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Sammanfattning  

Syftet är att primärt analysera hur balk- och rörmitträcke påverkar spårdjupsutveckling 

på mötesfria landsvägar och sekundärt vilka effekter bredder och sidoräcke har. 

Hypotesen är att balk- och rörräcken genom större väggeffekt ger större 

spårdjupstillväxt än stållineräcke. Det är också sannolikt att spårdjup ökar med 

minskande bredd och med sidoräcke. 

 

Analysen har gjorts genom att slumpmässigt jämföra cirka 23 mil mötesfria landsvägar 

(ej BD-län) med alla mötesfria landsvägar med 90-110 km/tim i södra och mellersta 

Sverige (ej BD-län) för mätåren 2015-2017. Skälet att ej ha med BD-län är avvikande 

resultat för mötesfria vägar totalt. Sidoräckesdata visade sig ha så låg kvalitet att analys 

var omöjlig.  

 

Huvudresultatet är att balk- och rörmitträcken enligt data har kraftigt högre 

spårdjupsutveckling, från ingen skillnad vid 3 000 axelpar i en riktning till vid 8000 i en 

riktning 70 %.  

 

 
 

Spårdjupsutvecklingen för norra Sverige för stållineräcken ligger i nivå med balk- och 

rörräcken. För södra och mellersta Sverige är skillnaderna för mötesfria vägar små mot 

vanlig väg men det gemensamma flödesintervallet är litet.  

 

De stora skillnaderna mot mitträcken i medeltal kan eventuellt bero på att sträckorna 

med balk- och rörräcken skiljer sig i andra avseenden, som t ex vägkonstruktion och 

beläggning. Detta har inte varit möjligt att analysera i projektet. Det är inga 

systematiska skillnader i spårdjupsutveckling för höger körfält beroende på om det är 

en- eller tvåfältssträcka för alla mötesfria vägar. Det påverkar också att 

dubbdäcksanvändningen minskat. 
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Balk- och rörmitträcken ökar enligt dessa data beläggningsslitaget med 0 - 70 % jämfört 

med wire-räcke. Detta är betydligt större än förväntat och kan delvis ha andra orsaker. 

Detta motsvarar ökningar i beläggningskostnad i samma storleksordning jämfört med 

vanlig väg enligt nuvarande EVA-modell. Dataunderlaget är relativt litet. Det är därför 

angeläget att utvidga analysen till att avse fler mätår och med större resurser för 

datakvalitetskontroll. NVDBs uppgifter om räckestyp och räckeslägen har ju visat sig 

ganska opålitliga. Undersökningen skulle också kunna kompletteras med 

sidolägesmätningar.  
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Summary 

The purpose of this report is primarily to analyze how median box-beam, pipe and W-

profile guard-rails on 2+1-roads impact rutting and secondly how widths and side 

guard-rails contribute. The hypothesis is that these types with a larger wall effect will 

produce more rutting than ropes. It is also judged probable that rutting will increase 

with decreasing widths and existence of side guard-rails. 

 

The analysis has been carried out choosing randomly some 230 km 2+1 barrier roads 

excluding BD-county. These have been compared with all 90 to 110 km/h speed limit 

2+1 barrier roads in southern and middle Sweden (excluding BD-county) using rutting 

measurements 2015-2017. BD-county shows extreme results. Side guard-rail data 

quality made it impossible to be used for analysis. 

 

The main result according to data is box-beam, pipe and W-profiles (only a short 

section) to produce much more rutting, from no difference at 3000 axle pair per day in 

one direction to over 70 % at 8000, averages for the right lane. This is far more than 

expected and could probably partly be explained by other factors. Examples are 

differences in pavement and overlay design, in widths and side guard-rail existence. 

Data is also restricted. 

 

It is recommended to expand the data using also measurements from 2018 and 2019. It 

could also support the analysis to conduct lateral position measurements. Poor NVDB 

data quality makes manual data quality control essential. 

 

 

 
 

Rutting development for northern Sweden for rope median guard-rails is in the same 

range as box-beams, pipes and W-profiles.  
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Rutting development for southern and middle Sweden for 2+1 median barrier roads is 

in the same range as normal two lane roads. The common flow interval is however 

narrow. Reasons for this unexpected result can be over time less studded tires in these 

parts of Sweden and over time improved pavement and overlay measures. There are no 

systematic differences between one lane and two lane sections. 
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1 Bakgrund och syfte 

Mötesfri väg innebär större beläggningsslitage och -kostnader än vad som är normalt 

för vanliga tvåfältsvägar. Trafiken kanaliseras mer på grund av mitträcket, delvis sma-

lare körfält och kraftigare vägmarkering.  

Detta ger ökade spårdjup, mer ju större dubbdäcksanvändningen är, och även snabbare 

nedbrytning. Trafiken flyttas också längre ut mot vägkanten både med sämre bärighet 

och med sämre motstöd för den tunga trafiken. Detta bidrar också framför allt till 

snabbare nedbrytning. Dessa effekter är sannolikt större ju slitnare vägkonstruktionen 

och beläggningen är vid ombyggnaden. 

I förstudien för mötesfria vägar (Trafikverket 1997) bedömdes ökningen bli cirka 10 % 

jämfört med normal 13 m väg och 10 - 20 % jämfört med 9 m väg med BYA 84-

konstruktion, se tabell nedan. Detta baserades på beräkningar av spårdjupsutveckling 

för kända vägtyper, dåvarande åtgärdskriterier och beräkningsmodeller. För mötesfri 

väg gjordes en ingenjörsmässig bedömning att den borde ligga ungefär mittemellan 

motorväg och 13 m väg. Merkostnader för trafikomläggningar för mötesfri ansågs vara 

en osäkerhetsfaktor. 

Tabell 1. Beläggningskostnader för olika vägtyper enligt förstudie 

 

Spårdjupsutveckling för 9 m väg enligt dåvarande standardformel vid varierande 

årsdygnstrafik (ådt f/d) redovisas i figuren nedan. Vid årsdygnstrafik 4000 fordon/dygn 

(dubbelriktat) ligger spårdjupstillväxten på cirka 0,7 mm/år och vid 8000 på cirka 0,9 

mm/år. Denna modell bygger på mätdata mellan cirka 1985 och 1995. 

 

Figur 1 Spårdjupsutveckling för 9 m väg enligt förstudien 
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Ett antal utvärderingar av spårdjupstillväxt och beläggningskostnader för mötesfria 

vägar har sedan genomförts. Dessa är främst: 

 uppföljningsmätningar i VTIs utvärdering av mötesfria vägar (Carlsson mfl 2009) 

 före-efter studier i Region Mälardalen (Jansson 2005) 

 med-utan jämförelser med PMS-data (Lang 2007) 

 med-utan jämförelser glesa mötesfria vägar (Vadeby mfl 2016) 

 analysmätningar av 2 mötesfria vägar (McGarvey 2017) 

VTI (Carlsson mfl 2009) redovisar uppföljningsmätningar av försökssträckorna. Mät- 

resultaten sammanfattas i tabell nedan. 

Tabell 2 Mätresultat VTIs utvärdering försökssträckor 

 

VTI:s slutsatser var: 

 Om 2+1-vägen har bra beläggning och minst medelgod vägkonstruktion enligt BYA 84 

kan spårutvecklingen för enfältiga avsnitt jämföras med 13-9 m-väg (beroende på väg- 

konstruktionen). Tvåfältiga avsnitt kan jämföras med motorväg men vänster körfält är 

generellt bättre än vänster körfält på motorväg. 

 

 Ovanstående kan sägas gälla för E4 Gävle-Axmartavlan, Rv 50 Örebro samt enfältiga 

avsnitt på Rv 45 Åmål-Säffle i Värmland. 

 

 Breddning av befintlig väg medför dock ökad spårutveckling. Ensidig breddning på 

tvåfältsdelen kan medföra en fördubbling av spårslitaget i tvåfältiga avsnitt. 

 

 Dålig beläggning eller en äldre vägkonstruktion tycks medföra väsentligt högre slitage. 

Data från Rv 45 i Dalsland och Rv 55 Åby-Simonstorp pekar på 50-60 % högre spår-

slitage än för 9 m-väg i enfältigt och 60-70 % högre slitage än för motorväg i höger fält. 

 

 Men vägar med äldre konstruktion har markant större spårslitage även för vanlig 13 m-

väg. Slitaget är 25-30 % större än vad Trafikverkets PMS-modell (Pavement 

Management System) säger. 
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Region Mälardalens före-efter studie (Jansson 2005) redovisade kraftiga spårdjupstill- 

växtökningar, så höga som 200 - 400 % beroende på trafikflöde, se figur nedan. En del 

av denna skillnad beror på att de ”vanliga” vägarna i materialet har lägre spårdjups- 

utveckling än i den ursprungliga modellen. Data avser sannolikt medelvärden för höger 

körfält (K1), medelvärde över en- och tvåfältiga delar. Det fanns inget tydligt mönster 

mellan en- och tvåfältiga sträckor. 

 

Figur 2 Före-efter data Mälardalen 2+1-väg efter trafikflöde 

Langs med-utan jämförelser av PMS-data (Lang 2007) ger något mindre skillnader mellan 

vägtyperna än Region Mälardalens studie. Det är oklart vad som gäller för riktning för 

trafikklasserna i figuren. Kan vara dubbelriktat för vanlig väg och enkelriktat för övriga.  

 

Figur 3 Med-utan jämförelse spårdjup efter vägtyp och trafikflöde 
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VTI:s analys av ”glesa” 2+1-vägar (Vadeby mfl 2016) jämförs nedan med Langs data för 

vanlig väg (2 kf) och mötesfri väg (2+1). Langs data ligger systematiskt högre än VTIs 

data för 2+1-vägar. 

Det är inte helt tydligt vilka detaljvillkor, t ex för spårbottenbredder, som gällt i analy-

serna. Sannolikt avser de medelvärden för höger körfält. Det är också ganska stora 

skillnader mellan regioner, beläggningstyp mm. VTIs data är också nyare som en 

delförklaring till skillnaderna.  Det är samma oklarhet kring riktningar för flöden. 

 

Figur 4 Jämförelse spårdjup VTI och Lang efter vägtyp och trafikflöde 

McGarveys mätningar på E4 vid Tönnebro och E12 vid Vännäs gav spårdjupstillväxter 

på enfältiga sträckor i nivån 1,6-1,7 mm/år i medeltal och på tvåfältiga sträckor i nivån 

1,0-1,4 mm/år i höger körfält. Trafikflödet i en riktning är på båda sträckorna cirka 3500 

fordon/dygn.  

Det är rimliga hypoteser att spårdjupstillväxt: 

 över tid minskat på grund av bl a större kunskap och bättre teknik kring 

beläggningsåtgärder och utformning av mötesfria vägar. En orsak är också att 

dubbdäcksanvändningen minskat, dock med stora regionala skillnader, se tabell nedan 

(Trafikverket 2017b). 
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Tabell 3 Dubbdäcksanvändning över tid per Trafikverksregion 

 

 ökar med ökande väggeffekt hos räcket, dvs att balkräcken skulle ge större 

spårdjupstillväxt än stållineräcken¨ 

 

 ökar ju närmare mitträcket är placerat så att enfältiga sträckors vänstra körfält har mer 

nötning än tvåfältiga. Det bör även vara mindre nötning i vänster körfält mot höger 

körfält. 

 

 ökar om det även finns sidoräcke 

 

 ökar ju smalare det är 

 

 beror kraftigt på vägkonstruktion och beläggning 

Trafikverkets nuvarande schablonmodell (Trafikverket 2015) ger cirka 30 % merkostnad 

för beläggningsslitage för mötesfri väg jämfört med bred 2-fältsväg.  

Tabell 4. Beläggningskostnad exkl moms och skattefaktor (kr/m och år 2014) 

 

Det verkar som att den cirka 40 % större spårdjupstillväxten har gett en i princip lika 

stor ökning av beläggningskostnaderna. 

bel. kostnad kr/m/år (2014)

ÅDT 9 m 2 kf bred Mötesfri Mö/bred Mö/9

2000 49 56 66 1,18 1,34

4000 71 78 96 1,23 1,36

5000 81 89 110 1,25 1,36

6000 91 98 124 1,26 1,36

8000 109 117 149 1,27 1,37

10000 127 135 174 1,29 1,37

15000 168 177 231 1,30 1,37
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Med idag cirka 300 mil mötesfri väg och ett medelflöde kring 8 - 10000 f/d skulle detta 

5motsvara en årlig merkostnad i storleksordningen 500 till 650 miljoner kronor (exkl 

skattefaktor och moms). 

Syftet med denna del av Rocky - projektet är att försöka bedöma om: 

 mittbalk- och mittrörräcke genom större väggeffekt ger större nötning än stållineräcke 

och hur stor denna skillnad i så fall är 

 

 hur effekten beror på flöde, körfält, bredd och förekomst av sidoräcke 
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2 Metodik 

De eventuella skillnaderna mellan mötesfria vägar med mittbalk/rör- och 

mittstållineräcke har analyserats med följande metodik. 

Sträckor med mittbalk/rör/W-profil, dvs ellips, lådprofil eller W-profil, har tagits fram 

av Trafikverket från NVDB. Kontroll har sedan gjorts via Google av materialet. Urvalet 

redovisas nedan. 

Tabell 5 Sträckor med mittbalk- och mittrörräcke i studien efter län och vägnummer 

 

 

TA= trafikarbete i Mapkm (Spårbildning_aggregerat_190224 tb ) 

Materialet omfattar totalt cirka 26 mil med ett årligt trafikarbete på cirka 828 miljoner 

axelpar.  Vägnumren är E4, E14, E18, E20 och riksvägarna 20, 23, 26, 47, 50, 55, 56 och 

70. T-. U- och W-län bidrar med 50 % av väglängden och 56 % av trafikarbetet. 

Data är homogeniserade efter hastighetsgräns, vägbredd och räckestyp i mitt och sida i 

NVDB. Kontroll av mitträcke har gjorts manuellt.  Mötesfri landsväg (MLV) dominerar 

helt med en liten andel mötesfri motortrafikled. Totalt sett dominerar mellersta Sverige, 

mötesfri landsväg och 100 km/tim. 

  

Vägnr (km) TA

Län 4 14 18 20 23 26 47 50 55 56 70 Tot % %

BD 28 28 11 9

D 13 13 5 3

E 11 3 14 6 4

F 11 5 0 16 6 9

T 3 31 34 13 13

U 7 28 25 61 23 29

W 36 36 14 14

Y 19 19 7 6

Z 40 40 15 14

Tot 47 40 10 28 11 11 5 35 13 25 36 262

Km % 18 15 4 11 4 4 2 13 5 10 14

TA% 14 14 8 12 2 7 2 12 3 12 14
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Tabell 6 Sträckor med mittbalk- och mittrörräcke i studien efter hastighetsgräns och vägtyp  

 

Data från NVDB-uttaget har matchats med PMS och från PMS kompletterats med per 

normalt 20 m sträcka för körfält 10 (dvs höger körfält) för senaste mätdatum mellan 2015 

- 2017:   

 Beläggningsdatum (100m)  

 Beläggningstyp (100m)  

 Spårlagning (100m)  

 Backighet (20m) I 

 RI höger (20m)  

 IRI vänster (20m)  

 Kantdjup (20m)  

 Kurvatur (20m)  

 Spårarea (20m)  

 Spårbottenavstånd (20m)  

 Spårbredd (hö) (20m)  

 Spårbredd (vä) (20m)  

 Spårdjup höger15 (20m)  

 Spårdjup höger17 (20m)  

 Spårdjup max15 (20m)  

 Spårdjup max17 (20m)  

 Spårdjup vänster17 (20m)  

 Tvärfall ytlinje (20m)  

 Vattenarea (20m)  

 IRI Prognosmetod (100m)  

 IRI Prognosmetod (100m)namn  

 Kantdjup Prognosmetod (100m)  

 Kantdjup Prognosmetod (100m)namn  

 Spårdjup Prognosmetod (100m)  

MML MLV Tot Andel

HG km Mapkm km Mapkm km Mapkm km TA

50 0 0 0,4 1,2 0,4 1,2 0,00 0,00

60 0 0 4,7 26,8 4,7 26,8 0,02 0,03

70 0 0 6,2 19,3 6,2 19,3 0,02 0,02

80 0 0 19,7 74,8 19,7 74,8 0,08 0,08

90 0 0 2,2 7,4 2,2 7,4 0,01 0,01

100 7,3 51,7 193,0 627,3 200,3 679,0 0,77 0,77

110 0,0 0,1 28,0 76,4 28,0 76,6 0,11 0,09

tot 7,4 51,9 254,2 833,2 261,5 885,1

Andel 0,03 0,06 0,97 0,94
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 Spårdjup Prognosmetod (100m)namn  

 IRI höger Medelvärde (100m)  

 Kantdjup Medelvärde (100m) 

 Spårdjup max15 Medelvärde (100m)  

 Spårdjup max17 Medelvärde (100m)  

 ÅDT fordon (100m)  

 ÅDT mätmetod (100m)  

 ÅDT mätmetod (100m)namn  

 ÅDT mätår (100m)  

 ÅDT tung (100m)  

 Bärighetsklass (100m)  

 Bärighetsklass (100m)namn  

 Hastighetsgräns (100m)  

 Körfältsbeskrivning (100m)  

 Körfältsbeskrivning (100m)namn  

 Senast uppdaterad (100m)  

 Slitlagertyp (100m)  

 Slitlagertyp (100m)namn  

 Vägbredd (100m)  

 Vägroll (100m)  

 Huvudväg för gods (100m)  

 Huvudväg för gods (100m)namn  

 Vinter2003 (100m)  

 Vinter2003 (100m)namn  

 Vägkategori (100m)  

 Vägkategori (100m)namn  

 Vägnybyggnadsår2009 (100m)  

 Vägtyp (100m)  

 Vägtyp (100m)namn  

Mätsträckor med minst två PMS-mätningar utan beläggningsåtgärd, oberoende av 

spårbottenbredd och beläggningstyp har använts för att skatta: 

 IRI årlig förändring (100m)  

 Kantdjup årlig förändring (100m)  

 Spårdjup årlig förändring (100m)  

Dessa data finns lagrade i Excel i Spårbildning_aggregerat_190224 tb. Databasen 

omfattar 46 439 värden på spårdjupstillväxt i mm/år. Data ska jämföras med Langs 

uttag ur PMS-systemet för alla mitträckesvägar 90-110 km/tim och vanlig väg 80-100 

km/tim. Dessa är uppdelade på södra, mellersta och norra Sverige (BD-län).  
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Data för balk/rör-mitträcken har medelvärdesbildats per senaste mätår i 

trafikflödesklasser genom att: 
 

 först för varje trafikavsnitt enligt Trafikverkets TMS-system, totalt 70 stycken med 

minsta flöde (enkelriktat) 1 800 och största 16 200 fordon/dygn, medelvärdesbilda 

befintliga mätningar, totalt 24 537. Medelvärdet för flöden (ej Region norr) är 5 334 

(enkelriktat), medianen 4 719, standardavvikelsen 2 403 och 85-percentilen 8 059. 

 
 

Figur 5 Fördelningsfunktion trafikflöden för mötesfritt 90-110 km/tim, ej norr 

 

 Sedan för varje trafikflöde medelvärdesbilda spårdjup för varje trafikflöde 

 
Figur 6 Spårdjupstillväxt (mm/år) per trafikflöde (ådt) för mötesfritt 90-110 km/tim ej Region 

norr 
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Detta ger ett flödesberoende för spårdjup (mm/år) = 0,0002*ÅDT + 0,0856 med ett 

R^2-värde på 0,43. Det är över hela flödesregistret en god spridning av mätdata över 

och under regressionen. 

 

 sedan för varje trafikklass, t ex ådt (årsdygnstrafik) 2000-3000, medelvärdesbilda 

spårdjupstillväxt med och utan viktning av antal mätpunkter och trafikflöde för varje 

trafikavsnitt. Langs PMS-data är sannolikt inte viktade efter ådt i trafikklasserna. Vid 

stora datamängder har detta mindre betydelse. I ett mindre dataset som här ger 

metoderna en viss skillnad. Detta illustreras nedan för samtliga sträckor med rör- och 

balk—och W-profil-räcken, som använts i denna undersökning. 

 
 

Figur 7 Spårdjupstillväxt (mm/år) för mötesfria vägar med balk- eller rörmitträcke 90-110 (ej 

norr) efter flödesklass oviktat respektive viktat efter ådt 

 
Detta ger ett oviktat flödesberoende per trafikklass för spårdjup (mm/år) = 0,0002*ÅDT 

+ 0,125 med ett R2-värde på 0,95 och viktat på 0,0002*ÅDT + 0,337.  

För jämförelse av spårdjupstillväxt för dessa sträckor har Trafikverket (Lang) ur PMS 

tagit fram en databas med medel-, median och kvartilvärden samt längd och antal 

sträckor för dessa uppdelat efter  

 

 betraktelseår 2013, 2014 till och med 2017 som senaste mätår  

 landsdel: söder, mellan, norr (som enligt Lang är region Norr)  

 trafikklass: 2000-2999 … till och med 12000-12999  

 Körfält: 10 (dvs höger) och 20 (dvs vänster)  

 Hastighetsgrupp: 80-100 för landsväg och 90-110 för mötesfri väg 

 Prognosmetod: C  
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 Vägtyp: mötesfri landsväg respektive motortrafikled och vanlig väg  

 Antal körfält: en-,  två- eller 3-fältig sträcka  

Dessa data finns i en Excel-fil jl data jldata 181009. Dessa data är sannolikt oviktade, dvs 

varje mätsträcka (normalt 20 m) i en trafikklass bidrar till medelvärdet med vikten 1. 

 

Metodiken har sedan varit att jämföra de två dataseten vid samma förutsättningar, dvs 

trafikflöden.  Det hade varit önskvärt att istället jämföra balk- och 

rörmitträckessträckorna med mer likvärda, närliggande stållinemitträckessträckor. 

Denna utvidgning har föreslagits av projektet men ej genomförts 

 

Det har tyvärr visats sig att NVDBs räckesdata har låg kvalitet. Ett kvalitetstest i form 

av ett stickprov (Trafikverket 2017a) på 1574 mil dragits i det statliga vägnätet oavsett 

vägtyp, län osv. Resultatet blev att: 

 

 det saknas 51,6% räcken i NVDB av ”verkliga räcken”  och att 6,6% av ”NVDB-räckena” 

inte finns i verkligheten av totalt 8 559 486m räcken. Ingen uppdelning av typ av räcke 

är gjord för fullständigheten. 

 

 för den tematiska noggrannheten, undersökt 78 956 m , är 16,8% felklassade för 

gemensamt mitträcke. Vid skattning för gemensamt mitträcke  är  12,2% felklassade av 

totalt 7 253 425m. 

Detta innebär ju att informationen om sidoräcken i princip är slumpmässig. Analysen 

av sidoräcken måste därför utgå med given budgetram. Det har inte heller gjorts någon 

kontroll av NVDBs data om mitträcken för mittbalks- och mittrörräckessträckorna. 
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3. Analys 

3.1  Jämförelse vanlig väg och mötesfri väg 

PMS-databasen med mötesfria vägar oavsett mitträckestyp har delats upp på södra, 

mellersta och norra Sverige (län BD) för mötesfri landsväg med 90 - 110 km/tim men 

inte per hastighetsgräns. Det visar sig då att norra Sverige avviker med kraftigt högre 

spårdjupstillväxt. En delförklaring är tuffare vinterförhållanden och mer dubbdäck, se 

tabell 3 ovan med över 90 % i länen Gävleborg, Dalarna och norr ut mot 50 - 70 % i 

övriga län. Dubbdäcksanvändningen har också minskat över tid i sydligare delar. 

 

 
 

Figur 8 Jämförelse spårdjupstillväxt höger körfält alla mötesfria landsvägar 90-110 efter läge 

2015-2017 (grunddata 181022) 

 

För norra Sverige stämmer dessa nya data hyggligt med de gamla erfarenheterna. För 

mellersta och särskilt södra Sverige är flödeseffekten mycket mindre än tidigare.  

 

Ett stickprov mötesfria vägar med wire-mitträcken har tagits fram och analyserats med 

samma teknik som för balk/rör-mitträcken och jämförts med Langs data, se nedan. 

Detta stickprov ger samma resultat som ovan, dvs liten flödeseffekt i södra och 

mellersta Sverige och större norrut.  
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Figur 9 Jämförelse spårdjupstillväxt höger körfält stickprov mötesfria landsvägar 90-110 efter 

läge 

 

Langs rapport (Lang 2007) bygger på data från 1998 - 2007. Medelspårdjupstillväxterna 

var då 1,2, 1,4 och 1,5 i trafikklasserna 1 - 3999, 4 - 7999 och över 8000 (en riktning). I 

nuvarande data stämmer detta hyggligt summerat för alla mötesfria landsvägar. Tittar 

man bara på södra och mellersta Sverige, figurerna ovan, är spårtillväxten mycket lägre 

och i nivån 0,8 mm/år respektive 1,0 mm/år. Detta motsvara i princip vanlig väg i Langs 

rapport.   

 

Lang har också tagit fram data för tvåfältsvägar uppdelade efter geografiskt läge, se 

tabellen nedan. 

 

Tabell 7 Spårdjupstillväxt (mätår 2015-17) för vanlig väg 

 

 
 

För tvåfältiga vägar finns inte samma tydliga flödeseffekt som för mötesfria vägar. Det 

är också mycket mindre skillnader mellan landsdelar. Ett undantag är Norr 8-9000. 

 

Norr Mellan Syd Alla Mellan+Syd

ÅDT' km mm/år km mm/år km mm/år km mm/år km mm/år

1-2 1333 0,72 1082 0,63 1271 0,64 3685 0,67 2353 0,64

2-3 391 0,72 348 0,68 1325 0,86 2065 0,80 1674 0,82

3-4 295 0,68 240 0,87 889 0,73 1424 0,74 1129 0,76

4-5 63 0,74 63 0,74 743 0,84 869 0,82 806 0,83

5-6 18 0,84 18 0,84 251 0,78 287 0,79 269 0,79

7-8 15 1,41 12 1,10 112 0,76 139 0,86 124 0,80

8-9 26 0,85 26 0,85 26 0,85

 dubbelriktat axelpar/dygn
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Jämförs spårdjupstillväxt (2015-17) i södra och mellersta Sverige för 2-fältsvägar (80-100 

km/tim) med mötesfria landsvägar (90-110 km/tim) försvåras jämförelsen av att 

trafikflödena överlappar begränsat, se figur nedan. Det är ett ganska smalt 

trafikflödesintervall med data för båda vägtyperna. Det är av denna jämförelse svårt att 

jämföra de två vägtyperna men det tycks som att skillnaderna utjämnats. Nivåerna för 

2-fältsvägar tycks inte ha förändrats nämnvärt över tid. 

 

 
 

Figur 10 Jämförelse spårdjupstillväxt höger körfält alla mötesfria landsvägar – mlv 90-110, mot 

vanlig landsväg (2kf 80-100 km/tim) 2015-2017 (JL data 181009) 

 

3.2  Effekter av balk/rör-mitträcke 

Jämförs data för mötesfria vägar 90-110, ej Norr, i mittbalks- och mittrörräckes- och W-

balksgruppen med alla mötesfria landsvägar, 90-110, ej Norr i PMS-gruppen erhålls 

följande resultat, se figur nedan som redovisar medelspårdjupstillväxt per år (mätår 

medel 2015-2017) mot årsdygns-trafik (axelpar per dygn) i en riktning för höger körfält 

(oviktade data). 
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Figur 11 Jämförelse spårdjupstillväxt höger körfält alla mötesfria vägar 90-110 med balk- och 

rörmitträcken mot alla mötesfria vägar 90-110 2015-2017 (Spårbildning_aggregerat_190224 tb) 

 

Jämförelsen ger stora skillnader i spårdjupstillväxt för mellersta och södra Sverige 

mellan balk/rör/W-profil och medel för alla mitträckestyper, från ingen skillnad kring 

6000 ap (dubbelriktat) till drygt 50 % vid 12 000 ap/dygn 

3.3 Sammanfattning 

 

Analysen ovan skulle innebära för södra och mellersta Sverige att: 

 

 mötesfria landsvägar med stållinemitträcke har beläggningskostnader i nivå med vanlig 
väg i södra och mellersta Sverige  
 

 balk- och rörmittträcken,  däremot, har spårdjupstilväxt och beläggningskostnader i 
nivå med och över vad som beskrivs i Trafikverkets schablonmodell 
 

 mötesfria landsvägar i norra Sverige har ännu högre spårdjupstillväxt än balk- och 
rörmitträcken i mellersta och södra Sverige 

De stora skillnaderna kan ha andra delförklaringar än mitträckestypen. Det kan utöver 

geografiskt läge som åtminstone delvis hanterats i analysen röra sig om att: 

 

 vägarna med balk- och mitträcken skulle ha sämre vägkonstruktion och/eller beläggning 
än genomsnittliga mötesfria vägar 
 

 de skulle trafikeras betydligt mer med dubbdäck än genomsnittet 
 

 de skulle kunna ha större andel enfält och därmed av denna anledning eventuellt större 
slitage 
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 de skulle kunna vara smalare 

 

Grunddata från PMS ger i princip ingen skillnad i spårdjupsutveckling för körfält 1 

(höger) beroende på om det ligger på en enfälts- eller tvåfältssträcka, se figur nedan. 

Denna ger kvoten spårdjupsutveckling för 2-fälts/1-fälts för mötesfria vägar 90-110 för 

körfält 1 för södra och mellersta respektive norra Sverige för medelvärden 2013-2017 

som ”betraktelseår”. 

 

 
 

Figur 12 Kvot spårdjupsutveckling för 2-fälts/1-fälts för mötesfria vägar 90-110 för körfält 1 för 

södra och mellersta respektive norra Sverige för medelvärden 2013-2017 som ”betraktelseår”. 

 

Det har inte varit möjligt att inom projektet pröva dessa möjliga, andra delförklaringar.   

 

Resultatet med liten eller ingen skillnad i spårdjupsutveckling i södra och mellersta 

Sverige mellan mötesfri väg och vanlig väg bygger på stora datamängder.  

 

Resultaten för mittbalk/rör-räcken bygger på ett mindre underlag. Det är rimligt att det 

finns en effekt men det är svårt att tro att den är så stor. Det vore rimligt att utöka 

mätunderlaget med spårdjupsmätningar 2018 och 2019, bättre datakontroll och kanske 

också sidolägesmätningar. 
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