafik ökning kan hämtas och beräknas på http://gis.vv.se/tfk2/tfk/ eller väljs i 
samråd med beställaren. 
 

• Vid trafikräkning delas de tunga fordonen upp i olika fordonsklasser. Använd de 4 eller 5 mest 
förekommande. 

• Gör antaganden om hur de är lastade och tillämpa 4-potensregeln för beräkning av B-värdet.  
• Bfordon = ((Axelvikt nr1)/10)4 + ((Axelvikt nr2)/10)4 + ... +  
• En trippelaxel kan behandlas såhär: (Last/24)4  

 
Passerad trafik:  
Hur stort trafikarbete som belastat vägkonstruktionen sedan senaste större åtgärd är avgörande för 
programmets beräkning av återstående livslängd. Med senaste större åtgärd avses en åtgärd som är 
mer omfattande än ett nytt beläggningslager.  
 
Om man istället använder nybyggnadsdelen i PMS Objekt (och då med anpassade materialmoduler 
direkt från fallviktsmätning och materialval från provtagning) kan man undvika att ta hänsyn till 
passerad trafik. Denna hänsyn tas indirekt genom att man faktiskt använder de egenskaper som 
materialen har efter den faktiska belastningen en längre tid. Detta tillvägagångssätt kan ofta vara att 
föredra. 
 
Trafikarbetet anges genom beräkning i programmet eller genom inmatning av data om antal 
standardaxlar. Beräkningen är relevant om beläggningen har sprickor i måttlig mängd eller är 
sprickfri. Man kan avstå från beräkningen om man anser att beläggningens funktionstid är slut eller 
om det av annan anledning inte är aktuellt att beräkna återstående livslängd.  
 
 

 
Figur: Trafikberäkning ur PMS Objekt 
 
 
 
 

http://gis.vv.se/tfk2/tfk�
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3 Befintlig konstruktion  
Vägkroppens egenskaper beräknas med de material och tjocklekar som man identifierat vid 
provtagning. Siktkurvor och okulärbesiktningar används för att bestämma materialtyper. Här väljer 
man också materialtyp i undergrunden. Man kan ha flera undergrundsmaterial på olika nivåer om så 
är fallet.  
 

Beläggningens skadegrad, med avseende på sprickor och krackeleringar, anges som egenskaper för 
vägavsnittet på en skala 0-7. Vid skadegrad 6 och 7 kommer programmet inte att räkna med lagret 
som beläggning, utan behandlar det som ett obundet lager.   

Råd för bedömning av bundna lager  

 
Det kan vara svårt att bedöma vilka styvhetsmoduler man ska sätta på en sprucken beläggning. Rena 
subjektiva bedömningar avrådes ifrån eftersom det med största sannolikhet kommer avvika från 
verkligheten ganska markant. Genom att istället beräkna E-modulerna från fallviktsmätningar fås ett 
mer säkert beräkningsunderlag. Fallviktsmätningen ger också en snabb indikation på vägens styrka.     
 
Fallviktsresultatet applicerat på beläggningen (bärförmågeindex) ger en indikation på hur mycket 
beläggningslagret ansträngs vid belastning. Beläggningstjockleken kan vara starkt förknippad med 
bärförmågeindex. Vid avvikelser bör man jämföra med skadebilden och söka en förklaring.  
 

 
Figur: Bärförmågeindex från fallviktsmätning (FWD) inför breddning av väg 
 
Tabellen nedan ger rekommendationer om vilka styvhetsmoduler man kan tillämpa vid olika 
infräsningsalternativ (Erfarenheterna från Trafikverket Region Norr). Observera att värdena är 
avsedda för just PMS Objekt och inte ska användas i andra sammanhang. Lagren bör inte heller 
definieras som ”beläggning” för beräkning av livslängd, eftersom kriterierna för beläggningar i PMS 
Objekt avser AB 160/220 för slitlager och AG 160/220 för bärlager. Det är lämpligt att lagren 
definieras som egna granulära material, med E-moduler enligt tabellen nedan.  
 
Mängden inblandning av bitumenemulsion bör ligga runt 2 % och grusmaterialet ska ha en finjordhalt 
på 5-8 %.  
 

E22 Hörby N-Linderöd, vänster sida, Bärförmågeindex 2010
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Vid användning av MJAB och MJAG kan följande metod användas enligt preliminära undersökningar, 
bakgrundsmaterialet är dock ganska litet (Said, Hakim, Jakobson : Utvärdering av massabeläggning 
med mjukgjord bitumen, MJAB och MJAB, VTI Notat 4:2006,). Beräkningen görs med hjälp av PMS 
Objekt- Massabeläggning. 
  

• Bestäm lagertjocklekar för beläggningen med mjukgjort bindemedel.  
• Bestäm styvhetsmoduler för övriga material enligt TRVK Väg eller PMS Objekt.  
• Bestäm klimatdata, dvs. beläggningens medeltemperatur för årstiderna samt antal dagar 

(nt1,2,3...) i respektive årstid.  
• Bestäm styvhetsmodulen (Ms) för beläggningen för medeltemperaturen under respektive 

årstid - använd sambandet nedan eller särskild laboratorieundersökning.  
• Beräkna töjningarna i beläggningens underkant med hjälp av PMS Objekt. Styvhetsmodulerna 

för beläggningen ska vara enligt punkt 4. Övriga moduler är TRVK VÄG:s tabellerade. Se 
flikarna i PMS Objekt ”Töjningar i detalj/dragtöjning i bitumenlager ackumulerad. För varje 
säsong fås då εt1,2,3...  

• Beräkna Nfkorr,t1,2,3... ur sambandet Log Nf= 9,539-2,073*Logε– 0,054 * LogMs och gör det 
för samtliga årstider enligt punkt 2.  

• Bestäm Nfkorr för beläggningen genom att beräkna ekvationen nedan:  
 

 
 
Jämför Nfkorr med verklig trafiklast genom att multiplicera Nfkorr med 10 för att ta hänsyn till 
skiftfaktorn mellan laboratoriemiljö och fältmiljö. Om Nfkorr * 10 avviker mycket från verklig trafiklast, 
gör om beräkningen med andra lagertjocklekar.   
 
MJOG läggs inte i tjocka lager (22–63 mm beroende på största stenstorlek) eftersom den har låg 
stabilitet. Några utmattningsegenskaper har inte heller kunnat bestämmas på prover tagna ur sådana 
slitlager. Beläggningstypen har också egenskapen att sprickor kan läka ihop. Därför kan en sådan 
konstruktion tillsvidare dimensioneras med Index-metoden. 
 

Den gamla vägkroppen innehåller lager vars bärighet ska klassas enligt TRVK Väg. Ett material är 
antingen godkänt eller inte då det jämförs med gränskurvor i TRVK Väg. Det främsta kriteriet för ett 
”ej godkänt” material är finjordshalten. Finjordhalten är av material < 0,06 mm.  Den är väsentlig vid 
bedömningen eftersom den är förknippad med materialets känslighet för fukt.   

Obundna lager  
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Klassa aldrig ett material bättre än vad finjordhalten anger om det inte är säkert dränerat.  
 

• Nytt obundet bärlager har max 7 % finjordhalt och äldre max 9 %.  
Exempel på kriterier:  

• Förstärkningsmaterial har motsvarande 7 och 11 %.  
• Materialtyp 2 < 15 %  
• För att ett material ska klassas som skyddslager ska finjordhalten vara < 11 %  
• Övrigt överbyggnadsmaterial kan ha upp till 20 % finjordhalt.  
• Övrigt material är undergrundsmaterial.  

 
Prov ur ett lager i en väg kan ofta vara gränsfall eller ha någon fraktion överrepresenterad. Det allra 
vanligaste är att bär- och förstärkningslager har ”sandpuckel”. Ett material med sandpuckel är mer 
instabilt än ett material med godkänd kurva. Det innebär att permanenta deformationer riskerar att 
blir större. Detta måste man ta hänsyn till då man värderar materialet. Ju längre upp i konstruktionen 
ett material ligger, desto hårdare krav ställs.  
 

 
Figur: Kornkurva med ”sandpuckel” - exempel 1 
 
Materialet ovan har en godkänd finjordhalt, men är mer instabilt än grupperna bär- och 
förstärkningslager. Nödvändigt minsta avstånd för lagret till vägytan är beroende av trafiklast. Det 
antas i detta fall att ÅDT tot < 2000. Eftersom materialet är mer instabilt än ett förstärkningslager, 
men ändå godkänt som skyddslager, bör det ligga inom nivån 140 till 330 från vägytan. I detta fall 
kunde kanske 200 mm från vägytan accepteras (subjektiv bedömning). Bedömningen görs under 
förutsättning att finjordhalten är godkänd.  
 
I PMS Objekt kan man definiera lagrett som ett ”eget” material. I detta fall kan man kopiera 
egenskaperna för äldre förstärkningslager och justera styvhetsmodulerna något. 
  
Förslag: 1000, 1000, 85, 105, 125 och 125 MPa för respektive säsong.  
 
Normalt bör man vara försiktig då man klassar ett material, speciellt om provmängden är liten i 
förhållande till den mängd som provet representerar.  
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Exempel 2:  
 

  
Figur: Kornkurva med hög andel finkornigt material - exempel 2 
 
Materialet i exempel 2 ligger som ”förstärkningslager” i nuvarande väg. Finjordhalten är 16 % och 
materialet kan betraktas som strax över gränsen för att kallas typ 2, grovkornigt (< 15 %). Enligt TRVK 
VÄG:s tabell kan det användas som överbyggnadsmaterial om det placeras djupare än 500 mm från 
ytan. Man kan också betrakta det som ett undergrundsmaterial, men man bör också kontrollera 
töjningarna på den verkliga terrassnivån.  
 
Materialen i exemplen är vanliga i äldre vägar. Alternativen till att använda dem är att skifta ut 
materialet, förädla det eller överlagra med fullgoda material. Ur kostnadssynpunkt tvingas man ibland 
bortse från kravet på minsta avstånd från vägytan. Detta är ett fullt acceptabelt alternativ om det i 
övrigt går att göra en godkänd dimensionering och vägens skadebild tyder på att materialet inte utgör 
något större problem. Lagret bör då ligga minst på samma avstånd från ytan som tidigare.  
 
I några fall kan man påträffa material som är mer eller mindre omöjliga att klassa enligt våra normer.  
Det kan till exempel vara ett beläggningslager omgivet av obundna lager. Det bästa är att avlägsna ett 
sådant lager även om det medför stora kostnader.  
 
Det enklaste sättet att ta med lagret i PMS-beräkningen är att klassa det med samma egenskaper som 
omgivande obundna material.  
 
  
4 Återstående bärighet  
Under ”återstående bärighet” beräknas den befintliga konstruktionens bärighet i förhållande till de 
kriterier som man antagit för den kommande dimensioneringsperioden. Resultatet påverkas givetvis 
också av trafikmängden. Hela beläggningstjockleken ingår i beräkningen.  
Vet man att vägens terrass är otillräckligt dränerad och ingen dräneringsåtgärd planeras, bör man 
korrigera faktorn för fukt och väta i terrassmaterial (faktor fd). Kontrollera före beräkningen att rätt 
överbyggnadstyp är vald.  
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Genom att klicka på ”beräkna”, får man fram avsnittets värden:  
 

• Livslängd i beläggning och terrass  
• Jämförelse mellan hur mycket trafik konstruktionen håller för i relation till dimensionerande 

trafikbelastning  
• Jämförelse mellan tillåtet och beräknat värde för enstaka last.  

 
Om vägen har bärighetsskador och beräkningen visar godkänt resultat är det uppenbart att indata inte 
stämmer. Gå igenom indata kritiskt och gör om beräkningen.  
 
5 Åtgärd  
Påbyggnad med bitumenbundna lager  
Tillståndsinventeringen bör ange sträckor med och utan sprickor. Sträckorna kan dimensioneras i 
PMS Objekt på så sätt att programmet tar hänsyn till i vilken nivå töjningarna ska betraktas 
(skadegrad). Skadegraden avgör om den gamla beläggningen ska ingå i beräkningen som en 
”lastbärande beläggning”.  
 
Har man konstaterat att vägkonstruktionen har obundna lager av tillräcklig tjocklek och kvalitet, kan 
erforderlig bärighet nås genom påbyggnad med enbart bitumenbundna lager. Vilken typ av beläggning 
man väljer bestäms av de egenskaper man vill eftersträva. Egenskaperna kan vara flexibilitet, 
nötningsbeständighet, vattenbeständighet med mera. I handboken ”I valet och kvalet” finns argument 
för val av beläggningsåtgärd. 
  
Rådgör med projektledaren om vilka massatyper som ska användas i det aktuella objektet.  
Bärighetsbehovet och valet av massatyp avgör om påbyggnaden ska utföras med ett eller flera lager. 
Vid stora påbyggnadsbehov rekommenderas förutom slitlager även bindlager eller asfaltgrus eller 
båda. Max- och minimitjocklek för olika beläggningstyper framgår av typblad i TRVK. Tjockleken är 
kopplad till stenstorlek.  
 
Vid val av påbyggnadslager bör man även väga in byggnadstekniska faktorer. Exempelvis bör man 
lägga ett bindlager om vägen ska trafikeras en längre tid innan slitlagret påförs. Om man avser att 
använda beläggning som inte är AB 160/220 eller AG 160/220 kan beräkningarna av 
utmattningshållfasthet göras enligt kap. Se även avsnittet om beläggning med mjukgjort bindemedel.  
 
Påbyggnad med både obundna och bundna lager  
Om konstruktionen kräver påbyggnad med både obundna och bundna lager, måste man ta bort 
befintlig beläggning, åtgärda de obundna lagren och påföra ny beläggning.  
Här finns ett antal metoder att välja på. Exempel på dessa är:  
 

• Schakta/fräsa bort befintlig beläggning och påföra nytt grusmaterial  
• Förädla befintligt grusmaterial (ex. genom ex infräsning av stenmaterial.)  
• Fräsa in hela eller en del av befintlig beläggning och  
• Fräsa in stenmaterial  
• Påföra nytt grusmaterial  
• Stabilisera med till exempel bitumen eller cement.  

 
De olika metoderna beskrivs utförligare i avsnittet om påbyggnadsalternativ.  
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Dimensionering av åtgärd görs under fliken befintligt material:  
 

1. Välj det översta lager som ska vara med i beräkningen. Ange även om hela eller en del av lagret 
ska räknas.   

2. För beläggningslager bör man välja mellan sprickfri eller andel befintliga sprickor.  
3. Avser man att åtgärda en bristfällig dränering väljs dräneringsgrad 1.  
4. Klicka på ”hämta kvarvarande”.   

 
Växla därefter till fliken förstärkning – styvhetsmoduler.  
 
De material från den befintliga konstruktionen som ingår i beräkningen är markerade med fetstil och 
är låsta. Material som ska tillföras som förstärkningsåtgärd väljs (programmets eller egna). Ange 
tjocklek och klicka på ”lägg till material”. Det är möjligt att justera styvhetsmodulen på de lager man 
lägger till – dock inte på de lager man definierat under ”kvarvarande konstruktion”.  
 
6 Bärighetsberäkning 
Under fliken Resultat klickar man på beräkna för att se resultatet av den föreslagna åtgärden. 
Resultatet beskrivs på samma sätt som under moment Återstående bärighet. Är man inte nöjd, går 
man tillbaka till momentet Åtgärd och justerar tjocklekar. Genom att prova sig fram med olika 
lagertjocklekar och eventuella alternativa material, kan man ringa in den optimala 
förstärkningsåtgärden för avsnittet.  
 
PMS Objekt gör ett automatiskt ”slitageavdrag” på 20 mm av slitlagret, vilket innebär att 20 mm av 
lagret inte tas med i bärighetsberäkningen.  
 
Gör flera beräkningar i PMS Objekt för provgroparna där endast B-värdet ändras och ta fram 
sambandet mellan B-värde och beläggningstjocklek.  
 
7 Tjälberäkning  
Tjälberäkningen syftar till att beräkna det dimensionerade avsnittets tjällyft. När man väljer en 
representativ VVIS-station från kartan (knappen välj station) hämtas klimatvärden från den 
dimensionerande vintersäsongen. Efter beräkning visas beräknat och maximalt tillåtet tjällyft samt det 
beräknade tjäldjupet. Observera att för förstärkningsmodulen i PMS Objekt är maximalt tillåtet tjällyft 
dubbelt så stort som i nybyggnadsmodulen.  
 
Att tänka på:  

• Vid breddning med ny överbyggnad, eller annan övergång till ny konstruktion, ska det 
beräknade tjällyftet inte skilja mer än ca 1 cm.  

• Tjälen tränger längre ner i stenrika konstruktioner än i sandiga. Därför kan ett skyddslager 
vara ett bättre alternativ ur tjälsynpunkt än att öka förstärkningslagret   

• Det beräknade tjäldjupet ger en indikation om vilket utskiftningsdjup som erfordras. Bestäm 
utskiftningsdjup i samråd med beställaren.  

 
8 Nybyggnadsavsnitt  
Nya vägdelar är vanliga i de flesta förstärkningsobjekt, antingen som breddningar eller som helt nya 
vägavsnitt. Det enda delmoment som skiljer sig från förstärkningsdimensioneringen är 
konstruktionens uppbyggnad. Här kan man, efter att ha angett terrassmaterial och överbyggnadstyp, 
hämta den lageruppbyggnad som PMS Objekt föreslår. Den föreslagna konstruktionen kan sedan 
förändras, så att den kan anpassas till åtgärder i befintlig väg och aktuell trafik. Främst bör tjällyft och 
utförande av beläggningslager beaktas. Man kan även skapa egna överbyggnadstyper. 
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Bilaga 2 – Ett urval av Trafikverkets 
tekniska dokument 
 
TRVK Väg  
TRVK Väg är ett trafikverksdokument som innehåller Trafikverkets tekniska krav vid dimensionering 
och konstruktiv utformning av vägöverbyggnad och avvattningssystem. Dokumentet ersätter VVK Väg 
(VV Publ 2009:120) som upphör att gälla. 
Dokumentet ska vid projektering användas tillsammans med TRVR Väg (TRV 2011:073) samt TK Geo 
11 (TRV 2011:047) som hänvisar till detta dokument. 

 
TRVR Väg 
TRVR Väg (2011:073) är ett trafikverksdokument som innehåller Trafikverkets tekniska krav vid 
dimensionering och konstruktiv utformning av vägöverbyggnad och avvattningssystem. Dokumentet 
ersätter VVR Väg (VV Publ 2009:121) som upphör att gälla. Dokumentet ska vid projektering 
användas tillsammans med TRVK Väg (TRV 2011:072), Tekniska råd och TK Geo 11 (TRV 2011:047) 
som hänvisar till detta dokument. 
 
VVK Alternativa material 
VVK Alternativa material innehåller krav som ska uppfyllas för vägkonstruktion innehållande luftkyld 
masugnsslagg – hyttsten. Råd till kraven återfinns i VVR Alternativa material (publikation 2009:159). 
Krav på material, utförande och kontroll anges i VVKB Alternativa material (publikation 2009:160). 

 
VVKB Alternativa material 
VVKB Alternativa material innehåller krav på material, utförande och kontroll för konstruktion av 
vägar byggda med luftkyld masugnsslagg – hyttsten. Krav och råd för projektering/konstruktion 
återfinns i VVK Alternativa material (publikation 2009:158) respektive VVR Alternativa material 
(publikation 159). 
 
VVR Alternativa material 
VVR Alternativa material innehåller råd för konstruktion av vägar med luftkyld masugnsslagg – 
hyttsten. Kraven återfinns i VVK Alternativa material (publikation 2009:158). Krav på material, 
utförande och kontroll anges i VVKB Alternativa material (2009:160). 
 
TK Geo 11 
TK Geo 11 är en teknisk beskrivning som anger Trafikverkets krav och råd vid nybyggnad och 
förbättring av geokonstruktioner. För att de i TK Geo 11 angivna kraven ska bli gällande vid 
upphandling måste denna åberopas i kontraktet för aktuellt objekt. 
 
VVMB 302 – Dimensionering av lågtrafikerade vägar DK1 
Dimensionering av lågtrafikerade vägar får enligt VVTK VÄG göras enligt 
dimensionerings klass 1 (DK1). DK1 beskrivs i denna metodbeskrivning. Dimensioneringsmetoderna 
är avsedda att användas för nybyggnad, tabellmetod, samt för underhåll, indexmetoden. 
Indexmetoden kan även användas vid design av vägar med kalla eller halvvarma massor som 
beläggning. 
 
VGU Supplement 2004-80, Geometrisk utformning vid förbättringsarbeten 
Detta dokument som ingår i VGU sammanställer samtliga gällande 
Supplement och Info.  
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TRVMB 112, Deflektionsmätning vid provbelastning med fallviktsapparat 
Metoden innebär att mäta vägkonstruktionens nedsjunkning under provbelastning motsvarande 
överfart av ett tungt fordon Efter lämplig bearbetning kan data från deflektionsmätning bl.a nyttjas 
som underlag för bärighetsklassning och vid utformning av belastningsrestriktioner, för att 
prognosticera tillståndsutveckling, för planering av strukturella åtgärder, samt vid utvärdering av 
genomförda åtgärders uppnådda effekter 
 
TRVMB 114, Bearbetning av deflektionsmätdata, erhållna vid provbelastning av väg med 
FWD-apparat 
Beskrivningen omfattar formler för beräkning av enkla bärighetsmått, en enkel metod för 
bärförmågeklassning, en mer avancerad byggnadsmekanisk analysmetod för att optimera avvägningen 
mellan risk för underdimensionering och resursförbrukning. 
 
Trafikverkets Publikation 2004:90, Hantering av tjärhaltiga beläggningar   
Denna vägledning ska användas vid projektering och utförande av vägåtgärder och ingå som 
kontraktshandling vid upphandling.  
 
Trafikverkets Publikation 2004:91, Handbok för återvinning av asfalt 
Avsikten med handboken är att samla befintliga kunskaper och erfarenheter beträffande återvinning 
av asfalt i ett enda dokument i syfte att på ett enkelt och lättsamt sätt kunna sprida information till en 
vidare krets.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  





Trafikverket, 781 89 Borlänge. Besöksadress: Röda vägen 1.
Telefon: 0771-921 921. Texttelefon: 010-123 50 00. 

www.trafikverket.se TR
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