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1. Indledning

1.1. Kommissorium
| februar 2000 ivagksatte Trafikministeriet en analyse af det fremtidige behov for midler
til drift og vedligeholdelse af statsvejnettet med f@l gende Kommissorium:

"Som led i finanslovaftalen for 2000 mellem regeringen, Socialistisk Folkeparti og
Enhedslisten om trafik er det besluttet, at der skal gennemfares en analyse af det
fremtidige behov for midler til drift og vedligeholdelse af statsvejene med tilhegrende
bygvaaker og af den anvendte strategi for anvendelsen af midler hertil.

Analysen skal vurdere det samlede fremtidige bevillingsbehov til drift og
vedligeholdelse af statsvejene og skal omfatte:

1. Enbeskrivelse af tilrettelasggel sen af drift og vedligeholdelse af statsvejnettet og af
den anvendte vedligehol del sesstrategi,

2. En beskrivelse af vejenes og bygvaakernes aktuelle tilstand,

3. Envurdering af den forventelige udvikling i tilstanden ved det bevillingsniveau, der
er fastsat i FL 2000 for 2000 og BO-arene,

4. En masaaning for vejenes fremtidige til standsniveau,

5. Envurdering af det bevillingsniveau der er ngdvendigt for at sikre, at vejene lever
op til det gnskede tilstandsniveau, og som samfundsgkonomisk giver det mest
hensigtsmaessige resultat.

Analysen skal bygge pa accepterede scenarier for udviklingen i de faktorer, som er
bestemmende for udviklingen i tilstand og vedligehol del sesbehov.

| analysen kan indga sammenligninger med tilstandsniveauer og udgifter til
vejvedligeholdelse i andre europadske lande.

Analysen gennemfgres af en styregruppe med repraesentanter fra Trafikministeriets
departement, Vg direktoratet og Finansministeriet. Trafikministeriet ved af delingschef
Kurt Lykstoft Larsen varetager formandsposten.

Sekretariatsfunktionen varetages af Trafikministeriet og Vejdirektoratet i fadlesskab.
Der kan nedsadtes saarlige arbejdsgrupper efter behov, ligesom der kan inddrages
eksterne konsulenter til vurdering og analyse af specifikke problemstillinger
eksempelvisinternational benchmarking. Udgifter til eventuelle eksterne konsulenter
afholdes af Vejdirektoratet.

Arbejdsgruppen skal have afsluttet sit arbejde inden udgangen af juni maned 2000 med
henblik pd, at analysens resultater kan indga som beslutningsgrundlag ved den endelige
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fastsadttel se af bevillingernetil drift og vedligeholdelse pa FL 2001 med tilhgrende BO-

ar.

Trafikministeriet har siden udskudt seneste af slutningstidspunkt til udgangen af
november 2000.

Rapporten er styregruppens afrapportering i forhold til de i kommissoriet beskrevne
arbejdsopgaver.

1.2. Styregruppens medlemmer

Styregruppen har haft f@lgende medlemmer:

Afdelingschef Kurt Lykstoft Larsen, Trafikministeriet (Formand)
Kontorchef Lene Bjerggaard Rasmussen, Trafikministeriet
Chefkonsulent Henrik Hansen, Trafikministeriet
Speciakonsulent Jens Larsen, Trafikministeriet

Kontorchef Anders Narskov, Finansministeriet (Indtil september 2000)
Kontorchef Jacob Schaumburg-Mller (Fra september 2000)
Fuldmaggtig Lars Dstergaard, Finansministeriet (Indtil maj 2000)
Fuldmaggtig Anne Boll, Finansministeriet (Framaj 2000)
Vejdirektar Henning Christiansen, Ve direktoratet

@konomichef Troels Schmitto, Vejdirektoratet

Driftschef Niels Christian Skov Nielsen, Ve direktoratet
Driftskoordinator Christian Sylvest, Vejdirektoratet

Sekretariatet har bestaet af:

Fuldmaggtig Julie Rubow, Vegjdirektoratet
Fuldmaggtig Berit Marie Grgndahl, Vejdirektoratet
Fuldmaggtig Karoline Lolk, Trafikministeriet

Rapporten er redigeret af:
Speciakonsulent Jens Larsen, Trafikministeriet

1.3. Rapportensindhold
Indholdet i rapportens avrige kapitler er falgende:

Kapitel 2. Sammenfatning indeholder styregruppens sasmmenfattende analyse af
situationen inden for Vejdirektoratets vedligehol del sesomrade, bl.a. i relation til hvilken
driftsstrategi der pasigt ber falges for at famest ud af knappe bevillinger, og til
vurdering af de langsigtede afledte konsekvenser af forskellige strategier for drift og
vedligehol del se.

Sammenfatningen af sluttes med hovedkonklusionerne fra analysen, herunder at der som
minimum bar ske en betydelig foregel se af vedligeholdel sesudgifterne fra 2004, at
vedligehol del sestilstanden i |@bet af nogle ar bar bringes op pa et ud fraen
samfundsgkonomisk synsvinkel hensigtsmaessigt niveau, hvor det nuvaaende efterslaeh
er afskaffet, den sdkaldte normaltilstand, samt at den nadvendige bevillingsforagel se
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bar gennemfares allerede fra 2001, idet begramsede afvigelser herfra dog kun vil give
anledning til begraasede skadepavirkninger af vedligehol del sestilstanden, samt at det af
hensyn til besparel sespotentialet ved licitationsaftaler ville vaae hensigtsmaessigt med
en flerdrig budgetaftale med fast bel gbsramme.

Kapitel 3. Vedligeholdel sesarbejdets til rettel aaggel se mv. indeholder en bred
beskrivelse af forskellige baggrundsoplysninger af betydning for varetagel sen af

V g direktoratets vejvedligehol del sesopgave, herunder af vejvedligehol del sesopgavernes
indhold, af lovgrundlaget, af organisatoriske og institutionelle forhold, af statsvejnettets
udstrakning, af forskellige vejtyper i skematisk form, af udviklingen i bevillinger og
forbrug samt af de metoder som Ve direktoratet benytter til vurdering af

vedligehol del sesbehovet.

K apitlet afsluttes med en kort malsaetningsdiskussion med formulering af en vision for
vedligeholdel sestilstanden pa basis af drifts- og samfundsgkonomiske overvejelser, den
sdkal dte normaltilstand.

Kapitel 4. Vedligeholdel sestilstand indeholder en beskrivelse af statsvejenes og
bygvazkernes aktuelle vedligehol del sestilstand, herunder af vejbelasgningernes og
bygvaakernes vedligehol del sestilstand, vintertjenesten og den almene drift inkl. en
vurdering af det opsamlede vedligehol del sesefterslash. Ve nettets forventede tilstand i
2003 under forudsagning af, at bevillingerne og budgetoverslagene pa finanslovsforslag
2001 bliver opretholdt, skitseres ligeledes.

Statsvejenes funktionalitet er i dag stort set intakt, men statsvejene er under
nedbrydning forskellige steder. Vedligeholdel sestilstanden er skragbelig i den forstand,
at en udgiftsmanko i Igbet af nogle ar vil kunne af stedkomme gget vaekst i
skadesudviklingen. Vedligehol del sesefterslagbet ved udgangen af 1999 er opgjort til 780
mill. kr., hvoraf ca. 500 mill. kr. vedrarer bygvaaker og godt 200 mill. kr. belaggninger.
Hovedparten af efterslagbet vedrarer kapital bevarende reparationsarbejder.

K apitel 5. Pavirkningsfaktorer indeholder en redegerel se for faktorer, der har
indflydelse pa udviklingen af vejenes og bygvaarkernes tilstandsniveauer, herunder
pavirkningen fratrafikudviklingen inklusive udviklingen i den tunge lasthiltrafik,
vejenes og bygvaakernes alder, udviklingen i krav til miljgforhold, pavirkningerne fra
vejret samt betydningen af budgetprocedurer og planlaggning.

| kapitel 6. Fremtidige driftsscenarier opstilles tre hovedscenarier for de kommende 10
ars drift og vedligeholdel se, nemlig basisscenariet, hvor det antages, at normaltilstanden
nasi 2010, og den nadvendige foregel se af bevillingsrammen allerede sker fra 2001,
mellemscenariet, hvor det ligeledes antages, at normaltilstanden ndsi 2010, men at
bevillingsforegel sen farst sker fra 2004, samt minimumsscenariet med en forlaangel se af
bevillingsoverslagenei finansovsforslag 2001 frem til 2010.

Basisscenariet er bade finansielt og ud fra en samfundsgkonomisk synsvinkel det mest
rentable af hovedscenarierne. Minimumsscenariet, skant billigst for statskassen, leder
derimod til en hurtig forringelse af vedligeholdel sestilstanden, og derfor klart
uhensigtsmaessigt ud fra en samfundsgkonomisk synsvinkel.

59



Under visse forudsagninger, herunder at trafikken inklusive den tunge lastbiltrafik
vokser med 5-6 pct. arligt, at prisudviklingen pa asfaltprodukter nogenlunde svarer til
den almindelige prisudvikling, og nogenlunde uaandrede miljgkrav, er udgifteni

basi sscenariet beregnet til 630 mill. kr. &rligt i perioden 2001-2010.

Derudover er forskellige mellemformer af basis- og mellemscenarierne analyseret.

Kapitel 7. Eninternational sammenligning indeholder en kort beskrivelse af en
sammenlignende undersagel se mellem V ejdirektoratet og tre udenlandske
vejadministrationer, henholdsvisi Slesvig-Holsten og Holland samt et privat fransk
selskab, som er blevet gennemfart som led i analysearbejdet.

Sammenligningen peger i retning af, at V ejdirektoratets produktivitetsniveau er pa
hgjde med niveauet hos sasmmenlignelige vejadministrationer i udlandet.

2. Sammenfatning
2.1. Baggrund

Vedirektoratet har ansvaret for driften og vedligeholdelsen af godt 1600 km statsveje.
Knapt totrediedele af statsvejene er motorveje eller motortrafikveje. Ve direktoratet
vedligeholder ligeledes 37 starre bygvaaker, inklusive Fargbroerne, den nye og den
gamle Lillebadtsbro, Velefjordbroen og Limfjordstunnelen, samt ca. 1300 mindre broer
og tunneler.

Statsvenettet er begraanset til de helt overordnede veje, der forbinder landsdel ene og
landets regioner, og sikrer forbindelsen til det internationale vejnet. Selv om dets
laangde kun udger ca. 2 pct. af den samlede vejlaangde, afvikles 27 pct. af biltrafikken
her; og andelen har vaget stadigt voksende i det sidste 10-4r.

Statsvenettet har haft sin nuvaaende udstraskning siden 1. januar 1998. Dog er en
rakke hidtidige hovedlandevejsstraskninger blevet nedklassificeret i takt med
faardiggerelsen af korresponderende nye motorvejs- og motortrafikvejsstragkninger.

Inden davar laangden af statsvejnettet knapt 4600 km. Driften og vedligeholdelsen blev
varetaget af amtskommunerne og en raskke primaakommuner pa basis af
samarbejdsaftaler med Trafikministeriet, og for statens regning.

Den 1. januar 1998 overtog Vejdirektoratet selv vedligeholdelsen og driften af
statsvejnettet, som Vejdirektoratet har varetaget siden.

Vedligeholdelsesarbejdet i marken omfatter et bredt spektrum af forskelligartede
opgaver, nemlig dels relativt enkle driftsopgaver, der typisk udfares med nogenlunde
regelmasssige mellemrum, f.eks. renholdel se, graesslaning og snerydning, dels egentlige
reparationsarbejder, eksempelvis udskiftning af vejbelasgninger og broelementer.
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Vedirektoratet har valgt, at den praktiske udferelse af drifts- og

vedligehol del sesopgaverne skal gennemfares af private eller andre offentlige
virksomheder, efter at virksomhederne gennem licitation har vundet opgavernei
konkurrence eller pa basis af prisaftaler. Aktuelt anvendes godt 80 pct. af drift- og
vedligeholdel sesmidlerne pa udbudte opgaver i marken, og yderligere 10 pct. pa
konsulenter og rédgivere.

Deresterende 10 pct. af driftsbevillingen, eller ca. 50 mill. kr., anvendes af
Vejdirektoratet selv til styring og udvikling af vedligehol del sesarbejdet, herunder
formulering af overordnede driftsstrategier, prioritering af drift- og

vedligehol del sesopgaver, forberedel se og gennemfarel se af udbud, tilstandsvurdering,
entreprisestyring, kontrol med udfert arbejde, styring af vintertjeneste og
sagsbehandling af de mest centrale myndighedsopgaver.

Hertil kommer, at Vejdirektoratet varetager en central rolle i forbindelse med
udformningen af de detaljerede retningslinier og vejledninger, der gadder for vejnettets
udformning og vedligeholdelse mv., de sdkaldte vejregler, ligesom Vejdirektoratet, som
vejsektormyndighed, har ansvaret for, at den relevante vejtekniske viden er tilstede i den
danske vejsektor.

2.2. Hidtidigt og forudsat udgiftsniveau

Drift og reparation af statsvejene med tilhgrende bygvaaker finansieres ved en bevilling
pade drlige finanslove. Efterfglgende foretager V ejdirektoratet selv den konkrete
prioritering mellem de forskellige vedligehol del sesopgaver pa basis af et komplekst
system af prioriteringsmetoder og managementsystemer.

For perioden 1993-1996 var der indgaet en budgetaftale for drift og vedligeholdelse af
hovedlandevejene med et udgiftsniveau paca. 1,1-1,2 mia kr. &ligt'. Budgetaftalen
indebar, at vejvedligehol delsesomrédet blev friholdt for de generelle besparel seskrav,
der generelt var blevet palagt Trafikministeriet som led i finanslovsprocessen.
Vedligeholdelsesindsatsen var i budgetaftal eperioden forudsat at blive forbedret med
forventede produktivitetsforbedringer pai alt 90 mio. kr. og licitationsgevinster pai alt
175 mio. kr. Licitationsgevinsten udeblev dog, selv om udbudsforggel sen blev
gennemfart som forudsat.

For 1997 blev udgiftsniveauet reduceret til ca. 0,7 mia. kr., svarende il at bevillingerne
i alle budgetaftaledrene skulle have vaaret omfattet af de generelle besparel seskrav, som
gjaldt for de @vrige institutioner i Trafikministeriet, samt et yderligere besparel seskrav
pa 60 mill. kr. som felge af faldende priser pa asfaltprodukter.

Som led i aandringen pr. 1. januar 1998 overfartes 45 pct. af den hidtidige bevilling til
amtskommunerne. Korrigeret herfor, ville vedligeholdel sesudgiften 1993-1996 og 1997
pa det nuvagrende (reducerede) statsvejnet have udgjort henholdsvis 0,6-0,7 og 0,4 mia.
kr. arligt, jf. tabel 2.2.1.

1 Omregnet til prisniveauet pa finanslovsforslag 2001.
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Tabel 2.2.1. Hidtidige og for udsatte vedligehol delsesudgifter 1993-2004"

Mill. 01- [199 [199 [199 |199 |1997[199 |199 (200 [200 |200 |200 |2004
Kr. 3 4 5 6 8 9 0 1 2 3

Regnskab (117 |102 |106 |101 |698 |489 |481 |- - - - -
6 7 9 4

Korrigere

t 647 |565 (588 |558 384 |- - - - - - -
regnskab?

FL OO - - - - - - - 543 |521 |521 (517 |-
FFLor |- |- |- |- |- |- |- |- |504 [494 |479 |287

Note: 1) Udgiftsbel gbenei tabel 2.2.1. — savel som alle andr e udgiftsbelgb i
sammenfatningen - er opgjort ekskl. udgifter til sikringsanlasg ved privatbaner og
udgifter i forbindelse med drift af sideanlaay. (For 1993-1997 er den éarlige udgift til
sideanlagg skansmaessigt sat til 35 mill. kr. arligt). 2) Udgiftsbel gbene 1993-1997 i det
korrigerede regnskab er skensmaessigt fastsat til 55 pct. af de samlede udgiftsbel gb, jf.
teksten ovenfor.

Bevillingsniveauet i 1997 var utilstraekkeligt til opretholdelse af statsvejnettets
vedligeholdel sestilstand. Efter V ejdirektoratets beregninger var en forggel se af
bevillingsniveauet paca. 200 mill. kr. pakraevet.

Pa den baggrund blev bevillingsniveauet i 1998 og 1999 foraget med 100 mill. kr., der
bl.a. blev anvendt til reparationsarbejder pa Limfjordstunnelen og forskellige
bel aggningsarbejder.

Pa afduttende aendrin Sf?(rsl % til f|n slov 2000 blev der af yderllgere 175 m|II kr.
arI| t| 2000-2003 til n¥ eholdelsenafde ev e. enzg
aq;n|%l 2000 er pri t blevet anvendt til vedllgehold bygvaerker til nye

Trafikmjnisteriet har palar% VeJ direktoratet et bud%etforbedrln skrav paca. 18 mill. kr. i

001 voksende til ca. 56 mill, Kr. 1 2004, svarendetil Ve direk{oratets forhol dsmaessige
andel af de af Finansministeriet medflnanslovsforsl 2001udmelgte generelle

arel seﬁkrav Af dette, belrzsb er konstant 4, 5 mill. kr Q%Iaceret pa hovedkonto

28.21.10. Tvaagaende vesektoropgaver m.v. Dette b edrarer deneb ser
v rzrendeforbedret mdk@b o] ar dstllr elaa%gelse Re%en af Vv d|r toratets andel
vedrzrende udllrg\{gl nSo . I%rlaceret a2 2|1r%k0 IE)artthtSo v eholdelseaf S|I e
gﬁ\f/tes% gln”ﬁ}/qge Denn egkonto udger ca. 70 pct. af ejgd el%oratets saml edaI 9

Bevillingen P?flnansl ovsforslag 2001 til vedllgeholdelseaf statsvejnettet for 2001-
2003 sv bevillingsniveauet | 1998 og 1

Vejdirektoratets eget arsvaarksforbrug til styring og udvikling af

vedligeholdel sesarbejdet har siden 1996 udgjort ca. 90 arsvaak, idet reduktionen pa 30
arsveak som falge af reduktionen af statsvejnettet pr. 1. januar 1998 blev modvirket af,
at Vejdirektoratet som naevnt samtidig overtog tilsynet med vedligehol del sesarbejdet fra
amterne.

2.3. Méalsztning og vision

Prioriteringen af arbejdsopgavernei Vejdirektoratet sker pa basis af en afvejning af en
raskke forskelligartede samfundsmaessige hensyn, inden for de til enhver tid gaddende
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budgetmaessige rammer. Herudover er det af betydning for den konkrete prioritering, at
driftsorganisationen til stadighed tilstraeber at sikre en effektiv drift af statens vejnet.

Driftsopgaverne udferes saledes bl.a. under hensyntagen til statsvejnettets
funktionalitet, dvs. til betjeningen af trafikanterne og det gvrige samfund inklusive den
trafikale fremkommelighed, trafiksikkerheden og trafiksektorens miljabel astning.
Funktionalitetsaspektet er ogsa vigtigt ved en del reparationsarbejder, herunder

bel aggningsudskiftninger. Ved reparationsarbejderne er bevarelsen af de store
kapitalvaadier, som samfundet har investeret i statsvejnettet, ligeledes et vigtigt hensyn.
Dette gadder ikke mindst for reparationsarbejderne pa statsvejnettets bygvaaker.

Som det vil fremga, er konklusionerne sidst i sammenfatningen i vid udstragkning
baseret pa en afvejning af de samme samfundsmaessige hensyn.

Ved varetagelsen af drifts- og vedligeholdel sesopgaverne tilstradber V gjdirektoratet, at
bade driften og de egentlige reparationsarbejder ligger pa et niveau, der kan sikre en
afbalanceret hensyntagen til de forskellige bagvedliggende samfundsmasssige hensyn,
herunder afbalanceret hensyntagen bade til funktionalitetsaspektet og

kapital bevarel sesaspektet.

For snaavre budgetrammer vil kunne vanskeliggere dette dobbelte sigte.

Saledes er det forventet i V ejdirektoratets resultatkontrakt med trafikministeren om drift
og vedligeholdelse af statsvejnettet 1998-2001, at det ikke ville vaare muligt at
opretholde vedligehol del sestilstanden bl.a. for bygvaakerne pa statsvejnettet med de
bevillingsrammer, der var forventet ved indgaelsen af kontrakten. Hertil kommer, at
opfyldelsen af resultatkontrakten i 1999 var darligst/delvist ikke opfyldt i relation til de
kapitalvaadirel aterede resultatkrav, selv om det lykkedes at fremskaffe midler til
vedligeholdelse af bygvaaker ud over, hvad der var forudset i resultatkontrakten.

| overensstemmelse med resultatkontrakten har Vejdirektoratet sledes til en vis grad
givet prioritet til funktionalitetsaspektet, bl.a. fremkommelighed og trafiksikkerhed, fra
1997, der har vaget en periode praaget af ressourceknaphed, jf. nedenfor. | tilfadde af en
laangerevarende periode med bevillingsknaphed, ville det formentligt have vaaet
hensigtsmaessigt at prioritere de egentlige reparationsarbejder, der primaat er relateret til
kapital vaardiaspektet, noget hgjere, svarende til perioder med mindre udtalt
bevillingsknaphed. Herudover er der sket en visforbedring af en rakke driftsrelaterede
opgaver af direkte betydning for brugerne, herunder vintertjenesten, bl.a. ved af aget
brug af praeventiv saltning. Der har i denne forbindel se kun vaaet tale om beskedne
merudgifter for Ve direktoratet.

| forlaangelse af virksomhedsmal saetningerne har Vejdirektoratet formuleret en vision
for vejnettets generelle vedligehol del sesmaessige til stand, den sdkal dte normaltilstand,
hvor vedligeholdelsen er af passende omfang, og sker til tiden. Normaltilstanden er
fastlagt med udgangspunkt i drifts- og samfundsgkonomiske overvejelser om det
optimale niveau for vejvedligeholdel sen pa laangere sigt.

Mere praist indebager normaltil standen:
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e at almen drift - der bl.a. omfatter renholdelse, graes- og beplantningsplee, drift og
vedligeholdelse af afvandingskonstruktioner samt vedligeholdelse af autovaan og
dyrehegn - gennemfaresi et omfang, der sikrer bevarelse af vejkapitalen,
trafiksikkerhed og fremkommelighed samt et aestetisk og servicemaessigt niveau, der
svarer til lignende vejei det neameste udland og til lokale og regionae vee.

e at vintertjeneste gennemferesi et omfang, der svarer til trafikanternes forventninger,

e at alle belaggninger vedligeholdes og udskiftes som foreskrevet i vejreglerne, samt

e at reparation og vedligehold af broer og bygvaaker sker i tide.

Hertil kommer, at V gjdirektoratets tvaargdende myndigheds- og udviklingsopgaver

inden for vejvedligehol del sesomrédet skal varetages pa en made, der er i

overensstemmel se med V gjdirektoratets overordnede vejsektoransvar, og tilgodeser den

samlede vejsektors udviklingsbehov.

I normaltilstanden kan der ikke vaae opsamlet noget vedligehol del sesmaessigt eftersl aeb.

Normaltilstanden indebaarer sdledes bl.a., at ulykker som fglge af glat fare bliver
forebygget. Endvidere sker udskiftningen af belaggningerne i det forudsatte tempo, dvs.
netop nar den projekterede levetid, hvilket for didlaget gennemsnitligt er 12 ar, er
udlgbet. | en sadan situation vil den gennemsnitlige restlevetid for belaggningerne vaare
ca. halvdelen af den projekterede, det vil sige ca. 6 ar for slidlaget, dog korrigeret for
nyanlagy, og ca. 25 pct. af belaggningerne vil vaare ved at vaare udtjente, hvilket for
slidlaget svarer til en restlevetid pd mindre end tre &r. Endvidere skal jeevnheden overalt
vage acceptabel, dvs. mindre end 2,5 pa | RI-skalaen. For broerne indebaaer
normaltilstanden bl.a., at baareevnen hele tiden skal vaare intakt, dvs. at der ikke ma
vaae bygvaaker med alvorlige og/eller akutte skader overhovedet.

I normaltilstanden vil accelererende nedbrydning blive forebygget, hvorfor den er
relativt billig at opretholde i budgetmaessig forstand, nar den farst er opnaet, dvs. efter at
et eventuelt vedligehol del sesmaessigt efterdadh er blevet elimineret. Vedirektoratet
vurderer, at et bevillingsniveau pa ca. 550 mill. kr. arligt, svarende til bevillingsniveauet
i 2000, jf. tabel 2.2.1, ville vaae tilstraskkeligt til at opretholde normaltilstanden, nar
eftersladbet farst er blevet elimineret.

Hertil kommer, at vejnettets funktionalitet er relativt god i normaltilstanden, bl.a. fordi
der ikke er belaagninger med dérlig jaavnhed, og at broernes sikkerhed og
fremkommelighed opretholdes pa det oprindeligt tilsigtede — og relativt gode - niveau.

Samlet vurderer Vejdirektoratet, at den vedligehol del sesmaessige ” normaltilstand” er
hensigtsmaessig ud fra en bred samfundsgkonomisk synsvinkel.

2.4. Vejenes og bygveerkernestilstand

Normaltilstanden vil udgere en forbedring i forhold til den nuvaarende
vedligehol del sestilstand pa en raekke forskellige omrader.

| sidste halvdel af 90’ erne skete slidlagsudskiftningen gennemsnitligt sdledesi et

vaesentligt langsommere tempo end forudsat i normaltilstanden. Andelen af belasgninger
med opbrugt slidlag har derfor vagret stigende, og var ultimo 1999 oppe pa ca. 43 pct.,

64



dvs. nassten dobbelt s& stor som forudsat i normaltilstanden. Som falge heraf var
andelen af straskninger med en forringet, om end fortsat acceptabel, jaavnhed noget
starre end forudsat i normaltilstanden, selv om der kun var en lille andel af
vejstraskninger med en egentlig dérlig jaavnhed. Der skete ogsa en forstaarket
nedbrydning af de underliggende baarelag, hvilket pasigt vil indebaae en yderligere
foragel se af vedligeholdel sesbehovet.

Endvidere var bygningsvaakernes skadestilstand generelt noget darligere end forudsat i
normaltilstanden og under fortsat nedbrydning, selv om oplysningerne om den
gennemsnitlige vedligehol del sestilstand er pavirket af dbningen af en rakke nye
motorvejsstrakninger i de senere ar. Blandt de store bygvaaker var der ultimo 1999
sterre skader bl.a. pa den nye Lillebadtsbro, Fiskebakbroen, V €jlefjordbroen og
Limfjordsbroen.

Derimod er amen drift i de senere ar i amindelighed blevet gennemfart i et omfang, der
har vearet ngdvendigt for at opretholde statsvejnettets funktionalitet. Inden for almen
drift er det mest presserende vedligehol del sesproblem nedslidte og utidssvarende
autovaan og vildthegn, som kan udgere en sikkerhedsrisiko. Hertil kommer, at
renholdelse af nadspor er blevet reduceret til et omfang, som ikke kan forhindre
reduktion i vejkapitalens vaardi ved accelereret nedbrydning af belaggningerne.
Manglende vedligeholdelse af afvandingskonstruktioner er ligel edes aktuelle eksempler,
som vil forage skadesomfanget og medvirke til reduktion i statsvejnettets kapitalvaadi i
de kommende &r.

Endelig svarer det nuvagrende niveau for vintertjenesten nogenlunde til niveauet
forudsat i normaltilstanden. Vintertjenesten er i de senere & blevet noget forbedret, bl.a.
ved gget brug af praeventiv saltning. Der er ogsa sket en vis udvidelse af perioden for
opretholdelse af vintervagttjenesten.

Vg direktoratet har opgjort det samlede vedligehol del sesmaesssige efterslad for
statsvejnettet til ca. 780 mill. kr. ved udgangen af 1999. Langt hovedparten af
eftersladbet udgeres af egentlige reparationsarbejder, nemlig belasgningsarbejder (ca.
210 mill. kr.) og vedligeholdelse af bygvaaker (ca. 500 mill. kr.), og kun en begraanset
del af den daglige drift (ca. 70 mio. kr.).

Denne situation afspejler, at Vejdirektoratet pa grund af et allerede opstaet
vedligeholdel sesmasssigt efterdad i de senere &r til en vis grad har givet prioritet til de
daglige driftsopgaver, jf. ovenfor. Uden dette eftersladb ville bevillingerne have vagret
tilstraekkelige til en mere afbalanceret prioritering af vedligehol del sesopgaverne.

Som felge af bevillingsforhgjelsen pa finanslov 2000 pa 175 mill. kr. arligt i perioden
2000-2003 har der kun vaaret en beskeden vakst i vedligehol del sesefterslagbet i 2000. |
hvert af &rene 2001, 2002 og 2003 ma efters aet forventes at vokse med ca. 80 mill.
kr., séfremt bevilling og bugetoverslag pa finansovsforslag 2001 til vedligeholdelse af
statsvejnettet vil blive fastholdt?, svarendettil at det samlede vedligehol del sesefterslash
ultimo 2003 vil vaae vokset til ca. 1,0 mia. kr.

2 Og under de i afsnit 2.5 naevnte samfundsmaessige forudsatninger og antagelser mv.
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Selv om statsve nettets amindelige vedligehol del sestilstand fortsat er tilstragkkelig til at
opretholde nettets funktionalitet pa et niveau, der ikke afviger vassentligt fra
normaltilstandens, har statsvejene og de tilhgrende bygvaaker mange steder vaaret under
fortsat nedbrydning i de senere & og er blevet noget neddlidte.

Hertil kommer, at situationen efterhanden er blevet skrebelig i den forstand, at en selv
relativt beskeden bevillingsmanko i |gbet af nogle ar vil kunne af stedkomme en

accel ererende skadesudvikling.

2.5. Forudsagtninger og antagel ser

Overveelsernei det fglgende om det fremtidige bevillingsbehov til
vejvedligehol del sesomradet er baseret pa en raskke forudsagtninger og antagelser om
relevante dele af samfundsudviklingen mv.

For det ferste ma der ngdvendigvis vaae tale om en opgarelse af udgiftsniveauet i faste
priser®. Konkret er der i analysen taget udgangspunkt i prisniveauet for 1999, som er
blevet opregnet til prisniveauet for 2001 pa basis af et standardiseret sad af
prisopregningsfaktorer i de arlige finanslove. Denne prisopregning ” stemmer”
imidlertid kun, hvis prisudviklingen pa bl.a. asfaltprodukter, hvor der kan veae
betydelige udsving, nogenlunde har fulgt den almindelige prisudvikling.

Framedio 1999 til medio 2000 har der saledes vaaet et prisfald pa asfaltprodukter pa ca.
10 pct., ligesom der har vaaet visse prisstigninger pa almen drift i farste halvdel af
2000. Effekten heraf er ikke indregnet i fremskrivningerne i naeste af snit.

For det andet er det forudsat, at en raskke vaesentlige faktorer af betydning for
vejvedligehol del sesbehovet vil udvikle sig nogenlunde pa samme made som hidtil,
herunder at trafikarbejdet, bade malt i det samlede antal vognkm. og i maangden af
tunge keretgjer, det sdkaldte A10-arbejde, fortsat vil vokse med 5-6 pct. arligt.

En stor del af bygvaarkerne pa statsvejnettet er efterhanden blevet sd gamle, at der ma
forventes en kraftig stigning i vedligeholdelsesudgifternetil bygvaaker i de kommende
ar.

Endvidere er det forudsat, at vejret forbliver usendret ustadigt.

Endelig ma det tagesi betragtning, at miljekravene kan forventes at blive foreget i de
kommende &r.

For det tredje er overvejelserne om det fremtidige bevillingsbehov baseret pa en
antagel se om produktivitetsudviklingen inden for vejvedligehol del sesomrédet.

Den internationale sammenligning, som Vejdirektoratet netop har gennemfert som led i
analysearbejdet, peger i retning af, at V ejdirektoratets produktivitetsniveau inden for

3 Det bemerkes, at alle udgiftsbelgb er opgjort eksl. udgifter til sikring af privatbaneoverkarsler og
udgifter til sideanlag.
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vejvedligehol del sesomrédet er pa niveau med produktivitetsniveauet hos
sammenlignelige vejadministrationer i udlandet.

Pa nationalt niveau har den gennemsnitlige produktivitetsudvikling formentlig vaaret af
sterrelsesordenen 2-3 pct. p.a. Erfaringerne inden for vejvedligehol del sesomradet for
det sidste 10-ar peger i retning af, at produktivitetsstigningerne har vaaret noget mindre,
safremt der benyttes et produktivitetsmal, der knytter an til antal vejkm., mens
produktivitetsstigningen antageligt har vaaret noget sterre, sfremt der benyttes et
produktivitetsmal, der knytter an til trafikarbejdet.

Vejdirektoratet forventer, at der i de kommende ar kun vil vagre basis for en noget
langsommere produktivitetsstigning end hidtil, uanset hvordan denne males.

Baggrunden herfor er bl.a. de naevnte forventninger til udviklingen i
pavirkningsfaktorerne, herunder vasksten i bygvaarksalder og de voksende miljakrav.

Det ber dog ogsatagesi betragtning, at VVejdirektoratet i et vist omfang gennem
indgaelse af samarbejdsaftaler har uddel egeret bes utningskompetencen vedrgrende
vintertjenesten i amterne til de amtslige vejvaesener, og at der ved en opgerel se af

Vg direktoratets udgifter til vintertjenesten i landets forskellige amter i 2000 viste sig at
vage betydelige prisforskelle amterne imellem. Selv om lokale forhold matagesi
betragtning, peger dettei retning af, at der pa sigt ma vaae mulighed for visse
produktivitetsstigninger inden for vintertjenesten.

Hertil kommer, at uanset hvilken strategi, der vadges for de kommende ars drift og
vedligeholdelse af statsvejene, vil Vedirektoratet udvikle den interne styring, bl.a. ved
fortsat udvikling af prioriteringsmetoder, og udliciteringsprocedurer mv. | denne
forbindelse er det vigtigt, at Vejdirektoratet far egede muligheder for at indga flerérige
kontrakter med de private entreprengrer m.fl. om vedligehol del sesopgaverne, foruden
oget budgetsikkerhed i gvrigt.

Endvidere vil Trafikministeriets departement og V ejdirektoratet fortsat arbejde pa at
udvikle styringen pa omradet gennem viderefegrelse af resultatkontraktstyringen, hvilket
muligvis ogsa vil kunne generere visse produktivitetsforbedringer.

Pa denne baggrund forventer Vejdirektoratet, safremt der benyttes et produktivitetsmal,
der knytter an til antal vejlkm. et nogenlunde konstant produktivitetsniveau i de
kommende ar. | forhold til et produktivitetsmal, der knytter an til trafikarbejdet, svarer
dette fortsat til en produktivitetsstigning, der overstiger 2-3 pct. arligt, jf. ovenfor.

2.6. Fremtidige driftsscenarier
| dette afsnit praesenteresforskellige scenarier for den fremtidige indsatstil drift
og vedligeholdelse af statsvejene. Formalet med scenarierneer at vurdere, hvilke

konsekvenser for skellige vedligeholdelsesniveauer — og for skellige niveauer for
vedligeholdelsesudgifterne — har for tilstanden pa statsvej nettet.
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Af kommissoriet fremgéar det, at der skal opstilles en vision for det fremtidige
tilstands-niveau for statsvejene. Dennevision er tidligere betegnet
nor maltilstanden.

Et relevant hovedscenario er derfor det sakaldte basisscenario, hvor der allerede fra
2001 forudsadtes at ske en varig forggelse af bevillingsniveauet med henblik pa gradvist
at bringe statsvejnettet pa et vedligehol del sesmaessigt niveau, der svarer til
normaltilstandens. Mere konkret er det i basisscenariet forudsat, at normaltilstanden vil
bliverealiseret i 1gbet af 2010.

Under de naevnte forudsagtninger indebaarer basisscenariet et bevillingsbehov pa ca. 630
mill. kr. &rligt i perioden 2001-2010.

Endvidere laagger kommissoriet op til et hovedscenario, det sakaldte
minimumsscenario, hvor der sker en forlaangelse af det bevillingsniveau, der er forudsat
pafinansovsforslag 2001 for perioden 2001-2004, jf. tabel 2.2.1., frem til 2010.

| minimumsscenariet antages bevillingsoverslaget for 2004 pa 287 mill. kr. saledes at
gadde 2004-2010.

Endelig er der opstillet et hovedscenario, det sdkaldte mellemscenario, som indebagrer,
at bevillingsoverslagene pa finanslovsforslaget for 2001 opretholdesi nogle ar,
hvorefter der forudsadtes at ske en forggelse af bevillingsniveauet, der muligger, at den
vedligehol del sesmaessige normaltilstand vil blive naet pa samme tidspunkt som i
basisscenariet. Mere konkret er det i mellemscenariet forudsat, at bevillingsoverslagene
pafinansovsforslag 2001 vil blive fastholdt til og med 2003, og at bevillingsforagelsen
derefter netop er sd stor, at normaltilstanden vil blive ndet i 2010.

Under de naevnte forudsagtninger indebaarer mellemscenariet et arligt bevillingsbehov pa
ca. 730 mill. kr. i perioden 2004-2010.

| snaever forstand bestar optimeringsproblemet herefter i at afklare, hvilket af dissetre
hovedscenarier, der er mest hensigtsmaessigt ud fra en samfundsgkonomisk synsvinkel.

Bade basis- og mellemscenariet indebager, at statsvejnettets vedligehol del sestilstand i
2010 vil vaare ndet op pa et niveau svarende til normaltilstandens. Denne forbedring i
vedligehol del sestilstanden indebaarer bl.a., sammenlignet med situationen ultimo 1999,
at andelen af belaggninger med opbrugt slidlag nassten vil vaae reduceret til 25 pct. Der
vil ogsa vazre sket en vis forbedring i belaggningsjaernheden, ligesom bygvaarkernes
vedligehol del sestilstand vil vaare forbedret.

| det vedligehol del sesefterslagbet vil vaare elimineret i 2010, vil der i arene efter 2010
vage basis for at gennemfare en vis reduktion i udgiftsniveauet, formentlig til ca. 550
mill. kr. &rligt, uden at vedligehol del sestilstanden behgver at blive reduceret.

Sammenlignet med dagens situation indebaaer disse to hovedscenarier saledes, at der

vil ske en visforbedring af fremkommeligheden pa statsvejnettet, ligesom
kapitalvaardiaspektet vil blive tilgodeset.
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Basisscenariet indebagrer sammenlignet med mellemscenariet en arlig merudgift i
perioden 2001-2003 pa 100-150 mill. kr.

Omvendt, sdindebaaer basisscenariet i hele perioden frem til 2010 en samlet
mindreudgift pa 240 mill. kr. i alt. Denne mindreudgift afspejler, at der i
mellemscenariet i perioden 2001-2003 sker en yderligere vakst i

vedligehol del sesefterslagbet ligel edes pa 240 mill. kr.

Det foragede vedligehol del seseftersladb ultimo 2003 i mellemscenariet paca. 1,0 mia.
kr. bliver derefter gradvist elimineret i |gbet af perioden 2004-2010.

Samlet er basisscenariet ud fraen finansiel betragtning mere fordelagtigt end
mellemscenariet, med en intern forrentning pa ca. 10 pct. pa., mens mindreudgiften ved
basi sscenariet, opgjort som nettonutidsvaardien af betalingsstrammene ved en
kalkulationsrente pa 7 pct. pa., er beregnet til 50 mill. kr.

Basisscenariet indebaaer yderligere bl.a. den fordel for trafikanterne sammenlignet med
mellemscenariet, at fremkommeligheden pa statsvejnettet frem til 2010 vil vaare noget
bedre, som falge af bedre jaa/nhed.

Basisscenariet er derfor ogsa ud fra en samfundsgkonomisk betragtning mere
fordelagtigt end mellemscenariet, med en intern forrentning der overstiger 10 pct. pa.

Konsekvensen af minimumsscenariet er, sammenlignet med situationen i dag, en
markant darligere vedligeholdel sesstandard i 2010 for veje og broer, idet antallet af
bel aggningsstragkninger med lav restlevetid vil blive fordoblet, og ca. halvdelen af
venettet vil have en utilfredsstillende jeavnhed. Dette vil medfare nedsat
fremkommelighed, dels direkte som falge af belaggningernes tilstand, dels indirekte
fordi hastigheden via skiltning vil skulle ssenkes af hensyn til trafiksikkerheden.

Hertil kommer, at et starre antal broer ikke laangere vil vaare fuldt funktionsduelige pa
grund af delvise af spaarringer, hastighedsbegraansninger og vasgtbegramsninger, og der
er risiko for, at 1-2 broer vil blive afspaaret for trafik med omvejskersel til falge.

Prioriteringen mellem den daglige drift og kapital bevarende reparationsarbej der
indebager nogle vanskelige valg i minimumsscenariet. Ved prioriteringen af
vedligeholdel sesarbejdet i minimumsscenariet er der lagt vaegt pa at kunne opretholde
en rimelig sikkerhed og fremkommelighed ved faardsel pa statsvejnettet, dvs. at der er
sket en prioritering af den daglige drift. Dette indebagrer, at basisdriften er reduceret pa
de aktiviteter, hvor Vejdirektoratet har mulighed for det uden at bryde gaddende
lovgivning, at den almene drift er skaret ned til et minimum, og at bel asgningsarbejder
og bygvaaksreparationer kun bliver udfert i meget beskedent omfang. Derimod er det
hidtidige niveau for vintertjenesten blevet fastholdt.

Hertil kommer, at der vil vaare betydelig usikkerhed med hensyn til, hvor og hvornar de
konkrete skader vil opsta. En betydelig fleksibilitet i den konkrete prioritering vil derfor
vage ngdvendig, hvis de samfundsgkonomiske skadesvirkninger af minimumsscenariet

skal begramses mest muligt. | vissetilfadde vil den samfundsgkonomiske rentabilitet
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sdledes kunne forbedres ved gget fokus pa pakraevede reparationsarbejder frem for mere
driftsbetonede opgaver.

I minimumsscenariet vil der frem til 2010 ske en betydelig nedslidning af de store
investeringer, samfundet har foretaget i statsvejnettet, med en tilsvarende vaekst i
vedligehol del sesefterdladbet til falge.

Selv om minimumsscenariet i finansiel forstand er betydeligt billigere end de to avrige
hovedscenarier, er det ud fra en samfundsgkonomisk vurdering klart mindre fordel agtigt
end de to gvrige hovedscenarier.

For at foretage en grov vurdering af den interne balance i vedligehol del sesarbejdet
mellem bel aegningsarbejderne og vedligeholdelsen af bygvaakerne er der til supplement
af de tre hovedscenarier opstillet to " hybridscenarier”, nemlig dels et scenario, hvor der
sker en foragel se af de belagyningsrel aterede reparationsarbejder allerede fra 2001 i
overensstemmel se med basisscenariet, idet scenariet i gvrigt er identisk med
mellemscenariet, hvor udgiftsforagel sen jo farst sker fra 2004, dels et scenario, hvor det
et de bygvagksrelaterede reparationsarbejder, der forgges allerede fra 2001.

Vurderet ud fraen driftsgkonomisk synsvinkel er hybridscenariet med en snarlig
foragelse af de bygvaaksrelaterede reparationsarbejder mest fordelagtigt med en intern
rente pa 15 pct. pa. Vurderet ud fra en samfundsgkonomisk synsvinkel ligger forskellen
derimod inden for beregningsusikkerheden, idet hybridscenariet med en snarlig
forggelse af de bygvaaksrelaterede reparationsarbejder vil indebaare de samme ulemper
vedrgrende fremkommelighed og trafiksikkerhed frem til 2010 som mellemscenariet, jf.
ovenfor.

2.7. Konklusioner

| overensstemmelse med kommissoriet er forma et med undersggel sen at analysere det
fremtidige behov for midler til drift og vedligeholdelse af statsvejene med tilhgrende
bygvaaker.

Der er tilbgjelighed til, at vejvedligeholdelse isaar star pa den trafikpolitiske dagsorden i
forbindel se med konkrete begivenheder, eksempelvis en trafikulykke eller en
brosammenstyrtning.

Tilgangen i denne rapport er en anden, idet undersggelsen er baseret pa en samlet
vurdering af de gkonomiske og @vrige samfundsmaessige forhold, der spiller sammenii
relation til statsvejnettet. Nagleordene er her statsvenettets funktionalitet, herunder
fremkommelighed, trafiksikkerhed og miljgbel astning, og de store kapitalvaadier, som
samfundet gennem tiden har investeret i statsvejnettet.

Et vigtigt resultat af analysen er, at budgetoverslaget for 2004 pa finanslovsforslag 2001

er utilstraskkeligt, og at der derfor som minimum ber ske en betydelig foragel se af
vedligehol del sesudgifterne fra 2004.
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Et andet vigtigt resultat er, at der i de foregdende & med knappe ressourcer til en vis
grad er blevet givet prioritet til det funktionalitetsrel aterede vedligehol del sesarbejde.
Naesten 2/3 af det nuvagrende vedligehol del sesefterslagh pa 780 mill. kr. vedrarer da
ogsa vedligeholdelsen af bygvaakerne pa statsvejnettet.

| forbindelse med en eventuel bevillingsforagelse er der derfor behov for, at der i ssalig
grad kommer fokus pa bygvaaksreparationerne.

Selv om funktionaliteten fortsat stort set er intakt, er statsvejnettet efterhanden blevet
noget nedslidt mange steder, og vedligehol del sestilstanden skrabelig, i den forstand at
selv en relativt beskeden udgiftsmanko i |gbet af nogle & vil kunne afstedkomme en
accel ererende skadesudvikling pa vejbelasgninger og bygvaaker mv., hvilket ikke vil
kunne undgai stigende grad at reducere fremkommelighed og trafiksikkerhed.

V edligehol del sesudgifterne ber derfor forages sa meget, at det opstaede

vedligehol del sesefterslagh gradvist kan blive elimineret. Derved vil

vedligehol del sestilstanden gradvist blive bragt op pa et niveau svarende til
normaltilstandens, hvor vedligehol delsen generelt er af passende omfang og sker til
tiden.

Vedirektoratet vurderer, at normaltilstanden indebaarer, at statsvejnettet generelt vil
have en relativ god funktionalitet, ligesom bygvaakernes og belasgningernes
vedligehol del ses vedligehol del sestilstand vil vaare klart bedre end i dag. Hertil kommer,
at den vil veare relativt billig at opretholde, nar vedligehol del sesefterd adoet farst er
blevet elimineret. Det vurderes, at normaltilstanden i denne situation kan opretholdes
for ca. 550 mill. kr. &rligt, svarende il bevillingsniveauet i 2000.

Ambitionen om et vedligehol del sesniveau for statsvejnettet svarende til
normaltilstandens er udtryk for et gnske om at bringe vedligehol del sesstandarden op pa
et, ud fra en bred samfundsgkonomisk synsvinkel, hensigtsmaessigt niveau, som - pa
sigt —ogsaer hilligt.

Derved er rammerne for en hensigtsmaessig fremtidig vedligehol del sesstrategi for
statsvejnettet blevet identificeret. Et vigtigt udestdende spergsmdl er dog, i hvilket
tempo overgangen fra den nuvaaende situation til normaltilstanden ber ske. | denne
forbindelse har styregruppen staet over for den vanskelighed, at der alene har vaaret
mulighed for at undersgge nogle ganske fa aternativer.

De gennemfarte analyser peger i samme retning, nemlig at udgiftsforagel sen ber
gennemfores allerede fra 2001. Ve direktoratet har opgjort, at der er
samfundsgkonomiske fordele ved en tidlig eliminering af vedligehol del seseftersl agoet.
Det er Vejdirektoratets vurdering, at vedligehol del seseftersladbet ved et konstant
udgiftsniveau fra 2001 pa ca. 630 mill. kr. arligt vil kunne vaae elimineret ved
udgangen af 2010.

Endelig viser analysearbejdet, at begramsede afvigel ser fra den mest hensigtsmaessige
vedligehol del sesstrategi, eksempelvis at bevillingsforagel sen farst sker fra 2002,
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generelt kun vil give anledning til begramsede skadepavirkninger pa
vedligehol del sestilstanden.

Det ma konstateres, at disse resultater inklusive bel gbsangivelserne er forbundet med en
vis usikkerhed.

Dette gadder bl.a. antagel sen om konstant produktivitetsniveau. Forbedret
produktivitetsudvikling vil bl.a. kunne opnas — foruden gget budgetsikkerhed i avrigt —
safremt Vejdirektoratet far sgede muligheder for at indga flerarige kontrakter med de
private entreprengrer m.fl. om vedligehol del sesopgaverne. Omvendt vil yderligere
skaapede miljgkrav bevirke et gget bevillingsbehov.

Endelig ber der falges op pa den fremtidige drift og vedligeholdelse af statsvejnettet via
en ny resultatkontrakt for Vejdirektoratet fra 2001 og frem.

3. Vedligeholdelsesar bejdetstilr ettelaaggel se mv.

3.1. Indledning

Kapitlet rummer en beskrivelse af en raskke af de faktorer, der har betydning for
niveauet og de kommende ars udvikling i behovet for midler til drift og vedligeholdelse
af statsvenettet. Afsnittet tager udgangspunkt i en beskrivelse af statsvejnettets omfang
og udformning, lovgrundlaget, bevillinger og forbrug, de forskellige opgavetyper, som
vedligehol del sesarbejdet omfatter, herunder en beskrivelse af Ve direktoratets
organisation og en oversigt over de prioriteringsmetoder som benyttes af
Vgdirektoratet.

Som overgang til de naeste kapitler om statsvejnettets drifts- og vedligehol del sestil stand
afduttes kapitlet med en mal satningsdiskussion.

Statusopgerel sen omfatter en beskrivelse af de hovedbestanddele, der tilsammen udger
statsve nettet, samt en vaardiopgearel se. Kapitalvaardien er sasmfundets investeringer i
vejanlagg og bygvaaker og pavirkes naturligvis ogsa af vedligeholdel sesindsatsen, bade
den hidtidige og den fremtidige, og bliver dermed et vigtigt element |

mal saetningsdi skussi onen.

3.2. Opgerelse

3.2.1. Omfang og udformning

Statsvenettet omfatter 1. januar 2000 i alt 1619 km vej og kan opdelesi tre forskellige
veltyper, jf. tabel 3.2.1.1: Motorveje, motortrafikveje og gvrige hovedlandeveje

Motorveje og motortrafikveje er generelt facadel @se, medens gvrige hovedlandeveje

delser vejei det dbne land og del's veje med randbebyggel se gennem byerne. De
forskellige typer af veje reprassenterer et meget bredt spektrum af driftsaktiviteter.
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Tabel 3.2.1.1. Statsvejene pr. 1. januar 2000, fordelt pa vejtyper

Km ve M otor - Motortrafik- | @vrige hoved-
ve e Vege landeveje

Med randbebyggelse 0 0 66

Uden randbebyggel se 9 880 142 531

| alt 880 142 597

Note: 1) Angiver de straskninger hvor mindst en vejside har randbebyggelse. 2) Angiver
strakninger, hvor begge vejsider er uden randbebyggel se eller med spredt
randbebyggelse

73



For ale vejtyperne gadder det, at de overordnet omfatter f@gende hovedbestanddel e:

diverse former for teknisk udstyr,
sideanlagy,

ve strakningerne, og

broer og evrige bygvaaker.

Det tekniske udstyr omfatter bl.a

e afvandingskonstruktioner m.v. (f.eks. bregnde, ledninger, regnvandsbassiner,
pumpestationer, olieudskillere),

karebaneaf maarkning,

avrig afmaakning (f.eks. tavler, kantpade).

autovaan (i alt 1.615 km, hvoraf ca. 1.200 km er stélautovaan),

nadtelefoner (i alt 1130),

veibelysning, (i alt 15.955 armaturer),

signalanlas, (i alt 206 anlagy), samt

udstyr i forbindelse med trafikledel sessystemer (f.eks. trafikregistreringsudstyr,
spoler, master, vejrstationer, kommunikationsudstyr, variable tavler).

Langs statsvejene er anlagt en raskke sideanlagy af forskellig starrel se og serviceudbud.
Formalet med pladserne er, at trafikanterne kan stoppe op og foretage ngdterft og hvile
under rejsen samt sgge oplysninger om trafikale forhold.

Tabel 3.2.1.2. Antal hovedtyper af sideanlagg langs statsvejene

Rasteanasg med tankaniagy 0g restaurant/caf eteria 21
InfoTeriamed kiosk og toilet 18
Rasteplads med toilet 86
Rasteplads uden toilet 746

Omfanget af udstyr varierer for de forskellige typer sideanlagg, men omfatter i
varierende grad bl.a.:

affaldsstativer,

borde og baanke,

telefonbokse,

informationstavler,

temningsfaciliteter for og drikkevand til busser og autocampere,
toiletfaciliteter,

cafeterier,

dagligvareforretninger, og

tankstationer

Fraalle Serviceanlagg og InfoTerier er der adgang til trafikoplysninger via tekst-tv.
Bygningerne parasteanlagg og InfoTerier er udliciteret og drives derved af private, og
finansieres bl.a. af driftsindtaggter i form af |gjeindtasgter eler lignende.
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Detre vejtyper er opbygget med forskelligt tvaarsnit, jf. figur 3.2.1.1. Endvidere varierer
tvaasnittene inden for de enkelte vejtyper med vejens funktion samt omgivel sernes
udformning, og er afhaangig af, hvornar vejen er anlagt.

Figur 3.2.1.1. Tvaerprofiler
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Motorveje bestar typisk af falgende tvaarsnitsel ementer:
e den bagende vejkonstruktion bestéende af dlidlag, baaelag og vejkasse,

e skraninger og @vrige granne arealer op til vejske,
e afvandingssystem (greft eller dram),
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yderrabat,

nadspor,

4 til 6 karebaner, og
midterrabat (3-12 meter bred).

Motortrafikveje og gvrige hovedlandeveje kan afhaangig af deres funktion og lokalitet
besta af mange forskellige tvaarsnitselementer:

den baaende vejkonstruktion bestadende af didlag, basrelag og vejkasse,
skraninger og @vrige granne arealer op til vejskel,
afvandingssystem (greft eller dram),
yderrabat,
evt. fortov, cykelsti, skillerabatter m.v., og
2 til 4 kerebaner.
En typisk vejbefaestelse pé asfaltveje bestér af trelag: sidlag, baerelag og
bundsikringsag, jf. figur 3.2.1.2.

Figur 3.2.1.2. Vg befaestelse
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-2 — bundsikringsiag

Slidlaget er et tyndt asfaltlag, som skal sikre en god kerselskomfort samt beskytte de
underliggende lag mod vandnedtraangning. Desuden kan slidlaget indga i opfyldelse af
de lystekniske krav. Baarelaget bestar af to lag asfalt og skal overfare
trafikbelastningerne til underbunden.

Bundsikringslaget, som udger vejkassen, hindrer frosthaavninger og draaner
vejbefaestel sen. Det sidste kraever ogsa, at afvandingsforholdene er i orden, og at
afvandingskonstruktionen er vedligehol dt. Bundsikringslaget bestar normalt af
sand/grus.

Figur 3.2.1.3. viser belaggningstyper for didlag. Sterstedelen er lagt som asfaltbeton.
Kun enkelte forsagsstragkninger pa statsvejene er anlagt som betonveje og indgar i
kategorien ”andet” i figuren. Anvendelsen af beton er relativ dyr i anlagg, men holder til
gengadd laangere. Beton bliver ved nyanlagy ind imellem udbudt som aternativ til
asfaltbeton, men har saddent vaget et konkurrencedygtigt alternativ og er derfor ikke
blevet anvendt i starre omfang ved nye anlasgsprojekter. Erfaringerne hermed er derfor
begraansede i Danmark.
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| forbindelse med nedslidning af vejen og de voksende krav som falge af den tunge
trafik til en sterre baaeevne kan vejen vaae suppleret med yderligere baare- og slidlag
oven pa de oprindelige lag, eller efter affraesning af dele af de oprindelige asfaltlag, jf.
kapitel 5.
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Figur 3.2.1.3. Belaagningsfor deling, primo 2000
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Statsvejene bestar af bade 2-, 4- og 6-sporede veje med tilhgrende nadspor samt til- og
frakersel sramper. For at fa et bedre udtryk for vejnettets omfang kan man opgere
laangden af karebaner eller vognspor. Pr. 1. januar 2000 udger sporlaangden sdledes
8.640 km, ekskl. ngdspor og cykelstier, men inkl. ramper. Modsat vejlaangden kan der
paregnes en foragelse af sporlaangden i forbindelse med at 2-sporede hovedlandeveje
erstattes at 4-sporede motorveje. Udviklingen gar endvidere imod gget behov for en
kapacitetsudvidelse af nogle af de eksisterende 4-sporede motorveje. | & 2001 paregnes
sporlaangden at vaare vokset til 8.960 km. svarende til en vaekst pa 3,7 pct.

Broer og bygvaaker deles efter deres starrelse og gjerforhold i

store/specielle broer og trafiktunneler (37 stk.),

broer drevet i fadlesskab med Banestyrelsen og andre (6 stk.),
sma broer og tunneler (1301 stk.), og

andre bygvaaker.

Antallet af broer stiger med ca. 10-15 nye broer om aret. Nye broer, der bygges, er
typisk sterre end de broer, der erstattes ved nedklassificering af hovedlandeveje.

Som vejene bestdr broerne af flere konstruktionsdele, jf. figur 3.2.1.4., der hver for sig
bliver efterset og vedligehol dt.

Store broer og tunneler omfatter broer laangere end 200 m samt saarlige anlagy som
trafiktunneler, klapbroer og padedak, og omfatter broer som Bispeengbuen, kabel broer
som Ny Lillebadtsbro, dalbroer som Legind Vejle Broen, trafiktunneler som
Limfjordstunnelen, bevaggelige broer som Vilsundbroen og enkelte padedask. Alt i alt
udger denne gruppe en blandet masse, der er konstrueret og ogsa skal vedligeholdes
individuelt.

Eksempler pa broer drevet i fadlesskab med andre er den gamle Lillebadtsbro,
Storstremsbroen, Oddesundbroen og Limfjordsbroen m.fl. som ligger uden for
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statsvejnettet. Flere drives af Banestyrelsen med tilskud til drifts- og
vedligehol del sesomkostningerne fra V ejdirektoratet.

Figur 3.2.1.4. Typisk opbygnlng af motorvejsbro

Sma broer og tunneler er isaar broer med laangder pa 2-200 m samt visse padedak og
enkelte andre konstruktioner.

Sma broer og tunneler er helt overvejende betonbroer eller betontunnelrer, der farer
andre veje over eller under statsvejnettet. | mindre omfang omfattes ogsa
stélrarstunneler, vandlgbsunderfaringer i stal eller beton samt tree- og stélbroer og broer
| saalige materiaer.

Broer og tunneler er beskyttet pa oversiden af en fugtisolering (en slags "tagpap”), der
forhindrer vand i at treange ind i konstruktionen. Pa broer |asgges vejens belaggning
direkte oven pa fugtisoleringen med tynde beskyttel ses- og bindelag under slidlaget.
Belagningerne udferesi en saalig hg kvalitet med laangere levetid end for
vejbelaggninger, fordi fornyelse af en brobelasgning er forbundet med store
omkostninger ud over selve belaggningsudgiften.

Over tunnelrar o.a. lasgges vejen normalt pa et ballastlag af asfalt, og vejbelaggningen
adskiller sig her ikke fra den avrige vejbelaggning.

Hvor det pa vejene er vejbelaagningen, der sluger de store omkostninger til
vedligeholdelse, er det pa bygvearkernei vid udstraskning vedligehol delse og udbedring
af de konstruktive elementers overflade, der ssmmen med renovering af fugtisolering
og belagningerne er de omkostningstunge foranstaltninger. For et fatal af broerne kan
der dog ogsa blive tale om at forege deres baaeevne, idet de ikke er bygget til den
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belastning, de udsadtes for i dag, eller at @ge den frie hgjde for broer, der er etableret
efter gamle og i dag utilstraekkelige hgjdekrav. De nye krav til broernes bagreevne og
frihgjde er afledt af aandrede EU-standarder for lastbiler.

Figur 3.2.1.5. Lillebro

Endelig omfatter andre bygvaarker stettemure (6,5 km), stgjskeame (9,9 km),
skilteportaler (297 stk.) og faagelger (2 stk.).

Navene pa de pa de store broer og tunneler, broerne drevet i fadlesskab med andre samt
pade to fawrgehavne, som drives af Vejdirektoratet er vist pa kortet i figur 3.2.1.6.

3.2.2. Vaa disadtelse

Vgdirektoratet har med ekstern revisorbistand vaardisat statsvejene til brug for
statsregnskabet. Ansadtelsen er egnet til at give et indtryk af starrelsen af de vaadier,
som Vejdirektoratet vedligeholder.

| neavaarende opgerel se vil vaardiansadtel sen blive opgjort som hele vejanlasggets
genanskaffelsesvaadi, hvilket er et udtryk for, hvad det vil koste at anlasgge et
tilsvarende vejanlagg — inkl. sideanlaeg og udstyr — i dagens priser.

For alle beregninger gadder en forudssetning om lgbende vedligeholdelse.
Ved opgarelsen er det saledes forudsat, at statsvejnettet bliver vedligeholdt i "rimelig”
grad. | de it-baserede optimeringsvaaktgjer, som benyttes af Vejdirektoratet ved
prioriteringen af drifts- og vedligeholdelsesarbejdet, indgar der en mere direkte
beregning af, hvordan vedligeholdelsen pavirker kapitalveardien., jf. afsnit 3.7.

Som naevnt bestar vejene af de fire hovedbestanddele: arealerhvervelse og jordarbejde,
vejkassen, baaelag samt slidlag
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Der afskrivesikke pa arealer og tilhgrende jordarbejde. Selve vejkassens levetid
forventes at vaae meget lang, forudsat at de ovenliggende belasgningslag | abende
vedligeholdesi tilstraskkeligt omfang, saledes at der ikke traanger vand ned igennem
lagene. Levetiden for vejkassen anszdtes med dette forbehold til 50 ar.

Figur 3.2.1.6. Placering af store broer ogtunneler, fadlesbroer mv.

Baaelaget mellem vejkassen og slidlaget har en gennemsnitlig levetid pa 25 ar, forudsat
at de ovenliggende dlidlag 1gbende vedligehol des og udskiftes.
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Slidlaget er det gverste lag og er dermed det mest udsatte for slid og forringel ser.
L evetiden er fastsat til i gennemsnit ca. 12 ar, forudsat en lgbende vedligeholdelse og
reparationer af opstéede revner o.l.

Ved fastsadtel sen af en standardpris pr. kilometer ve er der taget udgangspunkt i
opgerelsen af prisen for en firesporet motorve), der med i alt 756 km udger ca. 47 pct. af
den samlede vejlaangde, som Vejdirektoratet er ansvarlig for. Den gennemsnitlige
kilometerpris for en firesporet motorve er fastsat til 22 mill. kr. Vaadien er fordelt med
2,5 mill. kr. pr. kilometer for arealerhvervelse og jordarbejder, 15 mill. kr. for vejkassen
0g 4,5 mill. kr. for belagninger, dvs. prisen er eksklusiv bygvaaker.

Prisen for en 6 sporet motorvej antages af vaae ca. 20 pct. hgjere, mens motortrafikveje
er sat til gennemsnitlig at koste 85 pct. af en motorvej. Den gennemsnitlige
kilometerpris for de gvrige statsveje er fastsat til 8 mill. kr. Vaadien er fordelt med 2
mill. kr. pr. kilometer til arealerhvervelse og jordarbejder, 3,0 mill. kr. for vejkassen og
3,0 mill. kr. for belagyningen.

De fastsatte vaadier pr. kilometer for de forskellige vejtyper er anvendt ved beregningen
af veardien af det samlede statslige vejnet, for savidt angar arealerhvervelse, jordarbejde
0g vekassen. Genanskaffel sesvaadien for slid- og baarelag bliver bestemt ud fra
Vejdirektoratets it-baserede optimeringsvaaktgjer, jf. afsnit 3.7, som med opgerel ser
over forventede restlevetider af henholdsvis slid- og baarelag, og ud fra standardpriser
for de forskellige belasgningsarbejder beregner en vejkapital som udtryk for den
kapitalvaardi, som slid- og baarelag repraesenterer.

L evetiden for bygvaaker ansatestil 100 & under forudsagning af, at bygvaakerne
|gbende bliver vedligeholdt, s der ikke traanger vand ind i konstruktionerne. En
|gbende vedligeholdelse betyder i praksis, at flere af broelementerne bliver udskiftet
gennem broens levetid.

Veaadien af de smabroer og tunneler pa statsvejnettet opgeres som

genanskaffel sesvaardi inkl. omkostninger til bortskaffelse af den gamle bro - beregnet pa
grundlag af en gennemsnitlig vaardi p& 11.942 kr./m? brodagk. (prisniveau dec. 1999).
Den samlede akkumul erede genanskaffelsesvaardi er i alt opgjort til 46,1 mia. kr. fordelt
med 25,9 mia. kr. pa vejnettet og 20,2 mia. kr. for bygveaker. | 1999 blev der samlet
anvendt 256,2 mill. kr. (1999-priser) til drift og vedligeholdelse af veje og bygvaaker.

Genanskaffel sesprisen afskrives ikke over &rene, men aandrer sig afhaangig af de
investeringer, der foretagesi drift og vedligeholdelse.

3.3. Lovgrundlag
3.3.1. Vejloven

Lov om offentlige veje (vejloven), jf. lovbekendtgarelse nr. 671 af 19. august 1999,
inddeler de offentlige vejei tre klasser:
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e Hovedlandeveje(statsveje) for hvilke trafikministeren er gverste
forvaltningsmyndighed,

e landeveje (amtsveje) for hvilke amtsradene er forvaltningsmyndighed og

e kommuneveje for hvilke kommunal bestyrelserne er forval tningsmyndighed.

Forvaltningsmyndighederne for de offentlige veje betegnes som ”vejbestyrelser”. Der er
sdledesi alt 290 vejbestyrelser i Danmark, der er ansvarlige for ca. 70.000 km veje.
Hertil kommer et antal vejbestyrelser for privatveje og private fadlesvee.

Loven bygger pa et hovedprincip om principielt ligestillede vejbestyrelser, som hver for
sig har savel det forvaltningsmaessige som det gkonomiske ansvar for deres veje.
Efter lovens § 2, stk. 4, er vejbestyrelsestunktionen for hovedlandevej ene henlagt
til Vg direktoratet under Trafikministeriet. De ca. 1.600 km. statsveje baerer ca. 27
pct. af den samlede vejtrafik i Danmark.

Efter lovens 8§ 14 bestemmes det ved lov, hvilke offentlige veje der skal veere
hovedlandevej e, og hvilke nye hovedlandeveje der skal anlasgges, ligesom
nedlaeggel se af offentlige vej e som hovedlandeveje sker ved lov.

Bestemmmel se om optagel se og nedlagggel se af hovedlandeveje i forbindel se med mindre
vejforlaggninger, regulering af vejkryds m. v. kan dog tradfes af V gjdirektoratet.

Beslutning om anlagg af nye hovedlandeveje sker typisk ved saaskilte anlasgslove. Selve
gennemfarelsen af vejanlaggget forudsadter saadvanlig bevillingsmaessig hjemmel via
den arlige finandov eller et aktstykke.

3.3.2. Vejbestyrel sernes forpligtel ser

Ve bestyrelsernesforpligtelser i forhold til deresveje med hensyn til drift og
vedligeholdelse fremgéar af den generelle bestemmelsei lovens § 10, hvor efter det
pahviler vejbestyrelserne at holde deres offentlige vejei den stand, som trafikkens

art og starrelse kraever. | bestemmelsen fastslas, at det er vejbestyrelserne, der
bestemmer, hvilke arbejder der skal udferes pa deresveje, og afholder de udgifter,
der er forbundet hermed.

| henhold til lovens 8§ 6 kan trafikministeren fastsstte almindelige regler og
normer for anlagg, vedligeholdelse og drift af de offentlige veje, herunder for
vejenesforhold til omgivelserne, for entreprisebetingelser og for sddanne forhold,
som i gvrigt er af betydning for ve nettets ensartethed og trafiksikker hed, de
sakaldte veiregler. De bestar af normer, der er bindende, retningdinier, der har
karakter af anbefalinger samt velledninger og kommentarer. Samtlige vejregler
har effekt for drift og vedligeholdelsen af veje.

Udarbejdelsen af vejreglerne er forankret i den sakaldte vejregelorganisation.
Vejregelradet har vejdirekteren som formand og har repraesentanter fra
Amtsr adsfor eningen, Kommuner nes L andsfor ening, Trafikministeriet og en
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raskke inter esseor ganisationer. Vejdirektoratet er sekretariat for
ve regelor ganisationen.

Der kan ikke af vejloven eller vejreglerne udledes mere praecise krav til vejbestyrelserne
med hensyn til serviceniveauet pa deres veje, f.eks. i henseende til kapacitet og
vedligeholdel sesstandard. Det er sdledesi vidt omfang overladt til de 290 vejbestyrelser
selv at fastlaagge niveauet. Derimod kan vejreglerne indirekte pavirke udgifterne til drift
og vedligehol del se gennem de krav og anbefalinger, reglerne indeholder med hensyn til
veenes indretning og udstyr m.m.

Af betydning for vejbestyrelsernes forpligtelser i relation til drift og vedligeholdelse af
deres veje er desuden loven om vintervedligeholdelse og renholdel se af veje, |f.
lovbekendtgerelse nr. 714 af 11. september 1997. Loven fastslar vejbestyrelsernes
forpligtelsetil at serge for snerydning m.m. og renholdelse af offentlige veje og stier, i
det omfang forpligtelsen ikke er palagt ejere af tilgramsende € endomme, men ligesom
vejloven overlader loven det i vidt omfang til den enkelte vejbestyrelse selv at fastlagyge
niveauet for indsatsen.

Udgifterne il drift og vedligeholdelse af de statslige hovedlandeveje afholdesi lighed
med udgifter til nyanlasg over de arlige finanslovsbevillinger.

Vegloven i dens nuvaaende udformning med de 290 ligestillede vejbestyrel ser (stat,
amter og kommuner) blev vedtaget i 1971 med ikrafttreeden den 1. april 1972. |
forbindel se med lovens vedtagel se blev det samtidig fastlagt, hvilke veje der fremover
skulle veare hovedlandeveje. Udstrakningen af hovedlandevejsnettet er siden 1972
reguleret delsi forbindel se med vedtagel sen og gennemfarelsen af en rakke nyanlaag,
delsi forbindelse med en vejlovsaandring i 1997 som opf@lgning pa en aftale mellem
regeringen og Amtsradsforeningen om amternes gkonomi for 1997. Andringen er
neamere omtalt nedenfor.

3.3.3. 1997-aftalen

Hovedlandevejsnettet havde frem til den 1. januar 1998 en laangde pa knap 4.600 km.
Med hjemmel i vejlovens § 15 var der indgaet samarbejdsaftaler mellem
trafikministeren og de 14 amtskommuner samt med K gbenhavns Kommune og med 26
primaerkommuner, hvorefter disse udfarte drifts- og vedligehol del sesarbejder samt
mindre anlagysarbejder efter narmere aftale pa hovedlandevejsnettet for statens regning.

Samarbej dsaftal ekonstruktionen havde baggrund i de ensker, der var ved vejlovens
vedtagelsei 1971 om at bevare de amtskommunale vejvaesener i nogenlunde uaandret
form. Konstruktionen indebar, at udferelse af drift og vedligeholdelse af
hovedlandevejsnettet i praksis var udlagt til samarbejdspartnernes vejforvaltninger.
Endvidere indebar konstruktionen, at drifts- og vedligeholdelsesarbejder i vid
udstragkning blev udfert af samarbejdspartnernes egne ansatte, idet dog slidlags- og
forstaarkningsarbejder samt andre starre eller specialiserede arbejder blev udfert af
private entreprengrer efter licitation eller anden aftale.
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| forbindelse med forlaangel sen af samarbejdsaftalerne ud over den 31. december 1992
blev der med henblik pa effektivisering af vejdriften og til afprevning af ”bedst og
billigst” princippet aftalt et protokollat, der palagde samarbejdsparterne at udbyde
samtlige drifts- og vedligehol del sesarbejder pa statens veje inden udgangen af 1994.

Det blev dog samtidig forudsat, at samarbejdsparterne selv skulle kunne byde pa de
udbudte opgaver. | tilslutning hertil blev vejlovens § 10 aandret, saledes at amter og
kommuner fik mulighed for at byde pa arbejder, der blev udbudt af andre vejbestyrelser.
| samme forbindelse blev der indgaet en 4-arig budgetaftale mellem Trafikministeriet og
Finansministeriet om vejvedligeholdelsen jf. naeste kapitel

Indtil 1998 blev drift og vedligeholdelse, jf. afsnit 3.5.2, gennemfert af amterne ved
rammebevillinger fra Vejdirektoratet, som blev fastlagt pa basis af amternesindstilling
til Vejdirektoratet samt pa basis af efterfal gende budgetmader med V ejdirektoratet. Ud
over rammebevillinger fik amterne bevillinger i form af searlige puljer. Disse puljer var
saglige indsatsomréder, hvor Vejdirektoratet gnskede, at amterne skulle gennemfare
konkrete tiltag. | perioden 1990-97 var der en raskke puljer med forma som:
velbelysning, signalanlagy, striber, autovaan, skilte og beplantning.

Som led i den samlede aftale mellem regeringen og amterne om amternes gkonomi for
1997 blev det aftalt at overfere ca. totrediedele af det davaarende hovedlandevejsnet til
amterne og de primaakommuner, med hvem der var indgaet samarbejdsaftaler.
Udgangspunktet for aftalen var, at hovedlandevej snettet (statsvejnettet) kun skulle
omfatte de helt overordnede veje af international betydning og som forbinder

landsdel ene og landets regioner. Aftalen forudsatte endvidere, at den gaddende
samarbejdsaftale blev bragt til ophar, sdledes at V ejdirektoratet fremover skulle have
det fulde ansvar for drift og anlagg af det tilbagevaarende hovedlandevejsnet. Aftalen
blev udmentet gennem en aandring af en raskke love bl.a. vejloven, jf. lov nr. 466 af 10
juni 1997, der tradte i kraft den 1. januar 1998.

Med vejaftalen blev laangden af hovedlandevejsnettet reduceret til ca. 1600 km. Pr. 1.
januar 2000 omfatter nettet i alt 1619 km ve. | takt med at de igangvaaende nye
vejanlagy fagrdiggeres, vil laangden af hovedlandevejsnettet blive aandret marginalt, idet
de hovedlandevejsstraskninger, som de nye vejanlagy skal afl gse, samtidig overdragestil
amter og kommuner (nedklassificeres).

Statsvejene udger som udgangspunkt det overordnede vejnet, som skal fungere som
infrastruktur for landet som helhed, herunder sikre sammenhaangen til det overordnede
internationale vejnet (E-vejene). Ca. halvdelen af statsvejene er motorveje, resten er

motortrafikveje, amindelige eller flersporede veje og bygader, hvor hovedlandevejen
har sit naturlige forlgb gennem en by.

3.4. Bevillinger og forbrug 1990-2004

3.4.1. Indledning

V gjdirektoratets finanslovsbevillinger er givet pa Finanslovens aktivitetsomrade §28.21.
Veje. fordelt pa fem hovedkonti, nemlig
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e 28.21.10. Tvaargaende vejsektoropgaver, overordnet styring og samordning
(Driftsbevilling)

28.21.20. Anlagy af hovedlandeveje mv. (Anlaggsbevilling)

28.21.21. Anlag til fremme af sikkerhed og milj@ (Anlaggsbevilling)

28.21.30. Drift og vedligeholdelse af statdige hovedlandeveje (Driftsbevilling)
28.21.40. Trafik (Driftsbevilling)

Naer veer ende analyse daskker bevillingen givet pa hovedkonto 28.21.30. Drift og
vedligeholdelse. Kontoen omfatter alle aktiviteter, der vedrarer driften og
vedligeholdelsen af statsvenettet samt broer og bygveerker.

Dét, at hovedkontoen er en driftsbevilling, indebager bl.a., at der er overfarsel sadgang
mellem de forskellige underkonti, som hovedkontoen omfatter, idet der hvad angar
|ankontoen alene er overferselsadgang fra denne til gvrige underkonti, men ikke
omvendt. Endvidere er der tale om en overfarsel sadgang af mer- og mindre forbrug i
forhold til bevillingen fraet &r til det naeste, som er blevet udvidet til 20 pct. af
nettobevillingen, nér den er positiv, og 10 pct. n&r den er negativ.

Endvidere er der overfarsel sadgang til hovedkonto 28.21.30 fra hovedkontiene 28.21.10
0g 28.21.40.

Figur 3.4.1.1. Drifts- og vedligeholdelsesudgifter 1990-2004
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Note: Belgbene er eksklusive udgifter til sikringsanlagy for privatbaner, men fremtil og
med 2000 inkl. udgifter til sideanlaay.

| forbindelse med nedklassificeringen af ca. 3000 km hovedlandeve pr. 1. januar
1998 blev det aftalt, at amter ne (og kommunerne) skulle have kompensation for
mer udgifterne forbundet med overtagelsen af de nedklassificer ede hovedlandeve e.
Dette skete pa grundlag af en opger else af sporlaengder, trafikar bejde, omfanget af
bygveerker samt maengden af myndighedsarbejdei relation til vejens naboer. Pa
dette grundlag besluttedes det at reducere Ve direktoratets driftsbevillinger med
45 pct. og overfare et tilsvarende belab til amter ne (og kommunerne) via
bloktilskud, jf. figuren.

Som det fremgar af tabel 3.4.1.1. indebar reduktionen af statsvejnettet og den
aendrede opgavefordeling netto ikke nogen mandskabsreduktion til
vejvedligholdelse for Ve direktoratet.

Tabel 3.4.1.1. Beskadtigelseni VD til drift og vedligeholdelse af statsvejnettet

(Arsvaerk) 1996 1997 1998 1999 2000

| alt 87 91 87 90 92

Note: Afvigelsen fra personaleoplysningernei finanslov 2000 i 1998 og 1999
skyldes, at fritstillede medar bejdere svarendetil henholdsvis 5 og 18 ar sveerk som
falge af omlaggningen pr. 1. januar 1998 er medtaget i Finansloven, men ikkei
tabel 3.4.1.1.

Ganske vist skulle beskadtigelsen i Vejdirektoratet umiddelbart reduceres med ca. 30
arsvaak eller 33 pct. som falge af reduktionen af statsvejnettet fra ca. 4600 km til ca.
1600 km pr. 1. januar 1998, men samtidig overtog V ejdirektoratet tilsynet med
vedligehol del sesarbejdet fra amterne. Til varetagelse af dette arbejde har V gjdirektoratet
etableret en regiona organisation bestédende af tre driftskontorer (@st, Syd og Nord) med
en samlet beskadtigelse paca. 30 arsvagk, jf. afsnit 3.6.

3.4.2. Perioden 1990-1997 med 4600 km statsvejnet

Fra 1990 til 1997 havde statsvejnettet en udstraskning pa ca. 4600 km. Udgifterne
til drift og vedligeholdelse af dette net er sammenfattet i nedenstaende tabel
34.2.1.

Tabel 3.4.2.1. Samlede udgifter (regnskabstal) til drift af statsvejene 1990-97"

Mill. kr. (2001-priser) | 1990| 1991| 1992| 1993| 1994| 1995| 1996| 1997
Almen drift 239,1| 283,0| 258,9| 271,0| 266,6] 260,0{ 294,0| 2710
Renholdelse 439 406| 439| 41,7 439| 439| 41,7 36,2
Pleje af grenne omr. 37,3 36,2 384| 351| 329| 329 31,8| 263
Afvanding 483| 494| 483| 494| 505| 505| 472| 450
Autovaan og skilte 82,3| 131,6] 103,1| 120,7| 1152| 110,8| 152,5| 1448
Vejbelysning 274 252| 252| 241| 241| 219| 208 18,6
Vintertjenesten 84,5| 11572 943| 142,6| 1525| 171,1| 1854| 1316
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Vejrafhamngige 46,1 735| 53,8| 100,9| 111,9| 1218 132,7| 86,7
Vejruafhaangige 384| 41,7| 406| 417| 406| 494| 527 450
Belaegninger og 475,0| 445,4| 456,4| 472,8| 342,3| 374,1| 289,6| 1251
striber

Slidlag 187,6| 217,2| 247,9| 2359| 165,6| 1909| 127,3| 24,1
Bagelag 178,8| 119,6| 102,0| 128,3| 76,8 889| 680| 26,3
Striber 241| 230| 208| 230 219| 19,7| 19,7| 176
Reparationer 845| 856| 856| 856| 779| 746| 746| 57,0
Bygveer ker 182,1| 188,7| 184,3| 192,0/ 181,0| 1755| 158,0| 110,8
Sma broer mv. 58,1| 658| 614 636| 538 483| 450 252
Store broer mv. 80,1/ 76,8 79,0 86,7 845| 856| 724| 658
Fadles broer 439| 46,1| 439| 41,7| 428| 41,7 406| 19,7
Myndighedsopgaver | 120,7| 120,7| 120,7| 132,7| 119,6| 1229 121,8| 94,3
mm.

| alt 1101, | 1152,9| 1114,6| 1211,1| 1061,9| 1103,6 | 1048,7| 732,8

4

Note: 1) Opgerelsen er eksklusive sikringsanlasg ved privatbaner
opgjort pa underkonto 28.21.30.20.

Perioden kan yderligere opdelesi trefor skellige delperioder, der afgraenses af

samar bejdsforhold og budgetmaessige aftaler.

Perioden 1990-1992. | denne periode foregik drift og vedligeholdelse af

statsve nettet i henhold til samarbejdsaftalen fra 1985. Drift- og
vedligeholdelsesarbejder blev udfert i en kombination af offentligt og privat regi.

Samar bejdspartner ne (amter og kommuner) havde selv en organisation, som
udferte arbejder savel pa statsvejene som pa amts-/kommune-vejene. Det var i
henhold til samarbejdsaftalen overladt til den enkelte samarbejdspartner at

bestemme, om ar bej der ne skulle udfer es af vedkommende samar bejdspartners
egen vejafdeling, eller om arbejder ne skulle udbydes med henblik pa udfer else af

eksterneentreprengrer.

Omfanget af arbejder, der skulle udferes, blev fastlagt ved halvarlige

budgetmader mellem Ve direktoratet og samar bejdspartner ne. Omfanget af

belaggningsar begjder samt vedligeholdelse af bygveerker blev fastlagt ved hjadp af
Ve direktoratetsit-baserede managementsystemer, mensder for gvrige arbejder
blev fastlagt en budgetramme pa basis af en indstilling fra samar bejdspartnerne.

Til finansiering af vejforvaltningen, dvs. administrationen af arbejdet, modtog
samarbejdspartnerne yderligere 12 pct. af de fakturerede udgifter.

Typisk har amterne udbudt slidlags- og forsteakningsarbejder, nyafstribning og

broreparationer i konkurrence. Arbejder med vedligeholdelse af @vrige arealer og
renholdelse blev typisk gennemfart i eget regi, ligesom vedligeholdelse af tavler,
autovaan og bygvaaker primaat blev udfert i eget regi.
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Vintertjenesten har i stor udstragkning vaeret gennemfert af private vognmaend. Dette har
dog ikke varet pa basis af udbud i konkurrence, men derimod pa basis af en prisaftale
mellem Amtsradsforeningen og Danske V ognmaand.

Den del af drifts- og vedligehol del sesarbejderne pa statsvej nettet, som amterne selv
udferte uden forudgdende udbud, kan for 1992 groft skennestil ca. 200 mill. kr. af de
samlede driftsudgifter pa 1019 mill. kr.

Budgetaftalen 1993-1996. Med forlaagel sen af samarbejdsaftalen pr. 1. januar 1993
aftaltes det, at amterne — inden udgangen af 1994 — skulle gennemfare udbud af alle
opgaver, der var egnede hertil. Parallelt hermed blev der indgaet en 4-arig budgetaftale
for drift- og vedligeholdelse af hovedlandevejene.

| denne aftale forudsattes det, at der ved fuldt udbud af drifts- og
vedligeholdelsesopgaver kunne opnas en besparelse pai alt 175 mill. kr. (1993-
prisniveau), og at der ved samtidig produktivitetsforbedring pa driftsarbejderne
kunne opnas en yder liger e bespar else pa 90 mill. kr. over 4 ar. Den forudsatte
besparelse pai alt 265 mill.kr. var tiltaenkt anvendt til en styrkelse af
ve vedligeholdelsesindsatsen, som i perioden forud var blevet vurderet at veere
utilstraeekkelig.

Safremt den forudsatte besparelseikke blev indfriet, bestemte finanslovsaftalen
for 1993 falgende:

o "Afviger det faktiske provenu vaesentligt fra det forudsatte, er det grundlag for
genforhandling af flerdrsaftalen med henblik pa justering af bevillingen, svarende til
en forskel mellem forventet og realiseret udliciteringsprovenu.”

Selv om den forudsatte styrkelse af drifts- og vedligehol del sesindsatsen ikke blev
realiseret, blev finanslovsaftalen dog ikke genforhandlet som forudsat.

Amterne overholdt stort set fristen for udbud, men da protokollatet til samarbejdsaftalen
mellem Trafikministeriet og Amtsradsforeningen ikke indeholdt samme forudsagtninger
om udlicitering som finanslovsaftalen, blev arbejderne generelt ivearksat senere end
forudsat. Dette, kombineret med en mindre interesse blandt de eksterne tilbudsgivere
end forventet, gjorde, at den forventede udliciteringsgevinst ikke blev opnaet. En
skansmasssig opgerelse af udliciteringsgevinsten, udfert pa baggrund af amternes
indberetning herom, viste en udliciteringsgevinst i perioden pa4 mill. kr. mod de
forventede 175 mill. kr. Den gkonomiske styrkelse af drift- og

vedligehol delsesindsatsen, som i aftalen var forudsat finansieret ved
udliciteringsbesparel ser pa 175 mill .kr. blev sdledes ikke fart ud i livet.

Dei tabel 3.4.2.2. naavnte besparel ser, som fglge af aget udbud, er fremkommet ved, at
amterne har foretaget et groft skan over, hvad opgaverne tidligere har kostet i eget regi.
Uanset at den skennede besparel se er forbundet med stor usikkerhed, er det dog en klar
indikation af, at den forventede besparel se ikke tilnaarmel sesvis blev opnaet i
aftaleperioden. Der kan ikke siges noget praecist om eventuelle udliciteringsgevinster
efter udlgbet af aftaleperioden.
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Tabel 3.4.2.2. Forudsat og opnaet udliciteringsgevinst 1993-1996

Mill. kr. 1993| 1994| 1995| 1996
Forudsat udliciteringsgevinst o5 50 50 50
Opnéet udliciteringsgevinst 1 2 0,5 0,5
Opnaet udbudsforagelsei forhold til 1992 7 45 217 217

Kilde: "Redegerelse om udbud af drifts- og vedligehol delsesarbejder pa
hovedlandevejene”, Vejdirektoratet 1. marts 1996

De leverandarer, som Vejdirektoratet entrerer med, gennemgdr i lighed med
virksomheder inden for andre erhverv |gbende en forbedring af produktiviteten.
Udvikling i eksempelvis teknik, organisation, medarbejderes uddannel se og faardigheder
indebazrer, at samme ydelser over tid kan produceres med en mindre indsats eller flere
og/eller bedre ydelser kan produceres med en uaandret indsats. Pa laangere sigt kommer
denne udvikling, at andet lige, Vejdirektoratet (og borgerne) til gode i form af relativt
faldende priser. Inden for en kortere arraskke vil konkurrence- og kapacitetsmasssige
forhold imidlertid ofte vaare udslagsgivende for, om sddanne gevinster tilfalder
producent eller kunde. Bl.a. konkurrencemaessige forhold kan betyde, at der pa kort og
mellemlang sigt ikke er den forventede produktivitetsrel aterede sammenhaang mellem
priser og virksomhedernes produktionsomkostninger

Hvorvidt der som forudsat i den 4-arige budgetaftale er blevet opnaet den forventede
produktivitetsgevinst pa 2 pct. arligt, har det ikke vaat muligt at opgere, dels fordi
kendskab til indhold, omfang og kvalitet af ydelser og leverancer bade i
udgangssituationen og i aftaleperioden ikke er tilstrakkeligt til at fastsld, hvorvidt der i
de enkelte & er leveret 2 pct. mere end aret far, dels fordi prisniveauet pa ydelser,
leveret som entrepriser, pakort og mellemlang sigt som naevnt i hgj grad er baseret pa
markedsforhold.

Regnskabsar 1997. | forlaangelse af udlgbet af budgetaftalen blev bevillingen til drift og
vedligeholdelse fra 1996 til 1997 reduceret fra 1.048 mill. kr. til 732 mill. kr. (2001-
priser) svarende til en reduktion pa ca. 30 pct. pa et uaandret vejnet.

Den genforhandling af bevillingsniveauet, som i flerérsaftalen var forudsat gennemfart,
safremt provenuet fra udliciteringerne ikke svarede til det forudsatte, blev ikke afholdt.

Den almindelige produktivitetsbegrundede rammer eduktion, som driftsrammer
for alle statsinstitutioner som hovedregel var omfattet af, var suspenderet for drift
og vedligehold i aftaleperioden 1993-96. Niveauet for 1997, som var ferste &r uden

fler arsaftale, var imidlertid reduceret svarendetil det niveau, det ville have haft,

hvisrammernei alle &rene 1993-1997 havde vaer et omfattet af de
rammer eduktioner, som var gaddende for de gvrige statsinstitutioner.

Starstedelen af driftsbevillingen anvendtes ogsa pa davaarende tidspunkt af
Vejdirektoratet paydelser leveret af entreprengrer enten direkte eller viaamterne eller
af amterne selv. Produktivitetsforbedringer realiseres for Vedirektoratet derfor helt
overvejende som faldende priser pa leverandarers ydelser.
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| 1996 anbefalede en budgetanalyse en yderligere reduktion af driftsbevillingerne pa 60
mill. kr. bl.a. som falge af forventede faldende asfaltpriser, idet der i den forudgaende
aftaleperiode var konstateret prisfald paasfalt svarende til 40 mill. kr. af det

gennemsnitlige arlige forbrug til belasgningsarbejder. Den efterfal gende periode var

derimod kendetegnet ved stigninger i asfaltpriserne, jf. kapitel 5, svarendetil en arlig
merudgift pa ca. 25 mill. kr.

3.4.3. Perioden fra 1998 med nuvaa ende statsvejnet

Fra 1998 og fremover forestar V gjdirektoratet selv drift og vedligeholdelse pa det
reducerede, ca. 1600 km store statsvejnet.

Tabel 3.4.3.1. Udgifter til drift og vedligeholdelse af statsveje og broer 1998-2004 ¥

Mill. kr. (2001-priser) 1998 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004
Regnska|Regnska| Budget | Budget | BO1 BO2 BO3

b b (FLOO) |(FFLOY)|(FFLO1)|(FFLO1)|(FFLO1)
Almen drift 1299 1246 1198 1094/ 1074 1075 79,9
Vgjforvaltning 12,2 13,8 9,1 13,9 13,9 13,9 9,5
Renholdelse 28,8 26,7 28,7 26,0 25,0 25,1 19,7
Graes og beplantning 15,6 15,9 19,5 17,0 16,0 16,0 8,0
Afvanding 21,2 25,0 21,3 28,0 28,0 28,0 23,0
Autovaan 15,4 9,8 11,3 12,5 12,5 12,5 8,5
Vejbelysning 181 124 134 1200 120 1200 11,2
Sideanlagy” 18,7/ 21,00 165 - - - -
Vintertjeneste 87,9 70,5 74,2 72,5 72,5 72,5 72,5
Vejforvaltning 4,4 59 4,9 6,0 6,0 6,0 6,0
Vegrafhaangige 65,1 40,5 41,6 40,9 40,9 40,9 40,9
V gjruafhaangige 18,4 24,2 27,7 25,6 25,6 25,6 25,6
Belaegninger 86,6/ 1186/ 131,2| 110,14 1081 1057 56,6
V gjforvaltning 9,9 5,6 6,3 5,0 5,0 5,0 2,5
Slidlag 18,7 40,9 49,2 46,6 46,5 44,2 25,2
Bagelag 23,9 41,1 38,6 29,7 27,8 21,7 0,0
Striber 8,0 6,9 8,2 6,2 6,2 6,2 6,2
Reparationer 26,2 24,1 28,8 22,6 22,6 22,6 22,7
Bygvee ker 1615 1434 199,7] 1750 169,00 156,0 60,0
Vejforvaltning 8,2 6,1 8,8 9,0 7,0 6,5 3,0
Sma broer 11,0 30,1 91,0 77,8 74,8 71,9 17,1
Store broer 1245 75,8 77,7 69,2 68,1 58,5 28,5
Fadles bygvaaker 17,8 31,4 22,2 19,0 19,2 19,2 11,4
M yn3c)ii ghedsopgaver 41,5 45,1 34,9 37,4 37,4 37,4 17,4
mm.
| alt 507,4f 502,2 5598 5044 4944 4791 286,5

Note: 1) Opgarelsen er eksklusive sikringsanlagg ved privatbaner opgjort pa underkonto 28.21.30.20. paca. 27 mill.
kr. &ligt. 2) FraFFL2001 konteres udgifter i forbindelse med drift af sideanlagg pa hovedkonto 28.21.40. 3)
Myndighedsopgaver mm. daekker udgifter til politiets vaagte, overordnede vejbestyrel sesopgaver o.l
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Bevillingsniveau og tillagysbevillinger 1998-1999. Vedligeholdelsen af vejene blev ikke
styrket som forudsat i budgetaftal eperioden 1993-96. Med resultatkontrakten 1998-2001
blev det tydeligt, at den vejstandard, der var tilstede ved flerdrsaftalens udigb i 1996,
ikke ville kunne opretholdes. En opretholdelse af standarden ville efter V ejdirektoratets
beregninger forudsate, at den arlige bevilling blev aget med ca. 200 mill. kr.

| 1998 bevilgedes derfor saarskilt et belagb til udskiftning af banesignaler ved
privatbaners krydsning af vejnettet samt via aktstykker belgb til faadiggerel se af
reparationsarbejderne pa Limfjordstunnelen og til asfaltarbejder pa Sydmotorvejen.
Derudover er overfart 51 mill. kr. frahovedkonto 28.21.40. Trafik, fordelt med 31 mill.
kr. til banesignaler og 20 mill. til generelle akutte vedligehol del sesopgaver.

| 1999 blev bevillingen til drift og vedligeholdelse forhgjet med 100 mill. kr., som blev
fordelt med 51 mill. kr. til sikkerheds-, funktionsbevarende- og andre arbejder pa
bygvaaker, 40 mill. kr. til belaegningsarbejder pa motorvejen mellem Kolding og
Lillebadt og 9 mill. kr. til mindre tilstandsbevarende arbejder. Derudover blev der, somi
1998, givet bevilling til udskiftning af banesignaler ved privatbaners krydsning af
venettet samt overfarsel af 30 mill. kr. fra hovedkonto 28.21.40.Trafik., primeat til nye
asfaltbel aggninger.

Finandl ovsaftalen 2000 og finanslovsfordag 2001. Med finans ovsaftalen for 2000 blev
der givet en bevillingsforggelse pa 175 mill. kr. arligt 2000-2003 til at styrke indsatsen
til vedligeholdelse af de statdige veje. | 2000 blev 10 pct. af bevillingsforagel sen
anvendt til almen drift for at opretholde samme kvalitetsniveau som aret far. 60 pct. gik
til bygvaarksreparationer. 18 broer fik sdledes repareret kantbjadkerne. Endvidere er der
foretaget udskiftning af belaggningen og overfladebehandling pa Ny Lillebadtsbro, mens
der er foretaget udskiftning af belaagningen og maling af autovaarn pa Vejlefjordbroen,
og Gudendbroerne har faet udskiftet bel sagningen og udfert betonreparationer. De
resterende 30 pct. er géet til belaggningsudskiftninger, bl.a. pAM 11 ved Holbak og pa
M 20 ved Slagelse. | 2000 er bevillingsforggel sen siledes isaar anvendt til

kapital bevarende reparationsarbejder.

| tabel 3.4.3.2. fremgar Vejdirektoratets bevillinger som felge af bevillings gftet med
trafikaftalen for 2000-2003 samt konsekvenserne af de pal agte tekniske
budgetforbedringer udmeldt med finanslovsforslaget for 2001.

Tabel 3.4.3.2. Bevillingernetil drift og vedligeholdelse 2001-2004" 9

Mill. kr. (2001-priser) 2001 2002]  2003] 2004
FFL 2000 357,3 357,71 3539 -
FL 2000 536,7 537,1] 5333 -
FFL 2001 504,4 4944 4791] 2865

Note: 1) Opgerelsen er ekskl. 27,6 mill. kr. til sikringsanlagy ved privatbaner. 2) Af

differen-

cen mellem FL 2000 og FFL 2001 skyldes 16 mill. kr. en konteringsaendrig fra 2001 af

udgifter

i forbindelse med drift af sideanlagg fra hovedkonto 28.21.30 til 28.21.40.
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Differencen bestar af en andel af det palagte budgetforbedringskrav samt af en
overfersel pa 16 mill. kr. fra hovedkonto 28.21.30. Drift og vedligeholdelse af statslige
hovedlandeveje til hovedkonto 28.21.40. Trafik i forbindelse med aandret
konteringspraksis til daskning af udgifter til sideanlaag, som tidligere er blevet konteret
pa hovedkonto 28.21.30. Drift og vedligeholdelse af statslige hovedlandeveje.
Vejdirektoratet har endvidere arlige indtaegter som falge af forsikringsbetaling fra
skadevoldersager og havneindtasgter fra Spodshjerg-Tars, i alt opgjort til 8,5 mill. kr.

Ved rammeudmeldel sen med finanslovforslag 2001 blev der udmeldt en ragkke
besparelseskrav i form af tekniske budgetforbedringer grundet i
effektiviseringsmuligheder inden for

e Forbedringer i statens indkgbspolitik som fglge af sparede
administrationsomkostninger ved brug af e-handel, udbud af statens flyrejser, agede
rabatter patelefoni m.v.

e Bedre arbegjdstilrettel aaggel se

e Flere, enklere og billigere udbud

De palagte besparelser som felge af forbedringer i statens indkebspolitik og bedre
arbejdstilrettel saggel se er udmeldt for hver enkelt hovedkonto pa basis af en beregning,
hvor der er sggt korrigeret for omfanget og starrelsen af allerede udbudte opgaver for
den enkelte hovedkonto. Ved udmeldelsen af dette besparel seskrav henfartes 6,2 mill.
kr. pa hovedkonto 28.21.10 og 1,3 mill. kr. pa 28.21.40.

Ved kortlaggningen af udbudspotentialet/udliciteringspotentialet har Finansministeriet
inddraget et bredere spektrum af funktioner og opgaver end hidtil, idet der i dag findes
leverandgrer til en lang ragkke funktioner ud over de, som traditionelt har vaaret i udbud.
Det betyder, at der ved beregningen af udliciteringsbesparel sen ogsa indgar besparel ser
som falge af udlicitering af administrative opgaver sasom gkonomi- og

personal efunktioner som bogholderi og regnskab, |gnadministration mv., dvs. opgaver,
som traditionelt ikke har vaaret i fokus ved foretagne udbud, og som primaat har
betydning for den ailmindelige drift.

De udmel dte besparelser vedragrende udbud er derfor beregnet pa basis af en samlet
vurdering af udliciteringspotentialet for hele ministeromradet bortset fra
jernbaneomrédet”, og der er ikke udmeldt en fordeling p& hovedkonti.

Det bemagkes, at der som feglge af principperne bag rammestyringen kan vaare
afvigelser mellem den udmeldte fordeling pa hovedkonti af de palagte besparel seskrav
og den konkrete udmgntede fordeling heraf.

90 pct. af Vejdirektoratets driftsbevilling til vedligeholdelsesformal varetages af private
eller andre offentlige virksomheder pa basis af prisaftaler eller licitation. De resterende
10 pct. af driftsbevillingen eller ca. 50 mio. kr. anvendes af V ejdirektoratet selv til
administration og udvikling af vedligehol del sesarbejdet.

4 Dvs. for driftsramme 2 under ét.

93



Trafikministeriet har palagt Vejdirektoratet et budgetforbedringskrav pa 17,7
mill. kr. i 2001 voksendetil 55,8 mill. kr. i 2004, svarendetil Vejdirektor atets
forholdsmaessige andel af Trafikministeriets samlede driftsudgifter.

Af dette belgb er konstant ca. 4,5 mill. kr. arligt placeret pa hovedkonto 28.21.10.
Tvaagadende vejsektoropgaver m.v. Dette belgb vedrerer alene besparel sen vedrgrende
forbedret indkab og arbejdstilrettel aaygel se.

Resten af Vejdirektoratets andel af besparelsen, som belgber sig til 13,5 mill. kr. 2001
og voksende til 49,3 mill. kr. i 2004 - og som vedrarer resten af besparel seskravet
vedragrende indkab og arbejdstilrettel aaygel se samt hele V gjdirektoratets andel af
udliciteringsbesparel seskravet - er placeret pa 28.21.30. Drift og vedligehol delse af
statslige hovedlandeveje.

3.5. Opgavetyper

3.5.1. Indledning

Driftsorganisationen skal |@se opgaver vedrarende driftsstrategi, prioritering af drift- og
vedligehol del sesopgaver, forberedel se og gennemfarelse af udbud, tilstandsvurdering
0g entreprisestyring, styring af vintertjeneste og sagsbehandling af myndighedsopgaver.

Driftsorganisationens forpligtigel ser starter principielt ved overdragel sen af nyanlagte
vejstraskninger. Overdragelsen af en ny strakning sker i de sidste faser af
anlaggsprojektet med udarbejdel se af materiale, som danner grundlag for
tilrettelaaggel sen af den fremtidige drift og vedligeholdelse.

| overdragel sesfasen vil der som regel forekomme anlasgsopgaver og driftsopgaver
samtidig, da et anlagg ofte abner, ferend de sidste anlasgsopgaver er udfert. Det vil i
praksis sige, at der kan udferes driftsopgaver, som f.eks. vintertjeneste pa et stykke vej
samtidig med, at de sidste faadiggerel sesarbejder udferes.

Drift og vedligehold af bygvaarker medfarer bade drifts- og reparationsudgifter.
Driftsudgifter daskker det arbejde, der udfares med regel masssige mellemrum (dvs.
dagligt, ugentligt, manedligt og arligt) for hele tiden at holde bygvaarkerne
funktionsduelige. Det er normalt sma, billige arbejder med kort levetid. Udgifter til
stram, bemanding pa broerne og lign. henregnes ogsa under drift.

Nar driftsarbejderne ikke laangere kan holde trit med trafikkens ditage og vejrets
nedbrydning af bygvaakerne, er det nadvendigt med egentlige reparationsarbejder, hvor
en konstruktionsdel ofte ma udskiftes helt, f.eks. kantbjadker, fugtisolering og
belasgning samt maling pa stalkonstruktioner.

For disse omkostningskraevende arbejder udfares der grundige tekniske, gkonomiske og
trafikale forundersggel ser inden arbejdets igangsagning. For hver skade udarbejdes flere
forskellige udbedringsstrategier herunder ogsa at gere ingenting og udsadte arbejdet i en
rackke ar.
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3.5.2. Defaglige discipliner
Drift- og vedligehol del sesopgaverne falder typisk inden for falgende fem omrader:

Almen drift. Benaa/nelsen omfatter de mange sterre og mindre opgaver, der skal |@ses
for, at vejanlagygets basal e funktion kan opretholdes, herunder:

renholdelse af vejene, deres udstyr og de grenne arealer langs vejene,

drift og vedligeholdelse af vejens afvandingskonstruktioner og rabatter,

pleje af granne omrader samt bekaampel se af ugnsket vegetation i belaggninger mv.,
vedligeholdelse af autovaan og tavler samt

drift og vedligeholdelse af vejbelysning.

Belasninger og striber. Benaavnelsen omfatter ale arbejder i forbindelse med vejens
belagyninger. Opgaverne kan opdelesi:

reparation af asfaltbelagyninger og avrige belaggninger, f.eks. fortove.
dlidlagsarbejder,

bagrel agsarbejder, og

kearebaneaf mazrkning (striber).

Vintertjeneste. Benaa/nelsen omfatter ale arbejder, der har til hensigt at sikre
fremkommeligheden pa vejnettet under vinterforhold. Disse arbejder kan opdelesi:

e vgruafhamgige opgaver (faste omkostninger), dvs.
e planlasgning, overvagning samt styring af indsatsen,
e materiel (Sneplove og saltspredere) og
e  beredskabshonorar til vognmaand etc. samt i
¢ vejrafhaangige opgaver (variable omkostninger), dvs.
o (latfarebekaampelse og
e snerydning

| erkendelse af at der er et saaligt behov for at sikre en forsvarlig afvikling af trafikken
pasavel hovedlandeveje som landevejei vinterperioden, blev der i forbindelse med
omfordelingen af det offentlige vejnet pr. 1. januar 1998 etableret et samarbejde mellem
amterne og V gjdirektoratet om udbud af glatfarebekaampelse og snerydning og
gennemfarelse af en fadlesindsatsledelse. Erfaringerne for vintrene 1998/1999 og
1999/2000 evalueres nu med henblik paat planlasgge den fremtidige vintertjeneste pa
statsvejene.

Der er foruden samarbejdsaftalen om vintertjeneste med de enkelte amter indgaet
samarbejdsaftaler med i alt 8 kommuner vedragrende varetagel sen af drift og
vedligeholdelse af de dele af statsvejnettet, som gennemskaarer bynaare omrader.

Ved udfarelsen af vintertjenesten tilstrasbes det af miljemaessige arsager at formindske

saltforbruget ved de praeventive satninger, bl.a. ved at udfere forsgg med andre
satningsformer samtidig med, at fremkommeligheden og trafiksikkerheden opretholdes.
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Byagvagker. Benaa/nel sen omfatter broer og tunneler, der har en starre spaandvidde end
2 m. Tunneler med en mindre spaandvidde end 2 m betragtes som
afvandingskonstruktioner, der vedligeholdes som led i den almene drift. Benaevnelsen
omfatter ogsa arbejdet med store tavleportaler, spunsvaagge og stettemure, stgjskaarme
og faargehavne. Arbejdsopgaven opdelesi

e smdalmindelige broer og tunneler,

o store/specielle broer og trafiktunneler,

o fadlesbroer (5 drives sammen med Banestyrelsen og 1 med Aaborg
kommune) samt

e @vrige bygveaker.

Vejforvaltning. Benaavnelsen omfatter overvejende administrative og styringsmasssige
opgaver:

e relationer til andre myndigheder og ledningsejere,

o relationer til vejens naboer med hensyn til adgangsforhold og bebyggelser langs
vejen,

e planlaggning og styring af driftsarbejder samt kontrahering og tilsyn med eksterne
entreprengrer o.l. samt

e udviklings- og sektoropgaver i relation til drift og vedligeholdelse.

3.5.3. Hovedopgaver
En anden made at opdele drifts- og vedligehol del sesopgaverne bestér i at skelne mellem

e basisdriften,
e den Igbende drift og
e denlangsigtede drift

Basisdriften er de opgaver som Vejdirektoratet ved lovgivning eller anden gensidig
forpligtigelse er forpligtet til at udfare naesten uanset bevillingens sterrelse. Opgaven
indeholder ogsa de helt basale udgifter til driften af vejene sdsom udgifter til energi
samt udgifter til akutberedskab. Falgende opgaver er indeholdt i basisdriften:

e Udfarelse af myndighedsopgaven som vejbestyrelse for statsvejene over for naboer
og andre myndigheder.

o Udfarelse af sektorarbejdei relation til drift og vedligeholdelse af veje og broer
herunder vejregelarbejdet og udviklingsopgaver.

e Udredning af afvandingsbidrag til kommunerne, jaavnfar Lov om betalingsregler for
spildevandsanlasg (Lov nr. 863 af 23. december 1987 med senere aandringer).

e Udgifter til drift af overkerselsanlasg mellem vej og privatbaner samt politiets
vagte.

e Udgifter til den daglige drift af 5 fadlesbroer, som drives sammen med
Banestyrelsen samt Limfjordsbroen, som drives sammen med Aalborg kommune.
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e Udgifter til drift af belysningsanlasy, pumpestationer, overvagningsanlasg pa
tunneler og broer, signal- og trafikledel sesanlaeg samt nadtel efoner.

e Udgifter til akutberedskab for udbedring af skader, som er til fare for trafikanterne.

e Udgifter til administrativ drift af driftsorganisationen herunder distriktskontorerne.

Den Igbende drift omfatter typisk arbejder, som skal udfares af hensyn til
trafiksikkerheden og fremkommeligheden pa statsvejene. Desuden er disse arbejder med
til at formindske og i visse tilfad de stoppe nedbrydningen af vejene og bygvaarkerne.
Visse af disse arbeder kan betragtes som praeventive vedligehol del sesarbejder. Ved
andre arbejder skal der tages specielle miljghensyn.

Udfarel sesomfanget af disse opgaver er afhaangig af bevillingsniveauet og er samtidig
baseret pa den driftserfaring, som gennem mange ar er opbygget i Vejdirektoratet.
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Felgende arbegjder er omfattet af den |gbende drift:

e Udfarelse af vintertjeneste, som indeholder overvagning samt udkald til
glatf grebekeampel se og/eller snerydning. Der af settes midler til en normalvinter®.

e Grasdaning udfares primaat pa grund af trafiksikkerheden og vejens konstruktion.
Rabatterne slasi et omfang, som sikrer, at graeshgjden ikke udger en
trafiksikkerhedsmaessig risiko specielt i oversigtsarealer. Ved dbne
afvandingskonstruktioner, grefter, skal grassslaningen sikre, at vand kan ledes bort
fravekonstruktionen.

e Beplantningspleje udfares primaat af trafiksikkerhedsmaessige grunde, for at
opretholde fritrumsprofilet og som sikring for at nedfaldne traeer og grene ikke
bliver til fare for trafikanterne.

e Drift og vedligeholdelse af afvandingskonstruktioner omfatter drift af pumper,
temning og rengering af nedlgbsbrende og evrige brande, spuling og rodskaeing af
ledninger, oprensning af grafter og bassiner samt vedligeholdelse og regulering af
rabatter. Arbejdet udfares af savel trafiksikkerhedsmaessige grunde for at undga
vandsamlinger patrafikarealerne som for at bevare bel aagningernes baaeevne
intakte, idet vand i vejkassen nedsadter baareevnen med skader til falge.

e Udfarelse af renholdelse omfatter gennemfarel se af vejmandstilsyn, renhol del se af
trafikerede arealer, skilte, kantpad e samt fjernelse af ugnsket vegetation i
belaggninger m.v. Renholdelsen gennemfaresi et omfang, der sikrer et forsvarligt
niveau for trafiksikkerheden, og som samtidig holder vejareal ernes udseende pa et
passende asstetisk niveau.

e Vedligeholdelse af autovaan og tavler bestar hovedsageligt i reparation og
udskiftning af disse som felge af pakarder. Der er registreret ca. 3000 pakersler om
aret, svarende il ca 9 pakersler om dagen. Arbejderne udferes af
trafiksikkerhedsmaessige grunde.

e Udfarelse af broteknisk vedligeholdelse pa sma og store bygvaaker omfatter mindre
arbejder, som er med til at mindske nedbrydningen herunder udskiftning af fuger,
mindre betonreparationer, overfladebehandling m.v. Arbejderne udferes primaat for
at forlaange bygvaakernes levetid.

e Udferelse af belaggningsreparationer foretages typisk i vinterperioden, nar der akut
opstar slaghuller i belaagningerne grundet taffrost perioder og i det tidlige forar, nar
vinterens indvirkning pa belaagningsoverfladerne er mere synlige, og
bel aegningssaesonen ikke er startet. Ligeledes foretages der reparationer i den
resterende del af aret sdsom opretning af sporkering samt mindre
reparationsarbejder pa straskninger, hvor der ikkei avrigt skal udferes
didlagsarbejder. Reparationerne udfares af trafiksikkerhedsmaessige grunde og for
at forlaange belaggningernes levetid.

e Opfyldelse af gaddende miljgkrav.

Den langsigtede drift og vedligeholdel se udfgresinden for residualen af bevillingen og
omfatter primaeart udferelse af did- og baaelagsarbejder samt bygvaarksreparationer.

5 Til og med 1997 skennede Vejdirektoratet udgiftsniveauet til vintertjeneste pa basis af erfaringerne
fra de seneste fem vintre. Siden 1998 er udgiftsniveauet blevet skensmaessigt fastsat pa basis af den
med amtskommunerne aftalte generelle fordelingsnggle for udgifterne i 1998.
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3.6. Organisation og institutionel ramme

3.6.1. Driftsorganisationens opbygning

Vegdirektoratet har valgt, at ale drifts- og vedligehol del sesopgaver som hovedprincip
skal udbydesi konkurrence. Vejdirektoratet har ikke gnsket at etablere en ” mark-enhed”
til udferelse af de praktiske opgaver pa statsvejnettet, som det kendes frade
amtskommunal e vejvassner og fraf.eks. Sverige og Norge.

For at optimere l@gsningen af driftsopgaverne er Vejdirektoratets driftsorganisation
opbygget som en matriksorganisation, med en faglig og geografisk dimension, opbygget
efter f@ gende grundprincipper:

e Tredistriktskontorer for at skabe naghed til veje og brugere.

e Ansatte padistriktskontorerne med et bredt kendskab til og erfaring med drift og
vedligeholdelse af veje.

e Landsdakkende specialistfunktioner, der samler styrings- og planlaggningserfaring.

Malet er at sikre en lille men professionel bygherreorganisation, der tilrettelasgger,
bestiller og falger op pa entreprenarernes ydelser og leverancer.

Selve driftsorganisationen beskadtiger i dag ca. 74 arsvaak. Yderligere ca. 18 arsvagk
bidrager direktetil drifts- og vedligehol del sesarbejdet, men er placeret andre steder i

Vg direktoratets organisation. Det drejer sig eksempelvis om forsknings- og
udviklingsopgaver, vejregel udabejdelse mv. Den samlede beskadtigelse i
Vejdirektoratet vedrarende drift og vedligeholdelse af statsvejnettet udger siledes ca. 92
arsvaak, jf. tabel 3.4.1.1.

Figur 3.6.1.1. Driftsorganisationen

Driftschef

Driftskoordinator
@konomikoordinator

Almen drift Beleegninger og Bygveerker Trafikantservice Trafikteknik og
vintertjeneste og naboservice banesignaler

|| Distrikt @st

| Distrikt Syd

|| Distrikt Nord
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De faglige discipliner er fordelt pa fem afdelinger: Almen drift, Belaggninger og
Vintertjeneste, Bygvaaker, Trafikant- og Naboservice samt Trafikteknik og
Banesignaler, som alle er placeret i Kgbenhavn.

De tre distriktskontorer, som varetager tilsynsfunktionen er placeret i Roskilde pa
Veteknisk Institut, i Skanderborg i tilknytning til Vejdirektoratets anlesgskontor og i
Middelfart i tilknytning til brokontoret ved den Ny Lillebadtsbro.

Placeringen er valgt ud fra gnsket om at minimere omkostningerne til
servicefunktionen, telefonomstilling, bygningsvedligeholdelse, kantine m.m. samt om i
dagligdagen at sikre synergi mellem driftspersonal ets daglige erfaring og

opgavel gsningen i anlaagsomradet og Vejteknisk Institut.

Driftsorganisationen ledes af en driftschef, som har en mindre stab til koordineringen af
daglige ledelsesopgaver. Driftschefen refererer til Vedirektaren.

Den fagansvarlige har det fulde tekniske og gkonomiske ansvar for opgavernes lgsning.
Opgaven bestar primaat i at sikre, at de ressourcer, der er afsat til et givet formal,
optimeres ved at gennemfare en landsdaekkende prioritering af de initiativer, der skal
igangsadtes inden for formalet, samt en efterf@l gende opf el gning og dokumentation.
Derudover bestar den faglige styring i gennemfarelse af udbud og kontraktforhandlinger
med entreprengrerne samt eftersyn og tilsyn med entreprengernes arbejde.Den
fagansvarlige er ansvarlig for opfaigning i relation til de opgaveansvarlige og er
ressourceansvarlig for egne medarbejdere.

Distriktschefen er ressourceansvarlig for eget distriktskontor og har dermed ansvaret
for:

den generelle administration af distriktskontoret,
afvikling af trafikken pa statsvejnettet,

|gbende kontrol og tilsyn med entreprengrer,
kapacitetsstyring og

kompetenceudvikling af medarbejderne.

Distriktschefen er ansvarlig for at opretholde tedte forbindel ser til nabovejbestyrelserne
bl.a. for at kunne koordinere og sikre en hensigtsmaessig trafikafvikling. Desuden er
distriktschefen ansvarlig for kontakten til politikredsene.

Enhver medarbeder i driftsorgani sationen kan optraade som opgaveansvarlig for
opgaver inden for eget omréde. Den opgaveansvarlige har det umiddelbare
ressourcestyringsmasssige og faglige ansvar for en given opgave. Den opgaveansvarlige
skal sikre:

e at opgaven er registreret i SAP (gkonomistyringssystem),

e at opgaven har et godkendt budget,
e budgetopfelgning,
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e opfalgning patid og kvalitet samt

e ngdvendige aftaler med andre medarbejdere.

Distriktskontorerne tager sig af henvendel ser fra naboer til statsvejnettet, trafikanter,
andre myndigheder, entreprengrer m.v. og yder den service, der er nadvendig og
tilstraskkelig. For at effektivisere myndighedsopgaven har Ve direktoratet som et led i
udviklingen af den nye driftsorganisation udviklet et elektronisk naboregister og et

gravetilladel sesregister.

3.6.2. Vg direktoratets organisation

Velovsaandringen i 1997 indebar omfattende andringer for Ve direktoratet, som pr. 1.
januar 1998 overtog det fulde ansvar for driften af det tilbagevasrende statsvejnet pa ca.
1600 km. Som en konsekvens heraf blev de gad dende samarbejdsaftaler med amterne

0g Visse kommuner opsagt.

Driftsorganisationen udger et selvstamndigt forretningsomrade blandt V €jdirektoratets
avrige forretningsomréder, jf. figur 3.6.2.1.

Diraktion

Figur 3.6.2.1. Organisationsdiagram for hele Ve direktoratet
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Med virkning fra 1. januar 1998 er der mellem Trafikministeren og Ve direktaren
indgaet " Resultatkontrakt for drift og vedligeholdelse af hovedlandeveje og
bygveerker" . Kontraktens Igbetid er frem til 31. december 2001.

Kontrakten fungerer som styringsredskab til prioritering af opgaver inden for drift og
vedligeholdelse af statsveje og broer. Kontraktens resultatkrav er fastsat under
forudssgtning af det bevillingsniveau, som blev besluttet med vedtagel sen af Finanslov
1998, og udfra gnsket om starre klarhed og dbenhed om prioritering, mal og
resultatforventninger i relation til budgettet for drift og vedligehol delse af
hovedlandevejene. Resultatkontrakten er opdateret i forbindelse med
bevillingsandringer.

| kontrakten er forudsat en forbedring af produktivitet og effektivitet.

Vejlovsandringen palagde Vejdirektoratet at styrke vejsektorarbeidet for at sikre en
oget effektivitet i hele den danske vejsektor og fastholde ssmmenhaangen i det danske
vejnet. Mdlet er at sikre en gget funktionalitet og effektivitet i vejsektoren for sa vidt
angar milje-, trafiksikkerheds- og fremkommelighedsmasssige forhold. Sektorrollen er
styrket ved oprettelse af Vejsektorréd og Vejbestyrel sernes Driftsudvalg og gennem en
stramning af procedurernei Vejregelorganisationen, jf. neamerei afsnit 3.3. om
lovgrundlaget.

Driftsorganisationen har ivaerksat en trafiksikkerhedsrevision af hele
statsvenettet m.h.p. at forbedre sikkerheden. | lighed med de kommunale og
amtskommunale miljghandlingsplaner udarbejder Vejdirektoratet en Trafik- og
miljghandlingsplan for statsvejene. Desuden ivaer ksaettes |gbende
trafiksikkerhedskampagner i samar bejde med andre myndigheder og
organisationer. Akutte trafikproblemer, hvor trafiksikkerheden trues af f.eks.
henkastet affald eller lesgdende kreaturer, afhjadpesinden for normal arbejdstid
enten af deentreprengrer, der udferer den daglige vedligeholdelse eller af Falck,
som Vejdirektoratet har indgaet en aftale med. Uden for normal arbejdstid
afhjadpes de akutte trafikproblemer af Falck.

3.7 Prioriteringsmetoder

Drift og vedligeholdelse af statsvejene finansieres over én samlet bevilling pade &rlige
finansove. Efterfglgende foretager Vejdirektoratet selv prioriteringen mellem de
forskellige vedligehol del sesopgaver pa basis af prioriteringsmetoder og
managementsystemer

Prioriteringen mellem forskelligartede opgaver, de sakal dte discipliner som f.eks.
vintertjeneste og bel agningsarbejder, sker primaat pa basis af faglige sken og
behovsvurderinger foretaget af medarbejdernei driftsorganisationen. De faglige sken er
bl.a. baseret pa akkumulerede erfaringer og forventninger til trafikudviklingen og
foretages under hensyntagen til vejregler mv.

Som naevnt kan den tildelte bevilling til drift og vedligeholdelse groft opdelesi tre
hovedopgaver nemligi basisdrift, Igbende drift og langsigtet drift og
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vedligeholdelse, jf. afsnit 3.5.3. | tilfadde af ressour ceknaphed prioriteresdetre
hovedopgaver som udgangspunkt i den naevnte raskkefalge.

Dog sker fordelingen af midlerne mellem belaggningsarbejder og bygvaarksreparationer i
farste omgang ved, at drifts- og vedligehol del sesbehovene keres op imod forskellige
bevillingsscenarier i to af de it-baserede optimeringsvaaktgjer, nemlig BELMAN og
DANBRO, jf. nedenfor. Den endelige prioritering mellem de to indsatsomréader
vurderes op mod hinanden udfra faglige sken baseret pa den erfaring, der er oparbejdet
inden for belasgningsarbeder og bygvaaksreparationer.

Ved prioriteringen af konkrete vedligehol del sesopgaver inden for de enkelte discipliner
anvendes der i hgjere grad it-baserede optimeringsvaaktgjer. Dette gadder bl.a. ved

bel asgningsarbejder og vedligehol del sesarbejder pa broer. Prioriteringen af opgaverne
ved den almene drift er i hgjere grad baseret pa faglige skan og behovsvurderinger.

Driftsor ganisationen anvender saledes en raekke it-baser ede optimeringsvaer ktgjer
for at optimere anvendelsen af bevillingerne. Som stette for det daglige arbejde og
til sikkring af et aktuelt fadles datagrundlag for Vejdirektoratet videreudvikles de
eksisterende managementsystemer BELM AN, DANBRO, VINTERMAN,
STRIBEMAN og MAINMAN.

Ve direktoratet registrerer udferte belasgningsar bejder samt belasgninger nes
tilstand i belaggningsregistrenei VIS (Ve sektorens I nfor mationsSystem). | det
tilknyttede managementsystem BEL M AN opger es belasgninger nes tilstand.

| BELMAN opgerestilstanden for en raskke ensartede straekninger. Pa
motor vejene behandles hver vejside for sig, idet hver side ofte lever " sit eget
vedligeholdelsesmaessige liv” . Tilsvarende behandles ramper ne saer skilt, hvorved
den samlede laengde af vejnettet opgjort i BELMAN bliver laengere end ved de
nor male opger elser over vejlaengde. Ved de normale opger elser over vejlaengder
behandles begge sider af motorvejene under ét, og ramper medtagesikke i
opger elsen.

Udviklingen af vedligeholdel sessystemer frem til den nuvaarende version af BELMAN
er sket trinvis siden 1976, hvor den farste vejdatabank blev taget i brug i Danmark. |
1983 indfartes det farste system, hvor der foregik en egentlig optimering pa baggrund af
samfundsgkonomiske vurderinger m.m. Efter en videreudvikling af systemet blev det
dabt BELMAN og taget i drifti 1988.

Broforvaltningssystemet DANBRO blev udviklet som et PC-system i slutningen af

80’ erne pa basis af et tidligere centralt system fra 70’ erne bestaende af et
registreringsmodul og et eftersynsmodul. Disse to moduler blev moderniseret og
samtidig blev DANBRO udvidet med 4 nye moduler for vedligeholdel se, prisbog,
prioritering og langtidsbudgetter. Systemet, der er udviklet af Vedirektoratet, blev
under udviklingen fulgt af en gruppe med repraesentanter fra amterne og V jdirektoratet.
DANBRO blev frastarten kabt af de fleste amter og nogle kommuner og er i | gbet af
arene ogsa solgt til en raskke udenlandske vejforvaltninger. Bade BELMAN og
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DANBRO blev oprindeligt skabt til prioritering af ressourcer til fordeling mellem de
enkelte amtskommuner.

VINTERMAN anvendestil at styre og overvage udkald til saltning og snerydning samt
registrering af alle udfarte aktiviteter. Systemet formidler samtidig |abende oplysninger
om faret fraamterne via Vejdirektoratet til bl.a. internettet. Udviklingen af den
nuvagrende udgave blev pabegyndt i 1997 i samarbejde med en raskke amter og er
baseret pa det bedste fra en rackke tidligere systemer. STRIBEMAN anvendes til
registrering af stribernes omfang og tilstand samt styring af behovet for udferelse ny- og
genmarkering af striberne. Systemet er udviklet i samarbejde med en raskke amter og er
taget i brugi 1999.

Det senest udviklede system er det internet baserede MAINMAN, et jobstyringssystem
til almen drift. Alle Vgdirektoratets systemer sad ges som indtasgtsdaskket virksomhed
til andre vejbestyrelser og pa eksportmarkedet.

Vedirektoratet har siden etableringen af den nye driftsorganisation i 1998 foretaget
undersagelser af trafikanternes tilfredshed med kvalitetsniveauet af gennemfarelsen af
drift og vedligehol delse pa statsvejene. Disse undersggel ser indgar ogsii overvejelserne
om, hvorledes bevillingen kan bruges, sdledes at brugernes ansker ogsai madekommes.

Broernes vedligehol del sesmaessige standard felges ngje ved regel masssige eftersyn og
ved at indrapportere alle data til managementsystemet DANBRO, sdledes at der |gbende
er oversigt over, hvilke broer der er mest medtagne, og pa hvilke broer der skabes mest
sikkerhed og levetidsforlaagel se for vedligehol del seskronerne.

Ogsa de store broer og trafiktunneler og specielle bygvaaker overvages ngje ved

regel maessige eftersyn og ved at indrapportere alle data til enten et specielt
managementsystem for den pagad dende bro eller til DANBRO, sdledes at der skabes
mest sikkerhed og levetidsforlaangel se for vedligehol del seskronerne. Specielt skal
naevnes, at installationer (tunnelbelysning, overvagningsanlagy, ventilationsanlaag m.m.)
har en kort levetid i forhold til andre konstruktionsdele. For elektronisk udstyr, sdsom
overvagningssystemer mv., vil det vaare den tekniske levetid og ikke den fysiske levetid,
der er afgaerende for vedligehol del sesbehovet.

3.8. Méalsztning og vision

Prioriteringen af arbejdsopgavernei Vejdirektoratet sker pa basis af en afvejning af en
raekke forskelligartede samfundsmaessige hensyn, inden for de til enhver tid gaddende
budgetmaessige rammer. Herudover tilstragber driftsorganisationen til stadighed at sikre
en effektiv drift af statens vejnet.

En rakke vaesentlige samfundsmaessige hensyn knytter primaat an til de daglige drifts-
og vedligeholdel sesopgaver, nemlig hensynene til den trafikale fremkommelighed,
trafiksikkerheden, trafikanternes omkostninger inklusive vaadien af deres tidsforbrug
og de miljgmaessige konsekvenser, mens hensynet til bevarelse af vejkapitalen primaat
er knyttet til ansket om at bevare de store samfundsskabte vaadier, dvs. de lidt mere
langsigtede drifts- og veligeholdel sesopgaver. | den samfundsmaessige vurdering af
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specielt bygvaakers vedligehol del sestilstand indgar ogsa et vaesentligt, om end kun
vanskeligt malbart, funktionalitetsaspekt, nemlig frygten for at der kan ske ned- eller
sammenstyrtninger.

Eksempler pa driftsarbejde, hvis primagre formal er fremkommelighed, er snerydning,
asfaltreparationer, vejvisning og trafikledel sessystemer, mens eksempler pa
driftsarbejder, hvis primaae formdl er sikkerhed, er glatfarebekaampel se, sning af
oversigtsareaer, reparation af autovaan, afmagkninger og belasgninger samt renholdelse
af kerebanen.

Endvidere kan indsatsen pa det miljgmaessige omrade grupperesi tiltag, der retter sig
mod anvendelse af salt, el, vand og afledningsforholdene omkring regnvand og spild fra
vejene og endelig i tiltag med hensyn til aestetik og naturpleje, f.eks. vedligeholdel se af
faunapassager, pleje af granne omrader, aestetisk vejudstyr. Endvidere skal der tages
hensyn til, at de grenne arealer langs vejene er levesteder og spredningsvej for mange
vilde planter og dyr.°

Gennem de senere & er man i stigende omfang blevet opmaaksom pa, at tragthed hos
bilister udger en stor risiko for trafiksikkerheden, og er arsag til en ragkke trafikuheld.
Gennem opbygning af motorvejsnettet med tilknyttede servicefaciliteter er der i dag
taget hgjde for bilisternes behov for hvile.’

Endelig har sasmfundet som naevnt investeret store belab i vejene, jf. afsnit 3.2.3.
Eksempler pa driftsarbejder, som isax er kapitalbevarende, er belaggningsfornyelse,
reparationer af bygvaaker m.m.

Det bemaakes, at ved mange drifts- og vedligehol del sesarbejder vil effekten vaae en
kombination af kapitalbevarelse og andre formal.

Ved var etagelsen af drifts- og vedligeholdelsesopgaver ne tilstr agber
Vejdirektoratet, — foruden varetagelsen af basisdriften — at bade den daglige drift
og den langsigtede drift og vedligeholdelse ligger pa et niveau, der kan sikreen
afbalancer et hensyntagen til de forskellige bagvedliggende samfundsmaessige
hensyn. Hertil kommer, at miljghensyn ved tilrettelaaggelse af drifts- og
vedligeholdelsesopgaver spiller en vigtig og voksenderolle.

For snaevre budgetrammer vil kunne hindre dette dobbelte sigte. | sadanne situationer
kan Vejdirektoratet blive tvunget til at give prioritet til den |gbende drift, og der vil
kunne ske et forfald af veje og broer med staarkt forggede vedligehol del sesomkostninger
til f@lge pa et senere tidspunkt.

6 Stgrrelsen af de granne arealer langs statsvejene udggr saledes ca. 1 promille af Danmarks samlede
areal.

7 En anden form for service, der er med til at opretholde trafiksikkerheden er
Trafikinformationscentret. Fra Trafikinformationscentret ydes der service til trafikanterne gennem
trafikmeldinger om forholdene pa statsvejene, og trafikanterne kan p& den anden side ringe pa alle
tider af dggnet pa telefonnummeret 80 20 20 60 og rapportere uregelmassigheder, hvis der er noget "
i vejen”. Udgifter til trafikantservice afholdes ikke af bevillingen til drift- og vedligeholdelse.
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| perioden fra 1997 og frem med knappe ressourcer har Vejdirektoratet i nogen grad
prioriteret funktionalitetsaspektet og dermed den lgbende drift. Herudover er der sket en
vis kvalitetsforbedring af vintertjenesten bl.a. ved gget brug af praeventiv saltning.

Den foretagne prioritering mabl.a. sesi lyset af, at perioden med ressourceknaphed
indtil nu har vaeret relativt kortvarig. | tilfadde af en vaesentlig laengere periode med
knappe vedligehol del sesbevillinger kan en relativt hgjere prioritering af
kapitalvaardiaspektet og dermed af den langsigtede drift vise sig at vaare hensigtsmaessig
ud fra en samlet samfundsgkonomisk vurdering.

| gjeblikket er den overordnede fordeling af bevillingerne pa driftsaktiviteter nedfad det i
" Resultatkontrakten for drift og vedligeholdelse af hovedlandeveje og bygvaaker” for
perioden primo 1998 til ultimo 2001, Den er indgaet mellem Trafikministeren og
Vejdirekteren, og fastdar som felger:

e Den amene ve- og brodrift fastholdes pa det nuvaarende kvalitetsniveau (1997). De
almene driftsopgaver er udbudt i licitation for en 3-arig periode frem til udgangen af
ar 2000. Starstedelen af midlerne il dette formdl er derfor bundet i perioden.

e Antallet af farbare veje om vinteren sages opretholdt pa niveau svarende til det
nuvaarende. Prisen pa dette arbejde er beregnet ud fra udgiftsniveauet for en
normalvinter, men varierer betydeligt med vejrliget. Hensynet til en forsvarlig
varetagelse af vintertjenesten og opgavens hgje prioritet indebager, at ogsa de
afsatte midler pa dette omrade er bundet.

e Arbgideri relation til belasgninger og reparationer pa henholdsvis veje og bygvaarker
finansieres af de tilbagevaaende midler, ndr vintertjeneste og almen drift er
finansieret. Mer- eller mindreudgifter som falge af andringer i udgifterne til
vintertjeneste forudsaetes udlignet over aftaleperioden som helhed. Akut opstaede
reparationsbehov kan i praksis kun imadekommes ved aandret prioritering af midler
afsat til belaggninger og bygvaaker.

| forlaangelse af disse virksomhedsmalsagtninger har Vejdirektoratet formuleret falgende
vision for vejnettets generelle vedligehol del sesmasssige til stand, den sakaldte
normaltilstand. Normaltilstanden er fastlagt med udgangspunkt i drifts- og
samfundsgkonomiske overvejelser om det optimale niveau for vejvedligehol delsen pa
lang sigt. Normaltilstanden udger en forbedring sammenlignet med den nuvaarende
vedligehol del sesmaessige tilstand af statsvejnettet, jf. kapitel 4 og afsnit 6.3.

Mere praecist indebagrer normaltilstanden:

e at dmen drift gennemfaresi et omfang, der sikrer savel vejkapital, trafiksikkerhed
og fremkommelighed som et aestetisk og servicemaessigt niveau, der svarer til
lignende veje i det neameste udland og til lokale og regionale veje,

e a vintertjeneste gennemferesi et omfang, der svarer til trafikanternes forventninger,
og sdledes at ulykker som felge af glat fare bliver forebygget,

e at alle belaggninger vedligeholdes og udskiftes som foreskrevet i vejreglerne, samt

e at reparation og vedligehold af broer og bygvaaker sker i tide, saledes at
accelererende nedbrydning forebygges, og at sikkerhed og fremkommelighed
opretholdes pa det oprindeligt tilsigtede niveau.
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Samlet vurderer Vejdirektoratet pa basis af komplekset af faglige skan og it-baserede
optimeringsberegninger, at den vedligehol del sesmaessige ” normaltilstand” er
hensigtsmaessig ud fra en bred samfundsgkonomisk synsvinkel.

Hertil kommer, at normaltilstanden er relativt billig at opretholde ud fra en snaever
budgetmasssig synsvinkel, nar denne vedligehol del sestilstand farst er opnéet, dvs. efter
at et eventuelt vedligeholdel sesmaessigt efterslagb er blevet elimineret, jf. afsnit 6.3.

3.9. Resumé

Kapitlet rummer en bred beskrivelse af forskellige baggrundsoplysninger af betydning
for niveauet og de kommende ars udvikling i behovet for midler til drift og
vedligeholdelse af statsvejnettet.

Vegdirektoratet har ansvaret for driften og vedligeholdelsen af 1619 km statsveje, som
udger det overordnede vejnet, der sikrer den infrastrukturelle sammenhaang til det
internationale vejnet og forbinder landsdelene. Ca. halvdelen af statsvejene er
motorveje, resten er motortrafikveje, amindelige eller flersporede veje, samt bygader.

Vg direktoratet har med ekstern revisorbistand vaardisat statsvejenetil brug for
statsregnskabet. Ansadtelsen er egnet til at give et indtryk af starrelsen af de vaadier,
som Ve direktoratet vedligeholder, og viser, at statsvejnettet repraesenterer en nyvaadi
paca. 46 mia. kr.

Lov om offentlige veje (" Veloven”) indeholder bl.a. reglerne om tredelingen af
ve enei hovedlandevej e, landevej e og kommuneve e og om de tilhgrende
forvaltningsmyndigheder (" Ve bestyrelserne’), og hvilke forpligtelser og

rettigheder vejbestyrelsernehar. Ved revisionen i 1997 reducer edes statsvej nettet
fra ca. 4600 km til de nuvaerende ca. 1600 km, samtidig med at Vejdirektor atet
selv overtog driften og vedligeholdelsen af statsvejnettet.

Bevillinger og forbrug kan for analyseperioden inddelesi fem delperioder, nemlig:
perioden fra 1990 til 1992, budgetaftaleperioden fra 1993-1996, i hvilken periode
der blev gennemfeart udlicitering af ster steparten af opgavernei relation til drift og
vedligeholdelse.

1997, der ikke var omfattet af aftaler, resultatkontraktperioden 1998-2001, hvor
vejnettet er reduceret til ca. 1600 km, og hvor aftalen med samarbejdsparterne om drift
er ophart, samt perioden der indgér i Finanslov 2001 med tilhgrende budgetoverslagsar.

Bevillingerne il drift og vedligeholdelse har i perioden 1990 til 2000 varieret fra ca.
650 mill. kr.2. til ca. 500 mill. kr. &rligt. Opgjort i forhold til det trafikarbejde, der
afvikles pa statsvejnettet, har bevillingerne vagret faldende i perioden.

Vg direktoratet har med etableringen af den nye driftsorganisation i 1998, der er
organiseret som en matrixorganisation, valgt som hovedprincip at udbyde drifts- og

8 Det korrigerede regnskabstal svarendetil statsvejnettets omfang siden 1998.
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vedligehol del sesopgaverne i konkurrence. Vejdirektoratet har ikke gnsket at etablere en
"mark-enhed” til udfarelse af de praktiske opgaver, som naesten ful dstaendigt forestas af
private virksomheder. Godt 80 pct. af midlerne anvendes pa opgaver, der har veaet
udbudt. Endvidere anvendes ca. 10 pct. pa kab af radgivning og konsulenter.

Drift og vedligeholdelse af statsvejene finansieres over én samlet bevilling pade arlige
finanslove. Efterfaglgende foretager Vejdirektoratet selv prioriteringen mellem de
forskellige vedligehol del sesopgaver pa basis af prioriteringsmetoder og
managementsystemer. Prioriteringen mellem disciplinerne bygger primeat pa en faglig
vurdering af behovene uden anvendelse af et samlet system, mens der ved prioriteringen
af konkrete vedligehol del sesopgaver inden for de enkelte discipliner i hgjere grad
anvendes it-baserede optimeringsvaaktgjer.

Endelig sker prioriteringen af arbejdsopgavernei Vejdirektoratet pa basis af en
afveining af en raskke forskelligartede samfundsmaessige hensyn inden for detil enhver
tid gad dende budgetmaessige rammer. Herudover tilstragoer driftsorganisationen til
stadighed at sikre en effektiv drift af statens vejnet. For snaevre budgetrammer vil dog
kunne tvinge Ve direktoratet til at give prioritet til den |gbende drift, og der vil kunne
ske et forfald af veje og broer med staakt forggede vedligehol del sesomkostninger til
felge pa et senere tidspunkt.

Afdlutningvist defineresen vision for statsve nettets vedligeholdelsesmaessige
tilstand, den sakaldte " normaltilstand”, der generelt er karakteriseret ved, at
vedligeholdelsen sker ”i tide”, og ved at det vedligeholdel sesmaessige efterdaeh er
elimineret.
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4. Vedligeholdelsestilstand
4.1. Indledning
Dette kapitel beskriver tilstanden for vejene og bygvaakerne primo 2000.

Vg enes tilstand beskrives ud fra det faglige indhold i disciplinerne almen drift og
belasgninger. Hertil kommer vintertjeneste, hvor der ikke pa tilsvarende made kan
beskrives en tilstand, men hvor status for arbejdet og materiellet beskrives.
Bygvaakernes tilstand beskrives med udgangspunkt i de udferte eftersyn.

Datagrundlaget og kar akteren af de for skellige discipliner er meget for skelligartet.
Beskrivelsen af vejenes og bygveerkernestilstand sker derfor ud fraindbyrdes
meget forskelligartede dispositioner.

Sidst i kapitlet er der et skan over starrelsen (malt i kr.) af det aktuelle
vedligeholdelsesmaessige efter slasb vurderet i forhold til den i afsnit 3.8 definerede
vedligeholdelsesmaessige ” nor maltilstand” .

4.2. Almen drift

Den amene drift sigter primaat pa funktionalitetsaspektet. | et vist omfang er den
almene drift dog ogsa af betydning for kapitalveardiaspektet, dels direkte i vissetilfadde,
f.eks. i forbindelse pasning af afvandingsanlaay, dels mere indirekte idet darlig rensning
mv. generelt fremskynder nedbrydningen af bygninger og vejanlaa.

Den aktuelletilstand for almen drift opgeres med udgangspunkt i de erfaringer og
registreringer, som Vejdirektoratet har gennemfert i 1998-2000. Da der er vassentlig
forskel pa budgetteringsmetodernei perioderne far og efter 1997, har det vist sig for
kompliceret at sammenligne anvendelsen af ressourcer til almen drift over tid.

Renholdelse omfatter :

e gennemferelse af vejmandstilsyn ved entreprengrernes medarbejdere

e fegninglangskantsten samt af sidevejstilslutninger, busholdepladser, nadspor,
cykelstier og fortove m.m., samt pa broernesrabatarealer.

opsamling af affald frasdvel trafikerede arealer som rabatter og skraninger m.m.

indsamling af renovationssskke

renholdelse af skilte og kantpade m.m. samt udskiftning af kantpade

fjernelse af ugnsket vegetation i belasgninger og pa grenne arealer.

Figur 4.2.1. Affald ved rasteplads.
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Ukrudtsbekaampel sen gennemfgres generelt uden brug af pesticider savel pa granne
som pa befaestede arealer, jf. Trafikministeriets cirkulaae om afvikling af
plantebeskyttel sesmidler pa Trafikministeriets arealer af 1. oktober 1999. Der anvendes
sdledes kun glyfosat (Round-Up) i saalige situationer, f.eks. til bekaampel se af
bjerneklo, hvor Vejdirektoratet ikke skenner, at anden Iasning er forsvarlig. Alternative
metoder til ukrudtsbekaampelse er stadig under udvikling, men for alle typer | @sninger
gadder det, at de er betydeligt dyrere end traditionel brug af pesticider.

| en lang raskke chausséstens-bel asgninger pa sideanlasg og pa heller er der en betydelig
maangde ukrudt i vaskstsaesonen. Ligeledes er der problemer med ukrudt, som skyder op
gennem tynde asfaltbel aagninger pa nadspor og pa cykelstier. Efterslasbet med hensyn
til ukrudtbeksampel se medferer en accelereret nedbrydning af belaggningerne.

Vejdirektoratet har siden 1998 konstateret, at manglende renholdelse har den
konsekvens, at der smides mere affald langs vejene. Denne udvikling giver endvidere en
forgget maangde klagesager fratrafikanter og naboer. Behovet for renholdelse stiger ved
2get trafik. Dette er saaligt synligt pa straskninger og ramper, hvor der er meget ke-
kersel. Bortset franogle fa steder er der dog ikke tale om et egentligt efterslagh med
hensyn til renholdelse.

Renholdelsen er i 1999 gennemfart i et omfang, der sikrer et forsvarligt niveau for
trafiksikkerheden, og som samtidig holder vejareal ernes udseende pa et passende
aestetisk niveau. Vejdirektoratet har valgt at prioritere en opretholdelse af vejareaernes
udseende sammen med sikring af trafiksikkerheden, fordi en nedprioritering af dette
som naevnt ville have yderligere henkastning af affald som konsekvens. Dette medfarer
paden anden side, at renholdelse, der primaat gennemfares for, at bl.a.
rendestensbrande ikke fyldes med sand og grus, er blevet nedprioriteret.

| sommerferieperioden er renholdelse pa de mest bel astede rastepladser intensiveret,
medens renholdelse af rabatter og evrige granne areadler i arets sidste del er blevet
reduceret pga. store udgifter til andre opgaver bl.a. afvandingskonstruktioner.

Graespleje. Langs hovedlandevejene strakker sig arealer med graes og beplantninger af
en samlet sterrelse pa 30-40 km2 (svarende til ca. 1 promille af Danmarks areal). Som
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naevnt nedenfor har disse arealer en vigtig rolle som spredningskorridorer for floraog
fauna. Graesslaningen har vaget prioriteret efter felgende forhold:

trafiksikkerhed

vejens konstruktion

biologisk vaadifulde lokaliteter
ovrige arealer

Der udfares graesslaning af rabatter i et omfang, som sikrer, at graeshgjden ikke udger
nogen trafiksikkerhedsmaessig risiko. Dette er saalig vigtigt | oversigtsarealer. Med den
stigende industrialisering af landbruget er vejenes side- og rabatarealer blevet af starre
betydning for floraen og faunaen. Landbrugsarealerne er ikke laangere i samme grad
som tidligere opholds- og fristeder for planter og dyr. Derfor anvender planter og dyr
bl.a. arealerne langs vejene som korridorer til at komme fra det ene naturlige
opholdssted til det andet. Som et led i varetagelsen af V gjdirektoratets miljgansvar
tilrettel asgges graesslaningen, s der tages saaligt hensyn til, at vejkanterne i det bne
land har betydning for den vilde flora og fauna, jf. Miljabeskyttel sesloven 88 1 og 6.

Som et udviklingsinitiativ for at sikre en baaredygtig drift har Vejdirektoratet i 1998-99
foretaget en biologisk kortlaggning af statsvejene. Formaet med kortlasgningen er at
sikre hensynet til det vaardifulde plante- og dyreliv langs vejene. Kortlasgningen er
afsluttet i 1999, og der er i alt udpeget 1000 lokaliteter af biologisk interesse. Disse
lokalitetersindhold er beskrevet, og for hver lokalitet er anbefalet den slaningsmetode,
der bedst tilgodeser de biologiske forhold.

Beplantningsplejen langs statsvejene udfares primaat af trafiksikkerhedsmasssige
grunde, for opretholdelse af det frie rum og som sikring af, at nedfaldne trager og grene
ikke bliver til fare for trafikken. Herudover udfares aestetisk og bevarende plantepleje
langs veje og pa sideanl asg/rastepl adser.

Vegdirektoratet har igangsat en registrering af beplantningernes omfang, indhold og
plgjemaessige status. Med udgangen af 1999 er alle statsvejene i Ve direktoratets
Distrikt Jst registreret, dels som nyregistrering, dels som opdatering af amternes
hidtidige registrering.

Det fremgar heraf, at en betydelig del af beplantningen ikke vedligeholdesi henhold til
de oprindelige plejeplaner og intentioner. Der er siledesikke i dag ressourcer til at
foretage tilstraskkelig pleje i beplantningens etableringsfase, hvilket betyder, at
beplantningen ikke udvikler sig som oprindelig planlagt. Der foretages heller ikke
udtynding i addre beplantning i tilstraskkeligt omfang. | det omfang det er muligt,
aandrer Vejdirektoratet planerne for at tilpasse niveauet for beplantningernetil de
tilgaangelige vedligehol del sesressourcer, sdledes at der ikke foretages nybeplantninger,
der ikke kan vedligehol des.

Afvanding. Drift og vedligeholdelse af afvanding omfatter drift af pumper, tamning og
rengering af nedlgbsbrande og gvrige brande, spuling og rodskaaing af ledninger,
oprensning af grefter og bassiner samt vedligeholdelse og regulering af rabatter. Hertil
kommer betaling af afvandingsbidrag til kommunerne, jf. lov om betalingsregler for
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spildevandsanlagy (lov nr. 863 af 23. december 1987 med senere andringer). Aktuelt
betaler Vejdirektoratet ca. 13 mill. kr. i afvandingsbidrag til kommunerne ud af et
samlet budget til afvanding pa ca. 20-23 mill. kr.

Arbejdet udferes af savel trafiksikkerhedsmaessige grunde for at undga vandsamlinger
pa karebanerne, som for at bevare belaggningerne intakte, idet vandfyldte veje har
vaesentlig mindre baaeevne og derfor nedbrydes hurtigere end tarre veje. Ligeledes skal
vedligeholdelsen sikre, at vejvandet, som ledes videretil recipienter (vandligb m.v.),
overholder givnetilladelser. Der udledes store maangder regnvand, og V gjdirektoratet
skal derfor overholde de krav til miljgmaessig adfaard, der generelt stillestil
virksomheder, der udleder spildevand.

Rabatafhgvling udferes, fordi rabatterne ar efter ar vokser pa grund af
jordfygning, tabt grus og sand fra transporter samt kompostering af graesafklip
o.l. Manglenderabatafhevling betyder risiko for, at vandet star i store vandpytter
ud pa vejen. Rabatjorden kan ofte over skride greensevaer dierne med hensyn til
indhold af olierester og tungmetaller. | sadannetilfadde skal jorden handteres som
forurenet jord, hvilket gger udgifterne. 1 1999 blev 200 tonsforurenet jord fra
rabatafhgvling og gr efteopr ensning deponer et pa godkendte lossepladser.

Tilsynet med afvandingskonstruktionerne er kun sket pa enkelte, udvalgte stragkninger.
Der har ikke vaaet udfert total kortlaggning af konstruktionerne. Ud fra det punktvise
tilsyn er det Vejdirektoratets vurdering, at der igennem en laangere arraskke er opbygget
et efterslado med hensyn til afvandingskonstruktionernes tilstand. V ejdirektoratet har
besluttet at gennemfare en kortlasgning af afvandingskonstruktionerne, nar den
bevillingsmaessige situation tillader det. Kortlaagningen skal ske med henblik paen
prioriteret indsats vedregrende af vandingskonstruktionerne.

| 1999 blev rendestensbrgnde ikketemt i et tilstraskkeligt omfang. Saledes blev der
I Vgdirektoratetsdistrikt @st kun udfert akut temning af tilstoppede br ande,
mensder i deto evrigedistrikter blev udfert planlagt tamning af br gnde.
Skeansmaessigt 10-15 pct. af rendestensbr gndene blev temt. Som faglge af brud pa
draen- og aflgbsledninger har der vaer et afholdt store udgifter til disseledningers
retablering. Midlerne er desuden blevet anvendt til akut afhjadpning af
vandansamlinger pa ker ebanerne.

Vejdirektoratet har i 2000 pabegyndt en registrering af bl.a. brande. Ligeledes er der
gennemfart pilotforsag med hensyn til vurderingen af afvandingskonstruktionernes
tilstand. Pa basis af dette, stadig spinkle grundlag, skenner Vejdirektoratet, at der var et
efterslaeh i starrelsesordenen 15 mill. kr. for drift og vedligehol delse af
afvandingselementer ultimo 1999.

Autovaan og hegn. Der anvendes pa statsvejnettet flere typer autovaan, herunder
stalautovaarn, kabelautovaan og betonautovaan. Der er ikke vassentlig forskel i
driftsudgifterne til de forskellige typer autovaan.

Kabelautovaan er under afvikling efter politisk beslutning herom. Udskiftningen af
kabel-autovaarn til stalautovean sker via saalig anlaagsbevilling pa finansloven.
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Udskiftningen af kabelautovaan med stalautovaarn samt den |gbende udskiftning af
autovaan i forbindelse med pakearsler betyder en udvikling mod en bedre tilstand for
autovaanene generelt. Aktuelt er der dog nogle stragkninger, som skal udskiftes, fordi de
ikke lever op til nutidens sikkerhedsmaessige krav og standarder. Efterdadbet m.h.t.
udskiftning af autovean var i sterrelsesordenen 55 mill. kr. ultimo 1999.

Hegn har mange forskellige former og dermed funktioner langs statsvejene. Den starste
maengde er vildthegn langs motorvejene. Trasstolpernetil en del vildthegn er knaskket
som felge af rad. En udskiftning af vildthegnene prioriteres hgjt, da ukomplette
vildthegn er vaare end intet vildthegn. Dyrene Slipper ind pa vejarealet gennem
hullerne, men kan derefter ikke finde en vej ud igen og bliver derved til fare for
trafikken. Vildthegn, som er knaekket helt, udskiftes derfor akut.

En vaesentlig del af vedligeholdelsesar bejdernei forbindelse med autoveern, tavler
og hegn bestdr i reparation som felge af pakerser. Antallet af pakerder af
autovaern og tavler estimeres pa baggrund af registreringer i jobstyringssystemet
MAINMAN til at veere ca. 3000/ar. | 1999 blev ca. 43 pct. af de samlede
omkostninger til reparation af pakerte autovearn, tavler og hegn vider efaktureret
til forsikringsselskaber. Det tilsvarendetal for 1998 var 20-25 pct. Stigningen skal
sesi lyset af, at Ve direktoratet i lgbet af 1998 fik sat registreringen og
opfalgningen af pakerdernei system.

Vebelysning. | 1998-2000 er midlerne primaart brugt til at renovere vebelysningen ved
Aalborg, idet masternei flere tilfadde gennem arene er tagret og "knaekket" i forbindelse
med storm.

For at minimere el-forbruget er lysniveauet for en raskke vejbelysningsanlagg reduceret i
de trafiksvage timer om natten.

Vejdirektoratet har i 2000 pabegyndt en kortlaagning af vejbelysningsanlasggene. |
forbindel se med kortlaggningen fastlasgges det langsigtede behov for renovering af
anlagy, hvor levetiden er opbrugt (f.eks. laangdekaeder langs motorvejene omkring
Kgbenhavn), samt af anlaag som ikke er energimaessigt effektive. Hertil kommer, at der
paen rakke anlagy ikke er tilkoblet elmaler. Elforbruget afregnes her efter installeret
effekt. | sadanne tilfad de foretages elleverance og vedligeholdelse af belysningen af en
leverander.

Nadtelefoner. For at sikre muligheden for at tilkalde hurtig hjadp ved trafikuheld er der
placeret 1130 nadtelefoner langs motorvejene.

Nadtelefonerne er af en addre teknologi, men er generelt i en udmaaket driftsmaessig
stand. Driftsomkostningerne til nadtelefonerne er relativt hgje - ca. 4.000 kr. pr.
nedtelefon pr. &r.

Samlet kan det siges om Ve direktoratets erfaringer med almen drift siden 1998, at der

er behov for bedre registrering af tilstandene. Registrering er ngdvendig for at
tilvejebringe et datagrundlag, der kan brugestil at fastlasgge en driftsstrategi og
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optimere V gjdirektoratets anvendelse af sine ressourcer. | det omfang det har vaaet
muligt, har V gjdirektoratet igangsat og foretaget registrering.

Ved udfgrelsen af Almen drift ma Vejdirektoratet som ansvarlig myndighed
tilrettelaagge opgaverne, sdledes at der tages hensyn til det omgivende milja.

Det mest akutte problem er de nedslidte og utidssvarende autovaan og vildthegn, som
kan udgare en konkret sikkerhedsrisiko. Ogsa den utilstraskkelige renholdel se af
nadspor, som medvirker til nedbrydningen af belasgninger og den manglende
vedligeholdelse af afvandingskonstruktioner er aktuelle problemer.

4.3. Vintertjeneste

Vedirektoratet har som vejbestyrelse en forpligtigelse til at serge for
glatfer ebekeempelse og snerydning, jf. kapitel 3.3.2. Glatferebeksempelse er en
vigtig funktion i Danmark, som er et af de mest udsatte lande m.h.t. glat fare, idet
frysepunktet passeres mange gangei lgbet af en vinter. Glat fore pa det
overordnede vejnet er de seneste 10 ar blevet forebygget ved prasventiv saltning.
Dvs., at det tilstragbes, at saltsprederne har vaeret ude pa vejene, inden det bliver
glat. Det gadder for vintertjeneste som for f.eks. renholdelses- og
belaegningsar bejder, at opgaven i videst muligt omfang skal udferes om natten,
fordi den stadig stigende trafik pa vejenei dagtimer ne vanskeligger
glatfer ebekaempel se og snerydning.

For at kunne saltei tide uden urimelige udgifter er anvendelsen af ny teknologi vigtig.
Langs vejnettet i Danmark er der placeret 280 glatfareovervagningsanlasg, hvoraf de 70
er placeret ved statsvenettet. Suppleret med prognoser og radarbilleder fra DMI giver
det beslutningsgrundlaget for, hvor og hvornar der skal saltes.

Den udvikling, der er sket specielt pa overvagnings- og udkaldssiden, men ogsa m.h.t.
bedre udstyr og metoder, har bevirket, at trafikanterne i de sidste 10 ar har opnaget en
bedre fremkommelighed og sikkerhed. | langt de fleste tilfadde er vejene saltede, inden
der opstar nedsat friktion. Antallet af glatfareuheld, som tidligere forekom isza tidligt
pa vintersaesonen, er tilsyneladende blevet reduceret, selv om det pa grund af det
svingende verlig i vinterperioden kan vaare vanskeligt at vurdere. De enkelte
undersggel ser, der er foretaget, peger i retning af, at der er en nedgang i glatfereuheld.
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Figur 4.3.1 Vinteruheld

Til udkald, styring og overvagning af vintertjenesten anvendes et
vinteradministrationssystem. Systemet indeholder samtlige administrative oplysninger
for vintertjenesten. Ved udferelse af aktiviteter i marken "overvager" systemet status for
alle aktiviteter og er dermed med til at sikre, at den gnskede vejtilstand opnas, som
forudsat i Vedirektoratets aftaler med amterne og vognmaend. V gjdirektoratets
saltspredere er ale udstyret med GPS og dataopsamling. Dermed kvalitetssikres
arbejdet i marken Igbende. Vejdirektoratet vurderer, at ressourcesatsningen pa
overvagnings- og udkaldssiden har reduceret tilsynsudgifterne vassentligt.

M.h.t. metodeudvikling forskes der, i hvilke typer salt der bedst egner sig til den
preeventive saltning. Tilsadtes der vasske til saltet (fugtsalt), gar processen hurtigere end
med tersalt, ligesom saltet har en bedre vedhagtningsevne til belaggningen. For at opna
en tilfredsstillende praeventiv saltning er maskinparken derfor gennem de sidste 10 &
blevet udskiftet, siledes at alle saltspredere, der kerer pa det overordnede vejnet, i dag
er fugtsaltspredere.

Udviklingen de senere & er gaet mod udspredning af ren vasske (saltlage) enten vha
rene vaskespredere eller vha. spredere, som ud over til saltlage ogsa kan anvendes til
tersalt og fugtsalt. Saltlage anvendes for at minimere saltforbruget, dels af gkonomiske
arsager, dels af hensyn til miljget. Det er dog endnu kun pafa udvalgte straskninger, at
metoden forsagsvis er afprevet. Metoden har derfor endnu ikke kunnet give sig udslag i
nedgang i forbruget af salt palandsplan, selv om saltforbruget pa de udvalgte
prevestrakninger har vaaet ca. 40 pct. mindre, end hvis det traditionelle befugtede salt
havde vegret anvendt.

Anta udkald og dermed saltforbrug varierer meget fra ar til ar. | gennemsnit saltes der
ca. 100 gange pr. karebanerute. | nedenstaende figur er vist omfanget af vintertjenesten
pa statsvejnettet i vinteren 1998/1999. Denne vinter svarer nogenlunde til en typisk
gennemsnitsvinter.
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Tabel 4.3.1. Omfang af vintertjeneste 1998/1999.
Saltforbrug Udkald Materiel
Km spor
Ton Kg/m? Anta Stk. pr. stk.
Saltning 35.500 1.34 106 80 108
Snerydning - - - 360 24

Ses der pa saltforbruget i relation til vinterens hardhed, udtrykt ved et beregnet
vinterindeks, anvendes der i dag nogenlunde samme saltmaangde som for 10 &r siden.
Udviklingen pa overvagnings- og udkal dssiden, men ogsa pa udstyrs- og metodesiden,
betyder imidlertid en bedre kvalitet og en bedre fremkommelighed. Der opnés sdledes et
bedre resultat med den samme ressourceindsats.

Udgiften til entreprengrerne ved ét udkald til prasventiv saltning pa en rute er typisk
2.500 kr. Inklusive de sdkaldte vinter- og monteringshonorarer til entreprengrerne svarer
dette til en udgift til entreprengrerne pa ca. 0,25 mill. kr. ved én landsdagkkende saltning
pa statsvejenes kerebaner, som indbefatter godt 80 kegrebaneruter.

Et landsdaskkende snevejr, der kraever alt snerydningsmateriel udkaldt, medferer pa
statsvejene udkald af ca. 300 lastbiler med plove, der typisk koster 600 kr. i timen. En
rydning af kerebanerne pa statsvejene tager minimalt 3 timer pr. lastbil, hvilket betyder
en udgift til entreprenarerne paca. 0,54 mill. kr. Ved vedvarende snevejr andrager
udgifternetil et helt degnsindsats 4,3 mill. kr.

Saesonen for overvagning er i 1998 efter aftale mellem Vejdirektoratet og amterne
udvidet med 15 dage i begyndelsen og slutningen af sassonen, sdledes at den stragkker
sig fra 1. oktober til 30. april. Udvidelsen skete, efter at der var forekommet alvorlige
uheld umiddelbart fer og efter den davaarende overvagningssaeson.

Det er dog ganske saddent, at der er udkald i disse yderperioder, hvorfor de faste,
amtslige vagtcentraler ikke er bemandede uden for normal arbejdstid. Overvagningen
varetages inden for normal arbejdstid af bagvagten pa vagtcentralerne, og kun ved
udsigt til sne eller glat fare er bagvagten aktiv udenfor normal arbejdstid. Udgiften til
vagten i yderperioderne er sdledes yderst minimal.

Udgifternetil vintervedligeholdelse og herunder nedbringelse af glatfereuheld skal
holdes op mod de udgifter, manglende snerydning og glatte veje matte pafere
samfundet i for bindelse med ulykker og nedsat fremkommelighed for
trafikanterne. Vejdirektoratet paregner snarest muligt at iveerkssette en nearmere
analyse af disse forhold, eventuelt i samarbejde med for sikringsselskaber ne og
hospital svaesenet.

Siden midten af halvfemserne er karsel med saltspreder og sneplov blevet udbudt i
konkurrence. Udbudsperioden er typisk 3 &, og entrepriserne sammensadtes efter det
enkelte amts organisation, da Vejdirektoratet indtil videre har valgt at lade amterne
varetage den daglige styring af vintertjenesten. Driften af vintertjenesten udferes sdledes
af private entreprengrer, som anvender Vejdirektoratets materiel (saltspredere monteret
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pa entreprengrernes vogne) pa statsvejene. En entreprise kan omfatte alt arbejde med
vintertjenesten i et amt, men bestar dog som regel alene af kegrsel med 1-3 lasthiler.

Figur 4.3.2. Saltning

Selv om de generelle vejvedligehol del sessamarbejdsaftaler mellem Vgjdirektoratet og
amterne som naevnt blev opsagt i forbindelse med vejlovsaandringen i 1997, fandt
Vejdirektoratet det dog hensigtsmasssigt i en overgangsperiode pany at indga aftale med
amterne for vintertjenestens vedkommende, da disse i forvejen havde opbygget en vagt-
organisation til overvagning af vejr og veje. De bilaterale aftaler, der er indgaet med de
enkelte amter, bygger derfor pa det princip, at tilrettelaaggel sen af vintertjenesten skal
varetages af den enkelte vejbestyrelse, men tilstragbes udfert i fadlesskab. Selve

udfarel sen igangsates og ledes af amterne under hensyntagen til den forudgaende
fadlestilrettelaggel se.

Senerevil Vedirektoratet vurdere situationen, idet Vg direktoratet principielt gnsker at
bevasge sig i retning af en situation, hvor styringen af vintertjenesten pa statens veje
entydigt varetages af Vejdirektoratet. | den forbindelse planlasgger Vejdirektoratet at
ivaaksadte et udredningsarbejde vedrgrende vintertjeneste, hvor ogsa resultaterne af den
internationale sammenligning, som er gennemfert som led i near'vaaende analyse, vil
indgd, jf. kapitel 7. Sammenligningens resultater vedregrende vintertjeneste viser et
relativt hgjt forbrug af salti Danmark i forhold til i Schleswig-Holstein, hvis verlig
ligner det danske mest af de tre landes. Dette skyldes bl.a., at der ikke udferes praeventiv
saltning i Schleswig-Holstein i samme grad som i Danmark, og at salt erstattes af grus
pa de slesvig-holstenske veje, der ikke er motorveje.

ViaVinterudval get samarbejder Vegjdirektoratet p.t. med andre vejbestyrelser, dvs.
amter, kommuner og Sund og Badt, om at sikre en hensigtsmaessig vintertjeneste.
Vinterudvalget har til formal at koordinere og inspireretil et fadles grundlag for
udferelse af vintertjenesten i Danmark. Udvalget skal samle erfaringer fra
vejbestyrel sernes vinterindsats, samt vurdere og informere om mulighederne for at
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forbedre vintertjenesten ved anvendelse af bedre beslutningsgrundlag, bedre trafikant-
og borgerinformation, nye udferel sesmetoder eller anden udvikling, der fremmer
sikkerhed og fremkommelighed pa vejnettet under hensyntagen til milj@ og gkonomi.
Udvalget kan desuden indstille nye retningslinier for vintertjeneste pa vejnettet.

4.4. Belagninger

Den belaggningsrel el aterede drift og vedligeholdel se knytter bade an til
funktionalitetsaspektet, ved pavirkning af vejbel aegningernes jeavnhed, og til
kapital veardiaspektet, ved pavirkning af f.eks. belasgningernes restlevetider.

Oplysgwi nger om udviklingen i belasgningstilstanden 1990-1999 er sammenfattet i tabel
4.4.1.

Tabel 4.4.1. Udvikling i belaggningstilstand

1990( 1991| 1992| 1993| 1994| 199| 199| 199| 199| 199
5 6 7 9

Slidlag i km med
restlevetid -| 916| 798| 735 742| 732 -| 171| 204| 361
<Yodr
Slidlag. Gennemsnitlig
restlevetidi ar - 4,3 47 49 51| 51 -l 51| 4,7 4,7
Gennemsnitlig
udskiftningstakt i ar 11,7 124| 88| 10,0| 12,0]11,7 -124,41 25,11 19,0
Sporkering™ i km - - - - -l -] -1 -] 45| 55
Gennemsnitlig jaevnhed, -| 151 1,49| 158 155|150(151|1,38(1,36|1,37
IRI

Imidlertid kan en sadan sammenligning af udviklingen i belaggningstilstanden volde
problemer, idet statsvejnettet aandrer sig over tid som falge aftalen med amterne i 1997
og bygning af nye vejanlagg og nedklassificering af gamle. Udviklingen i

vedligehol del sestil standen pavirkes ogsa af andre faktorer end bevillingsniveauet og
produktivitetsudviklingen, eksempelvis af udviklingen i trafikarbejdet, jf. kapitel 5.

Pa basis af tabellen kan det dog konkluderes, at der fra 1997 til 1999 er sket en markant
foragelsei straskninger, hvor dlidlaget er udtjent, og udskiftningstakten har vaaet lavere
1997-99 end i farste halvdel af 90érne.

Endvidere er udviklingen i forskellige bel agningsrel aterede produktivitetsmal vistii i
tabel 4.4.2.

Med den usikkerhed, der er indbygget i produktivitetsberegningerne, peger udviklingen
I udgiften pr. km udfert belaggning i retning af nogenlunde konstant produktivitet. Dog
har der muligvis vaaret en svag produktivitetsstigning. Hovedparten af faldet i

9 Supplerende oplysninger vedregrende 1999 findes i afsnit 6.7.2.
10 Sporkgring skyldes belastningen af tunge karetgjer, og viser sig som langsgéende fordybninger. |
figuren er medtaget straekninger, hvor sporkgringen er mere end 10 mm dyb.

118




bel asgningsudgiften pr. km vejbelaagning méa derfor skyldes en reduktion i bevillingerne.
Derimod har faldet i belasgningsudgiften pr. vognkm vaaret sa kraftigt, at der i relation
til trafikarbejdet har vaaret tale om en klar forbedring i produktiviteten i perioden fra

1990 til 1999.1*

Tabel 4.4.2. Udvikling i udvalgte bel

ningsr el ater ede produktivitetsmal

pr. vognkm.

199| 199 199| 199 199| 199| 199| 199| 199| 199
0 1 2| 3| 4| 5 6 7 8 9
Udgifti 1000 kr. pr. km | 1,01| 1,00| 0,73|0,84|0,73|0,77|1,29|1,17| 0,88| 0,72
udfert belaggning
Belaggningsudgift i mill. | 86,5|81,2| 82,6 84,3| 60,7 | 65,9|51,0]48,0| 33,2| 41,6
kr. pr. km vejlaangde
Belagningsudgifti erer | 3,66 3,38| 3,25 3,33|2,31(2,35|1,77|0,64| 0,74 | 0,93

Som baggrund for tabel 4.4.1-4.4.2 visesi tabel 4.4.3. udviklingen over den seneste 10-
arsperiode af belaggningsudgifter, trafikarbejde, vejlaangder og andre ngglefaktorer, jf.

naagmerei kapitel 5.

Tabel 4.4.3. Udvikling i belaegningsr elater ede ngglefaktor er

199| 199 199| 199 199| 199| 199| 199| 199| 199
0 1 2 3| 4] 5 6 7 8 9
Belaggningsudgift, 1000
kr. 454| 426| 435| 452| 328| 358| 277| 121| 89| 120
(Prisniveau 2001)
Korrigeret udgift i mill. 250| 234| 239| 249| 180| 197| 152| 66| 89| 120
kr.
Trafikarbejde i mia. 12,4112,6|13,4| 13,6| 14,2| 15,2| 15,6] 10,3| 11,9| 12,8
vognkm
Vejlaangdei km (opgjort i
BELMAN) 524| 524| 526| 536| 540| 543| 543| 252| 268| 288
9 9 5 2 8 1 0 3 1 4
Udfarte belagninger i km | 448| 425| 599| 536| 451| 463| 214| 103| 107| 167

Til beregningen af tallenei ovennaevnte tretabeller bemaerkes falgende:

e Kolonne 1996 og 1997: Alletallene for 1997 er baseret pa det vejnet, der blev

overtaget pr. 1. januar 1998. Vejdirektoratet valgtei 1997, efter at den aandrede

vejlov var vedtaget, ikke at bruge ressourcer paindsamling af data vedrarende det

"gamle’ statsvejnet.

e Kolonne 1990 og 1996: De manglende tal for 1990 og 1996 skyldes mangelfuld

registrering disse ar.

11 produktivitetsstigningen malt i forhold til ££10-arbejdet, der er en vaesentlig parameter i relation
til nedslidningen af vejbelaegningerne, har veeret af nogenlunde samme starrelsesorden, jf. afsnit 5.2.
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e Rakken " Udskiftningstakt” viser i perioden 1990 til 1996 en udskiftningstakt pa 11
ar. Siden 1997 er udskiftningstakten blevet markant laangere end den
standardmaessige belasgningslevetid pa 12 &r.

e | rakken " belagningsudaift” er de samlede udgifter til belaggningsvedligeholdelse
de enkelte & i perioden 1990-1999 opgjort i prisniveau 1999. Disse belgb omfatter
ogsa udgifter til reparation, afstribning samt malinger mv.

e Rakken ”Korrigeret udgift” viser udgifternetil belaggningsvedligehol delse justeret
med omregningsfaktoren 0,55 for at korrigere for aandringen i venettets laangde pr.
1. januar 1998.

e Rakken”Velaangde” indeholder vejnettets laangde opgjort i BELMAN, hvori hver
vejside af motorvejene behandles for sig i modsagning til de normale opgerel ser,
ligesom ramperne behandles saaskilt jf. afsnit 3.8. Enkelte dele af motorvejene har i
BELMAN vaget handteret som én straskning tidligere. Dette er den primaare arsag
til stigningen i vejlaangden fra 1997 til 1999.

e Rakken ”Belagningsudaift pr. vognkm” viser et jeevnt fald frem til 1996 og herefter
et dyk til under 1 gre pr. kert km. Udgiften til belaggningsvedligeholdelse pr. kart
km udger i 1999 ca. 25 pct. af udgifteni 1990.

e Rakken” Jevnhed” : Forskellen i jaavnheden pa det gamle statsvejnet og det
nuvagende skyldes, at motorvejene generelt er jaavnere end hovedlandevejene.

o Rakken” Udfarte belasgninger” angiver antal km udferte belaggninger det
pagaddende &r. Antallet af km, der udferes, er ikke nadvendigvis proportionalt med
belaggningsudgifterne, da der f.eks. ved relative store udgiftsbudgetter er mulighed
for at udf@re omkostningstunge straskninger sasom betonbel agninger.

Som det fremgar af tabel 4.4.1. har der i perioden fra 1997 til 1999 veget et fald i
slidlagenes restlevetid. Den gennemsnitlige restlevetid er faldet svagt fra5,1 ar til nu
4,7 ar, mens antallet af kilometer med opbrugt slidlag er mere end fordoblet til nu 361
km. N&r slidlaget er opbrugt, vil dets funktionelle egenskaber forringes. Som fglge heraf
vil nedbrydningen af de underliggende lag accelerere med deraf @gede

vedligehol del sesudgifter som konsekvens.

Som det fremgar af kapitel 6 vil der ogsa forekomme stragkninger med opbrugt slidlag i
den sdkaldte vedligehol del sesmaessige " normaltilstand” .

Endvidere har jaevnheden i perioden 1997-1999 var et rimelig konstant. Ved
udgangen af 1999 er statsve enes gennemsnitlige jeevnhed 1,37.

| OECD-rapporten " The Results of the International Field Test on the Performance
Indicators in the Road Sector” fra 1999 sammenlignes vejenes jeevnhed i 9 lande med
meget forskelligartede vejnet. Der benyttes en 5-trinsskala for bedgmmel sen. De danske
statsveje bedemmes for 100 pct.’ s vedkommende som vaarende i de to bedste
kategorier. Andre lande med en lignende score er: Belgien (100 pct.), Sverige (100 pct.),
Finland (100 pct.) og New Zealand (99 pct.), jf. bilag 4.

Zndringer | budgettet og dermed aendringer i fordelingen af ressour cer til
udbedring af vejene giver sig ferst udslag i jeevnheden efter en arraskke. En darlig
vedligeholdelse slar ikke umiddelbart igennem som darligere jaevnhed.
Forandringernei de underliggendelag viser sig farst som effekt pa jsevnheden
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efter nogen tid. Ve nettets belasgningsmaessige vedligeholdel sestilstand kommer
endelig til udtryk ved sporkeringen, der kan givefarlige trafikmaessige situationer,
f.eks. ved hgje hastigheder. Sporkaring er udtryk for en deformation i
belaagningsmaterialerne, der opstar som en falge af en trafikmaessig belastning,
der er starre, end den vejen er dimensioneret til, f.eks. som felge af brug af
supersingleda, jf. kap. 5.
Den geografiske fordeling ved udgangen af 1999 af restlevetiden for slidlaget,
overfladejaa/nheden og sporkaringen fremgar af figur 4.4.1-4.4.3.

4.5. Bygveerker
4.5.1. Aldersfordeling

Bygveer kernestilstand haenger ngje sammen med alderen. Selv om der bliver
udfert daglig praeventiv vedligeholdelse, vil bygveerkernestilstand forringes med
tiden, indtil man med en egentlig reparation forbedrer tilstanden mere
dybdegdende. *? Forringelsen sker erfaringsmasssigt, n&r bygvaerket har veeret i
brug 25 - 45 ar og er isaer koncentreret om felgende elementer af broerne:

fugtisolering (en slags tagpap, der sikrer broen mod vandgennemsivning),
asfaltbelaggning,

autovaan,

dilatationsfuger ved broenderne,

betonelementer, isaa kantbjadker og sgjler,

installationer (pumper, belysning, ventilation, styresystemer).

Figur 4.5.1.1. Sammenhaeng mellem broalder og vedligehol del sesomkostninger
samt aldersfordelingen af sma broers areal ultimo 1999
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Der er ud fradatafraen lang raskke reparationsarbejder og de tilsvarende optimeringer i
DANBRO'’s optimeringsmodul udviklet falgende sammenhaang mellem udviklingen i
vedligehol del sesomkostningerne og broens alder som vist pa ovenstaende figur.

Det fremgér af figuren, at der er en pukkel af reparationsarbejder mellem 25 og 45 ars
alderen. Dette skyldes primaat, at fugtisolering, brobelaggning, dilatationsfuger,
autovaan og visse betonkonstruktiondele har en levetid pa mellem 25 og 45 &r.

Pafiguren er aldersfordelingen ultimo 1999 samtidig vist for de sma broer.

Det fremgér, at en stor del af de sma broers bromasse nu er ved at nd en alder, der er
relativt omkostningskraevende i vedligehol del sesmaessig henseende.

For de store broers og tunnelers vedkommende er der tale om fglgende
opferelsesperioder:

1930-1939 Vilsundbroen, Gl. Lillebadtbro, Masnedsundbroen, Limfjordsbroen,
Oddesundbroen og Storstremsbroen.

1960-1969 Frederiksundsvejtunnelen, Kong Frederik d.IX's bro,
Svendborgsundbroen, Langelandsbroen, Sigsundbroen, Skovbrynet og
Limfjordstunnelen.

1970-1979 Bernstorffsvejtunnelen, Bispeengbuen, Fiskebakbroen, Karlstrup Mose,
Borrevejle Vig, Kornerup Adal, Lejre Adal, Ny Lillebadtsbro,
Hylkedalbroen, Gudenabroen, Sallingsundbroen og Legind Vejle Broen.

1980-1989 Fargbroerne, Kalvebodbroerne, Vgl efjordbroen, Guldborgsundtunnelen
og Sorterendebroerne.

1990-1999 Elbodalen, Mglleden og Skive Adal.

| overensstemmelse hermed fas falgende aldersfordeling for de store bygvaaker:

Figur 4.5.1.2 Store bygveerkers alder sfordeling
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En voksende andel af de store broer og tunneler er siledes ved at na en alder, hvor der
ma paregnes staarkt forggede vedligehol del sesomkostninger.

| overensstemmelse hermed er gennemsnitsalderen fra 1990 til 1999 steget fraca. 21 &
til ca. 26 ar. Ved udgangen af 1999 var 56 pct. af hele bromassen addre end 25 &r, der er
det tidspunkt, hvor de store reparationer begynder at komme.

4.5.2. Bromassens vedligehol del sesstilstand

Udviklingen i bromassens vedligeholdelsestilstand knytter primaert an til
kapitalveer diaspektet. | vissetilfadde kan frygten for ned- eller
sammenstyrtninger, som primeert er relateret til trafiksikkerheden, dog ogsa veere
et vigtigt samfundsmaessigt hensyn.

Broerne og bygveerkernei gvrigt nedbrydes pa grund af trafik og det omgivende
miljg (salt, vand, frost, temperaturvariationer m.v.).

De smé broer og tunneler tilstandvurderes ved generaleftersyn, som er et grundigt,
visuelt eftersyn af alle broens synlige dele. Generaleftersynet udferes af V gjdirektoratets
eget personale.

Broerne og tunnelerne er opdelt i et antal standar delementer, gennemsnitligt ca. 8.
De enkelte broelementer tilstandvurderes pa en skalafra 0til 5. Idet
tilstandskar aktererne 0 og 1 betyder ”ingen eller kun helt ubetydelige skader”,
kan de gvrige tilstandskar akterer beskrives som falger:

Tilstandskarakter 2. Udbedring ved lgjlighed: De forekommende skader vil
hovedsagelig vaare forstadier til de nedennaavnte skader, men der forekommer ogsa
enkelte fuldt udviklede skader. Der kan gaflere ar, far elementets funktion ikke er
opfyldt.

Tilstandskarakter 3. Udbedring snarest:

e Begyndendeutagthed af fugtisolering, der straksbevirker begyndende
nedbrydning af bropladen,

o omfattende rustskader pa autovaan, der betyder udskiftning i stedet for
genanvendel se,

e huller, revner og utadte fuger i brobelasgningen, der bevirker nedbrydning af broens
underliggende vitale dele,

e begyndende rustdannel se pa armering og revnedannelse i kantbjadker, sgjler,
brodae, flgje og endeunderstetninger af beton.

Disse skader har udviklet sig til en sdan tilstand og har et sddant omfang, at der
er risiko for, at elementet inden for kort tid ikke laangere kan opfylde sin
funktion. Skaderne medferer ikke trafikrestriktioner, men har til gengadd store
akonomiske konsekvenser, fordi ikke blot elementet selv, men ogsa tilstedende
broelementer begynder at blive skadet.
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Tilstandskarakter 4. Udbedring straks:

Uteet fugtisolering, der giver vand adgang til den baarende broplade, siledes at

betonen nedbrydes og stal/armering ruster. Herved svaskkes baar eevnen af

broen,

rustne autovaan, issg | svejsninger og i boltefastgarel ser. Nedsat styrke,

baarende overbygning under utad fugtisolering, jfr. ovenfor, utegte og revnede

dilatationsfuger, der giver vand adgang til de meget sensible dele af
bropladeenderne. Dette medfagrer baareevnenedsadtel se af broen,

nedbrudte kantbjadker, sd autovaarnets fastgarelse heri er svaskket. Autovaanet har

ikke fuld styrke laangere,

sgjler og endeunderstatninger, hvis armering ruster. Dette medfarer

baaeevnenedsadtel se,

opkert og hullet brobelaggning, der kan vaae til fare for trafikken.

Det ses, at elementerne er svaat nedbrudte, saledes at funktionen snart opherer - hvis det
ikke allerede er sket.

Tilstandskarakter 5. Alarm:

| andre tilfadde kan skaderne udbedres nedterftigt for en kort periode, men vil stadig
bevirke trafikrestriktioner (begraasning af baaeevne, hastighedsnedsadtelse og lign.).

Dilatationsfuger, der ligger l@se pa kerebanen og derved kan forarsage trafikuheld,
sterre huller i belagningen, der stammer fra ustabil fugtisolering og som kan
forarsagetrafikuheld,

helt nedbrudte sgjler, kantbjadker, autovaern og broplader, hvor styrken over

for trafikken er vagk, og hvor betonstykker kan falde ned pa vejen under

broen,

o flgieog stettemure, der har bevaeget sig SA meget, at de er ved at vadte, eller

hvor de baerende ankre m.m. er rustne.

Skader som disse vil i nogle tilfadde bevirke lukning af bygvaaket.

Figur 4.5.2.1. Tilstandskarakter for broelementer for de sma broer
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De broelementer, der pa denne méde tilstandsvurderes inkluderer flgjvasgge, skraninger
under broen, endeunderstetninger, mellemunderstetninger, lejer, kantbjadker, broplade,
fugtisolering, autovaan, brobelasgning, dilatationsfuger, samt andre elementer.

Det ses, at der i alt er 1.750 broelementer med en tilstand, der kraever reparation. Heraf
er der 337 elementer med alvorlige skader. Det kan forekomme, at kun dele af de
enkelte broelementer kraaver reparation.™

Hele broen gives derefter en hovedtilstandskarakter, der er et vaagtet gennemsnit af

til standskarakteren for de enkelte elementer. Hvis sdledes et element pa en bro har faet
til standskarakteren 5, mens broens gvrige el ementer har faet tilstandskarakteren 0, vil
elementet med tilstandskarakteren 5 naturligvis vasgte sd tungt, at der gjeblikkelig tages
skridt til udbedring af dette vitale element og dermed af broen.

Nar en bro har hovedtilstandskar akteren 2 eller derover, er der normalt behov for
reparation. Inden en reparation igangsagttes, under sgges broen naermere ved et
saer efter syn, hvor broen under sgges med specialudstyr, og hvor gkonomien i
forskelligereparationsstrategier sammenlignes.

273 broer eller ca. 21 pct. af de sma broer og tunneler ved udgangen af 1999 havde en
hovedtilstandskarakter pa 2 eller derover, jf. figur 4.5.2.2.

Figur 4.5.2.2. Fordeling af sma broer efter hovedtilstandskar akter

Broer med hovedtilstandskarakter 2 eller derover
Antal broer

300

@vrige statsveje

250 ;
7 ////// Motorveje

200

150

100

50

0

0

5
Tilstandskarakter

13 Supplerende oplysninger vedr. 1999 findes i afsnit 6.7.2.
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De sma broers og tunnel ers gennemsnitlige hovedtilstandskarakter udvistei farste
halvdel af 90'erne en faldende vaardi, hvilket er ensbetydende med, at tilstanden
gennemsnitligt blev forbedret, jf. figur 4.5.2.3.

Forbedringen i tilstanden frem til 1997 skyldes dels en tilvakst af nye broer, dels en
nedklassificering til andre vejbestyrelser af gamle broer samt naturligvis den
gennemfarte vedligeholdelse. Hertil kommer ogsa det forhold, at ny viden om

material estyrke og — nedbrydning - har fert til en mere positiv vurdering af tilstanden pa
udvalgte elementer op gennem 90'erne.

Figur 4.5.2.3 Gennemsnitlig hovedtilstandskar akter for sma bygveerker
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Fra 1997 er der igen sket en vis tilstandsforringel se.

Tilstandsforringel sen fra 1997 skyldes, at der i denne periode kun har vaaret ressourcer
til at udfere nedreparationer pa broerne. Der er derfor en mindre stigning i pakraevede
reparationsarbejder pa de sma broer og tunneler ved starten af ar 2000.

Ved udgangen af 1999 er hovedtilstanden af de sma broer og tunneler opgjort til et
gennemsnit pa 1,07 pr. bro. Nar gennemsnittet opgares pa grundlag af broernes areal
bliver det 1,15. Gennemsnitstilstanden af broer og tunneler kan derfor karakteriseres
som god, selv om gennemsnittet naturligvis daekker over gode og darlige broer samt
over gode og dérlige broelementer.

Hvert & kommer der ca. 25 nye broer til brobestanden. Disse broer er normalt i perfekt
stand (hoveditilstandskarakter 0) og vedbliver at vaae det i en arraskke (=5 ar), hvorefter
tilstanden begynder at forringes, dvs. at hovedtilstandskarakteren stiger. Karakteren
holder sig typisk pa 1 indtil 15-20-arsalderen. Disse nye broer er med til at trakke
karaktergennemsnittet ned, dvs. forbedre bromassen. Omvendt vil de addre, ureparerede
broer have en hgjere hovedtil standskarakter.

94



De samlede omkostninger til udbedring af disse skader pa de sma broer og tunneler blev
ved udgangen af 1999 opgjort til i alt 257 mill.kr. Dette dakker alle elementer med
karakter 3, 4 og 5 samt en del af elementerne med karakter 2. Vejdirektoratet har valgt
at medtage en del af elementerne med karakter 2 i opgarelsen, fordi disse ligger pa
graansen til karakter 3, og det derfor er gkonomisk fordelagtigt at udbedre dem samtidig
med, at der foretages udbedring af alvorligere skader.

Hovedparten af de sma broer med alvorligere skader er placeret pa motorvejsnettet i
hovedstadsomradet, jf. figur 4.5.2.4, der viser den geografiske placering af broerne og
tunnelerne med hovedtilstandskarakter pa 3 og derover:

Figur 4.5.2.4. Geografisk placering af sma broer med hovedtilstandskar akter 3-5
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Den geografiske placering af broelementer med tilstandskarakter pa 3 og derover ses pa
kortet, figur 4.5.2.5.

Figur 4.5.2.5. Procentvis geogr afisk placering af broelementer for sma broer med
tilstandskar akter 3-5
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Figur 4.5.2.6. Eksempel pa forvitrede kantbjadker

7

Store broer og tunneler. Tilstanden pa de store broer og trafiktunneler registreres
ligesom ved de sma broer og tunneler ved generaleftersyn. Hertil kommer en lang rakke
driftsinspektioner, specielt af installationerne, da kompleksiteten af mange af disse
bygvaakers elementer er starre end de sma bygvaakers.

Dade store broer og trafiktunneler er meget forskelligartede, kan tilstanden bedst
beskrives ved en gennemgang af de enkelte bygvaaker.

Vedligholdelsestilstanden for de store broer og tunneler blev i ferste halvdel af
90'erne holdt pa et konstant niveau, idet der blev gennemfert en raskke starre
reparationsar bejder. De vaesentligste var:

udbedring af Vilsundbroen generelt, herunder klappillereparation,

tagning af Limfjordstunnelen,

malings-, belaggnings- og fugereparationer pa Lillebadtsbroen,

beton- og bel aggningsreparationer pa Svendborgsundbroen,

udskiftning og reparation af Frederikssundsvejtunnelens installationer,
udskiftning og reparation af beton, fugtisolering, belaagning og installationer pa
Egernsundbroen, Legindvejlebroen, Aggersundbroen, Kornerup og Lejre
Adalbroerne, Hadsundbroen, Manbroen, Fargbroerne og Bernstorffsvejtunnelen,
e maling af fadlesbroerne, udskiftning af overbygning pa Masnedsundbroen samt
klappillereparation pa Oddesundbroen.

| anden halvdel af artiet var det kun muligt at udfere allerede kontraktbundne
reparationsarbejder pa Limfjordstunnelen og Svendborgsundbroen samt
sikkerhedsarbejde pa Fiskebakbroen. Alle andre arbejder blev udskudt og farst
pabegyndt igen i 1999, hvor der blev udfert nadlidende arbejder pa Borrevejlevigbroen,
Frederikssundsvejtunnelen, Skovdigetbroen, V gjlefjordbroen, Lillebadtsbroen og
Vilsundbroen samt pa nogle af fadlesbroerne.

Der har derfor ophobet sig en pukkel af reparationsarbejder pa de store broer og
trafiktunneler ved starten af & 2000.
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Den aktuelletilstand er i bilag 2 beskrevet med de vigtigste skader, idet der under de
enkelte broer er anfert, hvilke skader der udbedres ved de s3kaldte salige
driftsarbejder. " Saalige driftsarbejder” var et begreb, som indfgrtes som en betegnelse
for en rakke afgraansede starre driftsarbejder, som normalt ville vaeare udfert inden for
den ordinazre bevilling, hvis denne havde vaxet tilstraskkelig til at dagkke behovet.

Det samlede vedligehol del sesbehov ved udgangen af 1999 til udbedring af de mest
pétraangende skader pa de store broer og bygvaaker er opgjort til 217 mill. kr.

@vrige bygvagker (faargehavne, stettemure, stgjskearme og skilteportaler) er i
tilfredsstillende tilstand bortset fra rusttaerede stattemure, hvortil efterslagoet med
udgangen af 1999 er opgjort til 30 mill. kr.

4.6. Resultatkontrakt 1998-2001

Resultatkontrakten for drift og vedligeholdelse af statsvejnettet blev med virkning fra 1.
januar 1998 indgaet mellem trafikministeren og vejdirektaren og er gyldig frem til 31.
december 2001.

| resultatkontrakten er der opstillet seks resultatkrav. Bortset fra det farste, der vedrarer
Vg direktoratet som overordnet sektormyndighed, knytter de alle direkte an til
naavagrende analysearbejde, jf. skema4.6.1. Af skemaet fremgar bl.a., at
resultatkravene dels vedrarer den |gbende drift, og er dermed funktionsrel aterede, dels
den mere langsigtede drift og vedligeholdelse, og er dermed ogsa relateret til bevarelsen
af de kapitalvaadier, som samfundet har investeret i det statslige vejnet.

Dermed kan en vurdering ud fra resultatkontrakten af de af V ejdirektoratet opnaede
resultater tjene som supplement til tilstandsbeskrivel serne ovenfor.

Et vigtigt punkt i denne forbindelse er imidlertid, at tyngden af resultatkravene i nogen
grad ligger pa funktionaliteten. Dette gedder i saarlig grad resultatkrav 6 om reparationer
og vedligeholdelse af broer og bygvaaker.

Som udgangspunkt behgver der altsa ikke at vaare nogen modsagning mellem, at
Vg direktoratet opfylder resultatkontrakten til punkt og prikke, og at der sker en fortsat
reduktion af vejkapitalen, specielt vedrerende bygvaaker.

| resultatkontrakten naavnes det da ogsd, at det bl.a. for bygvaaker ikke vil vaare muligt
at opretholde den nuvaaende vedligehol del sestilstand med det forudsatte
bevillingsniveau, (selv om resultatkravene eventuelt matte blive opfyldt).

| virksomhedsregnskabet for 1999 har Vejdirektoratet da ogsa samlet vurderet, at dei
resultatkontrakten opstillede krav er naet tilfredsstillende.

Skema 4.6.1. Resultatkravenes kar akter ¥

Funktionalitetsr elater ede r esultatkrav/ikomponenter
R2 Trafikanternes tilfredshed | R21 Gennemferelse af undersagel ser af
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trafikanternes tilfredshed med almen drift

R3 Almen drift R31 Renhold i forngdent omfang af hensyn til
udsynet

R4 Vintertjeneste R41 Karebaner og stier farbare i hidtidigt
omfang

R5 Asfaltbelagyn. og reparationer | R51 Belaggningernes jeernhed max 1,41 IRI

paveje ultimo 1999

R6 Vedligeholdelse og R61 Alle bygvaaker holdes funktionsdygtige

reparationer pa broer og bygvaarker
Kapitalveerdi relater ede resultatkrav/komponenter

R3 Almen drift R32 Afvandingskonstruktioner holdesi en stand
der tillader hurtig og effektiv afledning af
velvand

R5 Asfaltbelaggninger og R52 Max 288 km med dlidlagsrestlevetid <1/2

reparationer pa ar ult 1999

vee R53 Veaadi af belaggningskapital > 3,03 mia. kr.
ult 1999

Note: 1) Resultatkravene er opdateret bl.a. pa basis af bevillingernei 1999

| lgbet af 1999 (og 1998) lykkedes det dog at allokere flere midler til Vedirektoratets
vejvedligeholdel sesarbejde, og i saalig grad til asfaltarbejder og bygvaaker, end
oprindelig forudsat i resultatkontrakten. Det er saledes de reviderede budgetter, der er
visti tabel 4.6.1. Resultatkravene i skema4.6.1 er savidt muligt opdateret i
overensstemmel se hermed.

Tabel 4.6.1 Budget og regnskab 1999

(Mill. 1999-kr.) Budget | Regnskab
(Resultatkrav)

R2 Trafikanternes til fredshed” (103,4) (126,2)
R3 Almen drift” 103,4 126,2
R4 Vintertjeneste” 72,5 67,3
R5 Asfaltbel agninger og reparationer pa veje” 110,5 113,6
R6(:2/)edligehol delse og reparationer pa broer og 119,5 142,6
ve

Note: 1) Primaat funktionalitetsrelateret, jf. skema4.6.1. 2) Primaat
kapitalvaadirelateret, jf. skema4.6.1.

Ifalge regnskabet var der en yderligere stigning pa udgiften til almen drift, bl.a.
som falge af udviklingen af fer ste fase af det inter netbaserede
entreprisestyringsvaarktgf MAIN MAN samt gennemfar elsen af 2. fase af en starre
renovering af vejbelysningen i Aalborg. Endvidere havde Vejdirektor atet
uforudset store udgifter til reparation af afvandingsledninger, som falge af brud
pa ledninger ne.

Hertil kommer, at udgiften til drift og vedligeholdelse af bygvaarker métte yderligere
foreges, selv om denne udgiftstype kun indirekte kan siges at indga i resultatkontrakten.
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Som antydet i skema 4.6.2 blev resultatkravene i hgj grad opfyldt i 1999 - de
funktionsrel aterede resultatkrav dog i hgjere grad end de kapital vaerdirel aterede.

Blandt de funktionsrel aterede resultatkrav bemaakes, at det lykkedes at holde alle
bygvaaker funktionsdygtige i 1999, selv om nedslidningen af vejbelasgninger og
bygvaaker, som satte ind i 1997, jo fortsatte ind i 1999.

Af de kapitalrelaterede resultatkrav blev et enkelt ikke opfyldt, nemlig delresultatkravet
vedrerende den maksimale laagde af karebaner med en slidlagsrestievetid pd maksimalt
et halvt & (R52).

Hertil kommer, at der som naevnt i afsnit 4.2 om den almene drift og vedligeholdelse
ogsa var visse problemer med vedligeholdelsen af afvandingskonstruktioner (R32).

Skema 4.6.2. Resultat 1999°

Kontraktopfyldelse
R2 Trafikanter nestilfredshed” Ja
R21 Gennemfarelse af undersagel ser af Ja
trafikanternes tilfredshed med almen drift”
R3 Almen drift” Ja
R31 Renhold sker i forngdent omfang af hensyn til Ja
udsynet”
R32 Afvandingskonstruktioner holdesi en stand, Delvis
der tillader hurtig og effektiv afledning af vejvand®
R4 Vintertjeneste” Ja
R41 Kgrebaner og stier skal vagre farbare i hidtidigt Ja
omfang”
R5 Asfaltbelaegninger og reparationer pa veje” Delvis
R51 Belagningernes jaarnhed max 1,41 IRI ultimo Ja
1999"
R52 Max 288 km med dlidlagsrestlevetid <1/2 & Nej
ult 1999”
R53 Vaadi af belaggningskapital > 3,03 mia. kr. ult Ja
1999
R6‘;2/)edligeholdelse og reparationer pabroer og |Ja/Delvis
ve
R61 Alle bygvaaker holdes funktionsdygtige” Ja

Note: 1) Primaat funktionalitetsrel ateret, jf. skema4.6.1. 2) Primaat
kapitalveardirelateret, jf. skema4.6.1. 3) Resultatkravene er opdateret bl.a. pabasis af
bevillingernei 1999.

Alti alt blev der sdledesi 1999 afholdt starkt foragede udgifter til vedligeholdelse af
bygvaaker og til vedligeholdelsen af afvandingskonstruktioner, udover hvad der blev
forudsat i resultatkontrakten, bade oprindeligt og i den opdaterede udgave, hvor der
allerede var forudsat at ske en vis bevillingsforggelse. Bevillingen til asfaltbel aggninger
blev ligeledes stagkt foraget fra den oprindelige til den reviderede udgave af
resultatkontrakten.
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Resultatkontrakten blev derfor ikke sagt gennemfart i 1999 ved en reduktion i ikke-
inkluderede, og formentlig primaat kapitalvaardirel aterede, vedligehol del sesarbejder.

Alligevel var opfyldelsen af resultatkontrakten i 1999 dérligst i relation til de primaart
kapitalvaadirel aterede resultatkrav.

4.7. Vedligeholdel sesmaessigt efterslaeh

| og med, at der i den vedligeholdel sesmaessige normaltilstand indgér savel
funktionalitets- som kapitalvaadirel aterede standarder, knytter udviklingen i
vedligehol del sesefterslaghet bade an til kapital vaerdiaspektet og til
funktionalitetsaspektet.

Vurderet i forhold til den vedligeholdel sesmaessige " normaltilstand”, der blev defineret
afsnit 3.8, er det vedligehol del sesmaessige eftersladh ultimo 1999 af Vejdirektoratet
opgjort til ca. 780 mill. kr.

| "normaltilstanden” forudssdtes almen drift gennemfert i et omfang, der sikrer
bevarelse af vejkapitalen og et aestetisk og servicemaessigt niveau, der svarer til lignende
vejei det naameste udland og til lokale og regionale veje.

Vurderet i forhold hertil vedrarte det vedlighol del sesmaessige efterslagh ultimo 1999
saligt:

e visse strakninger med autovaan, som ikke bergres af udskiftningen af
kabel autovaan med stalautovaarn, som skal udskiftes, fordi deikke lever op til
nutidens sikkerhedsmasssige krav og standarder. Dette eftersladb er af
Vejdirektoratet opgjort til 55 mill. kr., samt

e afvandingkonstruktionernestilstand, hvor Vejdirektoratet skenner at der var et
eftersladh i starrelsesordenen 15 mill. kr. til drift og vedligeholdel se.

| "normaltilstanden” forudsadtes vintertjenesten endvidere gennemfert i et omfang, der
svarer til trafikanternes forventninger, og saledes at ulykker som falge af glat fere bliver
forebygget.

Vg direktoratet skenner, at der ultimo 1999 ikke var noget vedligehol del sesmaessigt
efterslagb i relation til vintertjenesten.

Angaende belaagninger forudsates disse vedligeholdt og udskiftet som foreskrevet i
vejreglerne.

Vaeksten i efterslagbet haenger issr sammen med fordoblingen fra 1997 til 1999 i
antallet af kilometer med opbrugt slidlag, selv om der ogsai nor maltilstanden vil
vax e straskninger med opbrugt slidlag. Ultimo 1999 skegnnes efter slagbet for
belaegninger

e at udgere 150 mill. kr. til baare- og slidlag og
e 60 mill. kr. til specielle opgaver som afhjadpning af radne belaggninger m.v.
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Endelig angaende bygvaarker foreskriver " normaltilstanden”, at reparation og
vedligeholdelse skal skei tide, saledes at accel ererende nedbrydning forebygges, og at
sikkerhed og fremkommelighed oprethol des pa det oprindeligt tilsigtede niveau.

| konsekvens af den store maengde broer, der blev bygget ved de store
motorve sanlaeg i 1970’ erne, er 56 pct. af hele bromassen ved udgangen af 1999

addreend 25 ar, der er den alder, hvor behovet for mere gennemgribende og store

reparationer erfaringsmaessigt begynder at komme. Aktuelt udbedrer

Ve direktoratet i videst muligt omfang skader som utag fugtisolering, neddlidt

asfaltbelaegning, revnede og for vitrede betonkantbjadker og -autoveern, rustne
stalautoveern, revnede og korroder ede sgjler samt sidte og l@se dilatationsfuger.

e For de smabroer og tunneler er der sket en ophobning af elementer med karakter 3,
4 0g 5 samt en del af elementerne med karakter 2, der ligger pa grasnsen til karakter

3, som alle bar repareres om end med varierende grad af prioritet. Udgiften hertil

blev ved udgangen af 1999 opgjort til i alt 257 mill. kr.

e | anden halvdel af 90érne var det for store broer og tunneler kun muligt at udfere
allerede kontraktbundne reparationsarbejder pa Limfjordstunnelen og

Svendborgsundbroen samt sikkerhedsarbejde pa Fiskebakbroen. Alle andre arbejder
blev udskudt og farst pabegyndt igeni 1999 Der har derfor ophobet sig en pukkel af
reparationsarbejder. Det samlede vedligehol del sesbehov ultimo 1999 til udbedring

af de mest patraangende skader er opgjort til 217 mill. kr.

e Vejdirektoratet har yderligere opgjort eftersasbet pa gvrige bygvaaker til 30 mill.

kr.

Resultatet er ssmmenfattet i tabel 4.7.1.

Tabel 4.7.1. Vedligeholdel sesefter slagh ultimo 1999

(2001-prisniveau) Mill. Kkr.
Almen drift 70
Afvanding 15

Vedligeholdelse af autovean 55

Vintertjeneste 0
Belaggninger 210

Bage- og didlag 150

Spec. udg., radne belasgn. 60

Bygveer ker 504
Rep. sma broer og tunneler 257

Rep. store broer og tunneler 217

Rep. avrige bygvaaker 30

Efterdagb i alt 784
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5. Pavirkningsfaktorer
5.1. Indledning

Dette kapitel omhandler en raskke af de faktorer, der pavirker vejenes og
bygveerkernestilstand. Faktorerne har betydning delsfor udviklingen i den fysiske
nedslidning og for udviklingen i drifts- og vedligeholdelsesomkostninger ne, og dels

for planlaagningshorisonten og den der af afledte gkonomi.

Falgende faktorer er medtaget i kapitlet:

trafikkens omfang og sasmmensagning,
vej- og brokonstruktionernes alder,
miljeforhold,

vejret, og

planlaggning og budgetprocedurer.

Effekten af de forskellige faktorer bliver gennemgaet, og der redegares for den
forventede udvikling i faktorerne.

5.2. Trafik
5.2.1. Effekt
Stigende og/eller tungere trafik vil bl.a. fordrsage:

e hurtigere nedslidning af belasgningerne med fare for sporkering, nedbrydning af
bygvaaker m.m.,

o sterrekrav til reparationsopgaver, hvad angar tidsfaktoren og af spaaringsmateriel,
09

o kapacitetsproblemer pa visse strakninger, som vil kraeve udvidelser eller opsagning
af trafikledel sessystemer, der set fra et driftsgkonomisk synspunkt er relativt
omkostningstunge.

Nedslidning af belasgninger. Nar bel aagningerne udsadtes for trafikbel astning, sker der
en bevaggelse i materialerne. Asfaltens evnetil at modsta disse bevasgel ser aftager med
alderen, idet bindemidlet mister elasticitet. Gentagne bevasyelser i baaelagene bevirker,
at sand- og gruskorn gnides mere runde. Er belastningen starre, end vejen er
dimensioneret til, vil der opsta en blivende deformation i materialerne. Dette kan

medf are sporkering og/eller revnedannel ser. Revner giver fri adgang for vand, der siver
ned. Belagyningen blades op, og baaeevnen reduceres. Om vinteren dannesisi

bel aggningerne med frostspraangninger til falge.

Nedbrydning af slidlaget og dermed af bel asgningernes overfladeegenskaber, f.eks.
friktionen, forarsages af bade tunge og lette karetgjer. Tung trafik slider saaligt hardt pa
vejbelasgningers baareevne. Sliddet pa bareevnen 16-dobles, nér vaagten fordobles.
Eksempelvis sider en lastvogn lige sd meget pa baareevnen som 10.000 personbiler. Da
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akseltrykket er forskelligt for forskellige lastbiler, omregnes alle belastninger til antal
akvivalente 10 tons aksler og angives som A10.

En saalig form for belastning sker med supersingledaek. Effekten af disse kan
sammenlignes med stilethade: lastbilens/personens vaggt belaster

bel aegningen/parketgulvet med et staarkt koncentreret tryk og edelaayger dermed
underlaget pa et begramset areal. Skaden pa det begramsede areal gar underlaget ujaevnt
og derfor mindre trafiksikkert at faardes pa. For belasgningen gadder, at den
koncentrerede, akutte skade vil have skadevirkninger ud i hele det omgivende areal.
Undersggelser har vist, at disse daeks skadevirkning er 3,1 gange sterre end de tidligere
almindeligt anvendte tvillingehjul.

Den kraftige ekstra belastning, som anvendelsen af supersingledack péfarer vejnettet,
opvejes kun delvis af den samtidige vaskst i brugen af luftaffjedring pa keretgjerne.
Belaggninger, som trafikeres af lastbiler med velfungerende luftaffjedring, holder
laangere end belasgninger, som trafikeres af lasthiler med konventionelle stélfjedrei
hjulophaangningen. Det er af afgerende betydning for bevarelse af vejens strukturelle
styrke, at belaggningen holdes jaan, og at der opretholdes en ensartet baaeevne. De
fleste lasthbiler i international trafik fra Central- og @steuropa, som udger en voksende
del af den tunge trafik pa det overordnede vejnet ogsdi Danmark, kerer dog fortsat med
konventionel affjedring, og ud over falgerne af den generelle stigning i den tunge trafik
ma forekomsten af kraftige dynamiske pavirkninger bl.a. fra sddanne keretgjer derfor
ogsa forventes at stige i de kommende &r.

Reparationsopgaver. Den voksende trafik vil ogsa stille starre krav til, hvordan og
hvorndr drift og vedligehol delsesarbejder skal udfares. Generelt er udgifterne il

af spaaring/afmaak-ning m.m. i forbindelse med sterre asfaltarbejder 3-4 pct. af
entreprisesummen. Pa staarkt trafikerede straskninger stiger denne udgift til 10-15 pct. af
entreprisesummen.

Figur 5.2.1.1. Vg arbe der

104



For at sikre de entreprengrer, som arbejder pa vejene, er der et aget behov for opsagning
af skilte, afmaakning og robuste barrierer for mobile og stationaare arbejdspladser. Pa
baggrund af en ragkke alvorlige ulykker har Vejdirektoratet fra og med 2000 skaarpet
kravene med hensyn til afmaakning af vejarbejder pa motorvejene, hvilket har medfert,
at udgiften pr. angtilling i forbindelse med asfaltarbejde pa en motorvej er steget fraca
10.000 til ca. 20.000 kr. Med 4-500 anstillinger af denne slags om &ret er der tale om en
afledt effekt af den stigende trafik pa hovedlandevejsnettet pa ca. 4 mio. kr.

Mindre reparationsarbejder pa veje og broer kan med fordel udfaresinden for de
trafiksvage timer dvs. uden for normal arbejdstid. Dette er fordyrende for arbejdet og
ager dermed belastningen af driftsbudgettet, men faare trafikanter bliver berert ved
denne arbgjdsmetode. Det ma pa baggrund af de senere ars trafikvaskst pa
motorvejsnettet forventes, at Vejdirektoratet i stigende omfang skal imadekomme krav
om to-holdsskift og/eller natarbejde for at reducere trafikantgenerne. Dette vil i sig selv
fordyre driftsarbejderne med 10-20 pct.

Ved stationagre arbejdspladser, typisk belaggningsarbejder pa stagkt trafikerede
motorveje er nadsporet i visse tilfadde blevet inddraget som ekstra kerespor for at
bevare fremkommeligheden og trafiksikkerheden. Da ngdsporene ikke er dimensioneret
til kerende trafik, har det bevirket, at de er blevet kart i stykker med efterfelgende
reparation til falge.

Figur 5.2.1.2. @delagte nadspor

K apacitetsproblemer. Pa en ragkke straskninger, specielt i Hovedstadsomrédet, er vejene
ved at nd eller har naet deres kapacitetsgraanse i myldretiderne. Fortsat vaekst i trafikken
vil her indebazre, at myldretiderne udstrakkes, og at en stadig starre del af trafikken vil
sage ud pa det sekundagre vejnet som sivetrafik. Sivetrafikken pa det sekundaare vejnet
giver savel miljamaessige som sikkerhedsmaessige problemer.

For at bidrage til en mere effektiv, miljevenlig og trafiksikker afvikling af trafikken er
der udviklet vaaktgjer, som giver et overblik over den trafikale situation.
Trafikledel sesvaaktgjer (transporttelematik) forventes at blive et vigtigt middel til at
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gennemfare denne overvagning og styring. Ved hjadp af transporttelematik kan der
formidles aktuel information om trafiktilstanden, siledes at trafikanternes valg af
transportmiddel, rute og rejsetidspunkt kan pavirkes, far de starter en pataankt tur. Ved
hjadp af variable hastighedsskilte, vognbaneskift/spaaringer, trafikinformation
undervejs m.v. kan den aktuelle trafik styres aktivt, sa der opnas en mere jaavn og
glidende trafik. P baggrund af et politisk gnske om at gge indsatsen indenfor
trafikledelse til et niveau tilsvarende de gvrige nordiske lande vil der vaare en afledt
effekt til et stigende udgiftsniveau til drift og vedligeholdelse af disse vaaktgjer over
arene . Udgiftsniveauet andrager pt. pr. & mellem 5 og 15 pct. af etableringsudgiften.

5.2.2. Trafikkens omfang og udvikling

| 1999 er vejtrafikken generelt steget med 3,6 pct.. Betragter man udviklingen i
vejtrafikken i perioden 1989-1999 har den samlede vaskst vaaret pa knap 29 pct.

Analyser af tadlinger viser, at trafikudviklingen pd mange af statsvejnettets stragkninger
ligger klart over udviklingen palandsplan: Blandt disse udmaarker straekningerne
markeret pa nedenstdende kort sig ved, at de vejmasssige forudsagtninger 1989-1999 har
vaget nogenlunde ensartede. Nyetablerede straskninger giver en forholdsmaessig starre
effekt patrafikken pa de til stedende straskninger.

Figur 5.2.2.1. Udvalgte hovedlandevej sstr askninger

Som nedenstaende tabel viser, har vasksten i 1989-1999 pa de udvalgte straskninger pa
statsvejnettet vaaret mellem 48 pct. og 81 pct.

Tabel 5.2.2.1. Trafikvasksten pa udvalgte hovedlandevej sstragkninger

ADT 1989| ADT 1999| Indeks for 1999

(1989=100)

Rute E45 Nordjyske Motorvej, syd for 16.700 30.300 181
Aalborg

Rute 26 Syd for Viborg 7.700 11.400 148

Rute 15 Ringkebing-Arhus, vest for 7.100,  11.700 165
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Silkeborg

Rute E45 Sydjyske Motorvej, vest for 14.300 23.500 164
Haderdev

Rute 21 Holbakmotorvejen, ved Agerup 10.400 16.700 161
Rute E47/E55 Sydmotorvejen, syd for 17.800 27.200 153
Algestrup

Rute E47/E55 Motorringvejen, ved 45.300 69.500 153
Husum

Rute E20 Amagermotorvejen, ved 37.100 63.200 170
Kalveboderne

Som et eksempel pa effekten af nyetablerede straskninger kan straskningen Aalborg-
Vejle naarnes: |1 1988 var straskningen kun delvist anlagt som motorvey. | 1994
tilendebragtes udbygningen af hele straskningen til motorveyj. Et af de steder, hvor
effekten af fagrdiggerelsen slog kraftigt igennem, er rute E45 ved Randers, hvor
trafikken fra 1988 til 1998 steg med 65 pct.

At vaksten pa statsvejnettet generelt har varet staakere end pa det avrige vejnet,
skyldes for persontrafikkens vedkommende:

e laangere pendlingsafstande - mere spredt lokalisering,
o flereog lamngere fritids- og ferieture,

e udbygningen af det overordnede vejnet, som giver forbedret tilgaangelighed og
fremkommelighed.

Og for godstrafikkens vedkommende:

e relativt starkerevakst i den internationale godstrafik
(globalisering/inter nationalise-ring) end i den nationale godstrafik (import- og
eksportkersel samt transittrafik finder overvejende sted pa det overordnede
vejnet),
e specialisering af produktionen,
e centralisering af lagerstrukturen/distributionen,
o tilrettelaaggelse af varelevering efter just-in-time-princippet, sledes at detailledene
undgar udgifter til lagerplads,
e erhvervslokalisering teg pa hovedkorridorer.

Generelt kan det siges, at nar person- eller godsturene bliver langere, er der starre
sandsynlighed for, at bilisterne vil sage ud pa det overordnede vejnet.

Med baggrund i ovennaa/nte udviklingstendenser er der god grund til at forvente, at
vaksten ogsa fremover vil vaare starkest pa det overordnede vejnet.

Udviklingen i banegodstransport forventes ikke pakort eller pa mellemlangt sigt at fa
naevnevaa dig betydning for udviklingen i vejgodstransporten i Danmark. De korte
transportafstande i Danmark ger, at banen har meget vanskeligt ved at konkurrere med
lasthilens hurtighed, palidelighed og fleksibilitet. Potentialet for banen er starre for sa
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vidt angar de internationale transporter over laangere af stande, men her gér udviklingen
fortsat langsomt, og samtidig indebaaer de farnsarnte udviklingstendenser inden for
godstransport og logistik, at lastbilens fleksibilitet er en staark konkurrenceparameter.

Der er en betydelig usikkerhed knyttet til opgerelser af lastbiltrafikkens A£10-arbejde.
Forskellige analyser har dog underbygget den formodning, at A10-arbejdet generelt har
udviklet sig hurtigere end trafikarbejdet. Sterre og tungere lastbiler, bedre udnyttel se af
lastbilparken i form af mindre tomkersel, centraliseringen af lagerstrukturen og en
relativt stearkere vakst i den internationale godstrafik har bidraget hertil. Herudover har
den agede anvendelse af de sakaldte supersingledask paisaa de store lastbiler frade
vest- og sydeuropad ske lande givet en betydelig vaekst | vejsliddet.

Figur 5.2.2.2. viser udviklingen i A£10-arbejdet uden og med super-singleeffekten.
Figuren omfatter ale landets veje.

For statsvejnettet alene har udviklingen givetvis vagret endnu mere markant, idet
vaksten som tidligere naavnt har vaget starkest pa det overordnede vejnet.
Figur 5.2.2.2. Udviklingen i det samlede A£10-ar be de 1989-1998
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5.3. Alder

5.3.1. Belagyninger

Der vil altid ske en langtidsnedbrydning af asfaltslidiaget. Denne nedbrydning
forarsages primaat af kemiske aandringer og iltning af bitumen. Zndringerne betyder, at
bitumens kladbeevne forringes, og at den bliver sprad. Resultatet er, at didlaget bliver
abent og revnet, og derfor mafornyes for at undga nedbrydning af baarel aget.

Den forventede levetid for vejbelasgningernes dlidlag er ca. 12 &r, dog med store
variationer, som afhaanger af belaggningens egenskaber og trafikkens starrel se. Herefter
vil der vaare behov for et nyt didlag, séfremt belasgningen skal overholde
funktionskravene med hensyn til jaevnhed m.v. Den forventede levetid for bagrelag er ca.
25 &r under forudsagtning af, at slidlaget | gbende fornyes.
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L evetiderne paca. 12 & og 25 & bygger pa erfaringer med hensyn til bl.a.
produktkvalitet, pris og trafikantomkostninger ved vejarbejder.

Levetiderne forudsadter bl.a., at trafikmaangden og belastningen udvikler sig som
antaget ved udfarel sen. Starre aandringer, sdsom f.eks. den accel ererede indf arel se af
supersingledae til lastbiler, reducerer levetiden.

5.3.2. Bygvaaker

Vedligeholdel sesudgifterne til bygvaakerne haenger som naevnt ngje sammen med
alderen, jf. afsnit 4.5.1. Selv om der bliver udfert daglig praeventiv vedligehol delse, vil
bygvagkernes tilstand forringes med tiden, indtil man med en egentlig reparation
forbedrer tilstanden mere dybdegaende.

Med baggrund i en typisk levetid pa 25-45 ar af de tidligere nee/nte reparationstunge
elementer findes falgende fordeling af typiske tidspunkter for sterre reparationsarbejder
for alle bygvaaker pa statsvejnettet.

Figur 5.3.2.1. Forventede reparationstidspunkter for alle bygveerker
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Det fremgar, at alderspyramiden for bygvaarkerne pa statsvejnettet indebagrer, at der i de
kommende ar vil vaae et ekstraordinaat stort behov for bevillinger til bygningsvedlige-
holdelse.

Et vigtigt strategisk valg er derfor, om der i de kommende ar skal sikrestilstragkkelige
bevillinger til sikring af den Igbende vedligeholdelse, eller om vedligehol del sesniveauet
i de naamest kommende &r skal vaare pa et relativt lavt niveau, ogsa selv om dette pa et
senere tidspunkt indebaerer relativt store investeringer til genopretning af bygvaakerne.

Som falge af Vejdirektoratets anlasgsprogram forventes der yderligere en nettotilgang
pa 15 nye (sma) broer pr. & frem til og med 2009.
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5.4. Miljgforhold

Vejdirektoratet berares, ligesom samfundets gvrige akterer, af en raekke krav

vedr grende miljget; krav der vedrerer affaldshandtering, jordforurening, stgj,

arbejdsmiljg m.m. Overholdelse af kravene medfarer, at der ma anvendesflere
ressour cer ved lgsningen af drifts- og vedligeholdelsesopgaven.

Affaldshandtering. Vejdirektoratet handterer store maangder af affald, nar statsvejnettet
skal renholdes. Den stigende trafik pa vejnettet medfarer starre krav til renholdel se af
vejarealerne og rastepladserne, idet slitage, affald mv. forages med stigende trafik.
Specielt pa de steder pa motorvejene, hvor der jaavnligt opstar keproblemer, er
bortkastning af affald pavejen eller i rabatten blevet foraget.

Jordforurening. En anden form for affald er den jord, der fjernes fravejarealerne.
Jordforureningsloven tradte i kraft 1. januar 2000. Forud for denne lovs vedtagelse har
der vagret indarbejdet flere stramninger i Miljagbeskyttel sesloven vedrarende handtering
af jord. Reglerne betyder, at Vejdirektoratet skal anvende flere ressourcer til handtering
af jord. Dette gadder i saalig grad for jord fra oprensning af grefter langs vejene samt
jord frarabatafhegvling. Begge disse aktiviteter har betydning for trafiksikkerheden pa
vejen og veens bageevne og levetid. Ve direktoratets entreprengrer transporterede i
1999 200 tons forurenet jord til deponering.

Stgjbelastning. Det er regeringens malsagtning, at hgjst 50.000 boliger ma vaare staarkt
stgjbelastede (over 65 db) i 2010. Som et led i opfyldelsen af denne malsagtning skal
antallet af boliger graansende op til statsvejnettet med en stgjbelastning pa over 65 db
reducerestil 3000 i 2010. Dette betyder, at Vejdirektoratet inden for de nasste ti ar skal
bygge adskillige stgjskaame langs statsvejene. Stgjskaarme er bygvaaker, der skal
vedligeholdes og renholdes. Ud over den amindelige slitage udsadtes skaamene ogsa
for fysisk haavaark samt graffiti, hvilket betyder sgede driftsudgifter. Den arlige udgift
til aimindelig vedligeholdel se af skeamene udger 2-3 pct. af anlaggsudgiften.

Det bemaakes, at Folketinget har beduttet, at gennemfare et forseg med at gge den
tilladte maksimal hastighed for lastvogne pa motorveje til 80 kmvt, hvilket i sig selv
medfarer en gget stgjbelastning.

Foruden trafikkens sammensagtning og hastighed har typen af vejbelasggning
indflydelse pa stgjgenerne. Generelt gadder det, at jo mereru belasgningen er, des
mere stgjer den. Ogsa belaagningens vedligeholdelsestilstand er af betydning, idet

en gammel, nedslidt og maske hullet belaegning bliver mereru og derfor stgjer
mer e. Bekaempelse af dennetype stgj vil derfor ogsa belaste driftsbudgettet.

Figur 5.4.1. Kampagneplakaten ”Pas pamin far”
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Vejdirektoratet deltager i forseg vedrarende udvikling af stgjsvag belaggning. Ved
forsggene anvendes dramasfat. Dramasfalts holdbarhed er ca. 4 &r kortere end andre
belasgninger og kraever omfattende rensning to gange arligt. Dette vil give ggede
udgifter til belaggningsvedligeholdelse. Dramasfalten stiller ogsa starre og anderledes
krav til vintertjenesten. Pa vejstraskninger med dramasfalt skennes udgiften til udferelse
af vintertjenesten at vaae dobbelt sa hgj som ved konventionelle belaggninger.

Arbejdsmiljg. Drifts- og vedligeholdelsesopgaver pa vejnettet udfer es ofte under
omstaendigheder, der kan veaere sundhedsfarlige, hvisder ikketagesderette
hensyn til arbejdsmiljget. Under afsnittet om trafikken i dette kapitel er omtalt de
sikkerhedsmaessige forhold ved udfer else af vejarbejder. Et andet aspekt er valget
og behandlingen af materialer. Ved udferelse af broreparationer anvendes der
mange helt specielle materialer, der kan udgere en farefor arbe dsmiljget. De
samme forhold ger sig gaeddende for visse typer arbejdsmetoder, f.eks. behugning
af beton. Disse materialer kan erstattes med mindre farlige produkter, som
saedvanligvis har en kortere levetid. Alternativt vil der veere stigende
beskyttelsesomkostninger ved arbejdet med materialerne.

5.5. Veiret

Vgrets nedbrydende virkning skyldes primaat hgje temperaturer, frost og nedber.
Danmark er et af de mest udsatte lande mht. frysepunktspassager, hvilket vil sige, at
temperaturen passerer nulpunktet mange gange i |agbet af en vinter. Disse frost-
/teperioder har indflydelse pa vejene og broerne. Det betyder, at belasgninger skaller af,
at betonstykker pa broer spraanges af, og at vejens underbund undermineres.

Belaggninger. Frost kombineret med vand i en belaggning kan give opfrysninger og
derved medvirke til revnedannelsei belaagningen. Tabrudsperioder kan vaare arsag til
omfattende skader, specielt nér de gverste lag er optegede og vandfyldte, mens de
nederste lag endnu er frosne og derfor hindrer bortsivning af vand. En sdan optening
kan ogsa skyldes salt i nedsivende vand. Tilstanden giver belasgningen en ringere
bagreevne, og i vagste fald kan de tunge keretgjer fa asfalten til at revne, da vandet ikke
lader sig presse sammen i de vandfyldte porer, men presser sand og grustil side.

Ved hgje temperaturer er asfaltbelasgninger bladere og har ringere baareevne og friktion.

Ved ekstremt hgje temperaturer bliver nogle belaggninger ustabile, og der kan opsta
deformationer i belaggningen under trafikkens pavirkning.
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Figur 5.5.1. Gennemsveden belaggning

Bygvaaker. Nar betonkonstruktioner bliver vade, traanger der vand ind i revner og
porer. Ved en frysepunktspassage fryser vandet til is og udvider sig, hvorved betonen
skaller af eller smuldrer. Denne proces foregdr mange gange i |gbet af en vinter i
Danmark. Derfor er nedbrydningen af broer i Danmark sterre end i andre lande.

Nar vejene saltes, udsadtes betonkonstruktionernes armering for saltets nedbrydende
virkning. N&r saltet med vandet transporteresind i betonen, nedbryder saltet
jernarmeringen, ligesom det sker pa karetgjer. Jernet ruster, hvilket medfarer bade
afskalning af betonmasse, og at baareevnen og derved sikkerheden af broen nedsadtes.

Vintervedligeholdelse. Usikkerheden om, hvordan nasste &rs vinter vil udvikle sig,
skaber uundgéeligt betydelig usikkerhed mht., hvor store udgifterne til
vintervedligeholdelse vil vage.

5.6. Budgetprocedurer og planlasgning

Den méde planlasgningen og budgetprocedurerne o.lign. er tilrettelagt, kan ogsa pavirke
bevillingsbehovet paforskellig vis. | det falgende behandles budgetprocedurerne,
planlaegningshorisontens varighed og bevillingernes starrel se.

Budgetprocedurerne. | sagensnatur er aktivitetsniveauet for vedligeholdelse
afhaengig af sterrelsen af de bevillinger, der er til radighed. Koblingen er
imidlertid ikke s entydig som man maske umiddelbart skulletro, ogsa selv om der
skulle veeretale om en fastprisberegning. Budgetprocedurerne er af selvstaendig
betydning i denne sammenhaeng.

Ved en opger else af udgiftsniveauet i faste priser, f.eks. i 2001-prisniveau ifglge
finanslovsforslag 2001, ma det tagesi betragtning, at Finansministeriet ved den
arlige opregning af prisniveauer ne med henblik pa det kommende
finanslovsforslag benytter et standardiseret saet af prisopregningsfaktorer fadles
for alle ministeromréader. Denne prisopregning " stemmer” derfor kun pa f.eks.
hovedkonto 28.21.30. Drift og vedligeholdelse af statslige hovedlandeveje, hvis
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prisudviklingen pa denne hovedkonto nogenlunde har fulgt den almindelige
prisudvikling.

Erfaringen viser imidlertid, at prisudviklingen pa vejvedligeholdelse undertiden vil
kunne afvige ganske betydeligt fra den almindelige prisudvikling.

Dette skyldes bl.a., at prisen pa asfalt er bestemt pa et ustabilt verdensmarked. Hertil
kommer, at konkurrencesituationen blandt de entreprenarer, der byder pa
vejvedligehol delsesopgaver ogsa har vist sig at kunne vaare saardel es ustabil. F.eks. er
der sket betydelige prisfald i situationer, hvor store udenlandske virksomheder har sggt
at etablere sig pa det danske marked.

K onkurrencesituationen og prisudviklingen i evrigt pa asfaltmarkedet har stor
indflydelse pA maengden af det arbejde, der kan udferesinden for bevillingen i de
enkelte dr. Opgjort i 1998-priser har prisen pa belagningen ” 80 kg asfaltbeton”
vax et faldende siden 1998. Det har givet Ve direktoratet mulighed for at udfere en
sterre maengde belaegningsar bejder inden for detildelte bevillinger. Bevillingerne
blev dog reduceret med 60 mio. kr. i 1996 i forventning om yderligere faldende
priser i den efterfalgende periode. Den efter falgende periode var derimod
kendetegnet ved stigninger i asfaltpriserne, svarendetil en &rlig merudgift pa ca.
25 mill. kr. Efter 1998 har priserne dog igen vist en faldende tendens.

Tabel 5.6.1. Prisudviklingen pa 80 kg asfaltbeton ved udferelse af 15.000 m2.

Kr/m2
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Ar
—— Prisar 1998 —e— Lgbende priser

Budgetrammerne i kapitel 6 nedenfor, der principielt skulle svare til et bestemt
aktivitetsniveau inden for vejvedligehol del sesomradet, er sdledes allerede af denne
grund behagftet med nogen usikkerhed, der bade kan veare i opadgaende og nedadgaende
retning.
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Planlaggningshorisont. Af betydning for bevillingsniveauet er endvidere muligheden for
planlasgning pa laangere sigt, som afhaanger af tidsperspektivet i finansovenes
budgetoverslagsar (BO-ar). Usikkerheden vedrgrende fremtidige ars bevillinger
forhindrer eller vanskeligger indgaelse af langerevarende kontrakter, hvor dette métte
vage gkonomisk attraktivt.Ved funktionsudbud, eksempelvis pa bel sagningsudferel se,
vil der typisk vagre tale om at disponere og kontraktligt binde bevillinger over en 10-15-
arig periode. Det er muligt at gremaake statens midler i BO-arene ved hjadp af
aktstykker, ligesom staten ved hjadp af aktstykker kan bindes ud over BO-arene. Dette
kan imidlertid indebaae en situation, hvor store dele af et ars bevillinger er bundet,
sdledes at handlefriheden inden for den senere bevilling er alvorligt reduceret.

De omkostningsmaessige ulemper ved en kort planlasgningshorisont for
entreprengrer, f.eks. i relation til deresinvesteringer i materiel m.v., betyder, at
det bliver dyrerefor Vejdirektoratet at indga kontrakter med entr eprengr er ne.
Planlaegningen mister rationalitet pga. den budgetmaessige binding. Realistiske

BO-ar pafinansoven giver derimod sterre mulighed for en hensigtsmaessig
udnyttelse af de givne bevillinger.

Udskydelser. Med den kraftige udvikling i trafikvasksten pa statsvejnettet vil der pa
langere sigt vaae stigende trafikgener med faldende vedligehol del sesniveau. Ud fra et
omfattende datamateriale pa ca. 150 broreparationsarbejder, som alle er blevet vurderet
med hensyn til trafikantgeneomkostningernes stigning ved udskydel ser af
reparationsarbejder, er det fundet, at trafikantgeneomkostningerne stiger mere, end
reparationsomkostningerne stiger. Ved lavt bevillingsniveau vil mange
reparationsarbejder blive udskudt, hvorved deikke bliver udfart pa det gkonomisk

optimal e tidspunkt, hvilket igen betyder, at de bliver dyrere at udfare senere. De
medf gl gende trafikantgeneomkostningers procentvise stigning vil atsa vaae endnu
starre.
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5.7. Resumé

Omfanget af den drift- og vedligeholdelsesindsats, der skal gennemferes, pavirkes af .
vad<s_teﬂpittraf?kken Iog Y Vster% sammensadning, hvor speaggrt1 vakst %eﬁ tulnge trafik
@ger Indsatsbehovet.

Statsveinettet udger kun 2 pet. af den samlede vejlaangde, men 27 pct. af den samlede
veja%raﬂ afvﬁreﬁgggdgtte et. Ana seraftaelli\(] erv?ser,at;rafkﬁ%nklmgen pa mange
af ‘statsvejnettets straskninger liggerklart over udviklingen palandsplan.

Stigende trafik pa statsvejnettet vil bl.a. forérsage hurtigere nedslidning af
P eI S P G
behov for trafﬂledels%ssysgemer telematik). i ¥ e

| ndsatsbehovet pavirkes videre af bel nin%erso bygveakers aldersmasssige,
sammenwnlgﬁ;. Et stigende antal broer og bygvagkervil i de kommende a'na en alder,
hvor indsatsbehovet vif vokse.

@gede milj gmaessige konsekvenser ligesom ggede miljakrav vil ligeledes kunne
pavirke vedligeholdelsesniveauet. Affaldsmaengden for gges siledes med den
stigendetrafik. Endvidere ma Vejdirektoratet anvende flere ressour cer til
handtering af den jord, der fjernesfravejarealerne. Af betydning er det ogsa, at
antallet af stgjbelastede boliger skal nedbringes, bl.a. ved bygning af stgj skaerme
langs visse statsvej e; og stgjskaer mene skal vedligeholdes.

Vejrliget er ogsa af betydning for vedliieholdelsewd ifterne, bl.a. v atg%etendensen

til revhedann serlbelﬁnm_er myv. od ved at gge usikkerheden om det ngdvendige
aktivitetsniveau til vintervedligehol delSe.

Endelig er aktivitetsniveauet for vedligeholdelse afhaangigt af bevillingernes starrelse,
af denl%ad(?el)(n% riftls\étrategi sar\{”ltafl(‘%nuligheden for I[%anlaegg:-:- rl)g angere sigt.
6. Scenarier

6.1. Indledning

| dette kapitel praesenteresforskellige scenarier for den fremtidige indsatstil drift-
og vedligeholdelse af statsvejene. Formalet med scenarierne er at vurdere, hvilke
konsekvenser for skellige vedligeholdelsesniveauer — og for skellige niveauer for
vedligeholdelsesudgifterne—har for tilstanden pa statsvej nettet.

Safremt scenarierne skal kunnetjene som grundlag for identifikation af det mest
for delagtige bevillingsniveau for den fremtidige indsatstil drift- og vedligeholdelse
af statsvejene, ma der opstilles en vifte af scenarier med betydelige forskelle bl.a. i

bevillingsmaessig henseende.

Af kommissoriet, jf. afsnit 1.1, fremgar det, at der skal opstillesen vision for det
fremtidige tilstandsniveau for statsvejene. Dennevision er tidliger e betegnet
normaltilstanden, jf. afsnit 3.8.

Et relevant scenario er derfor det sdkaldte basisscenario,

e hvor der alerede fra 2001 forudsedtes at ske en varig foragelse af bevillingsniveauet
med henblik p& gradvist at bringe statsvejnettet pa et vedligehol del sesmasssigt
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niveau, der svarer til normaltilstandens. Mere konkret er det i basi sscenariet
forudsat, at normaltilstanden vil blive rediseret i |@bet af 2010.

Endvidere laggger kommissoriet op til fglgende minimumsscenario,

e hvor der sker en forlaagelse af det bevillingsniveau, der er forudsat pa
finandovsforslaget for 2001 i bevillingsoverslagsarene, frem til 2010.

| det falgende er der endelig opstillet et mellemscenario, som indebaarer,

e at bevillingsoverslagene pa finanslovsforslaget for 2001 opretholdesi nogle ar,
hvorefter der forudsadtes at ske en forggelse af bevillingsniveauet, der gradvist vil
muliggere, at den vedligehol del sesmaessige normaltilstand vil blive ndet. Mere
konkret er det i mellemscenariet forudsat, at bevillingsoverslagene pa
finandovsforslag 2001 vil blive fastholdt til og med 2003, og at bevillingsforagel sen
derefter netop er sa stor, at normaltilstanden vil blive ndet i 2010 ganske som ved
basi sscenariet.

| snaever forstand bestar optimeringsproblemet herefter i at afklare, hvilke af dissetre
scenarier, der er mest hensigtsmaessig ud fra en bred samfundsgkonomisk synsvinkel.

6.2. Forudsagtninger og antagelser

Overvegelsernei det falgende om det fremtidige bevillingsbehov til
vejvedligehol del sesomrédet er baseret pa en rackke forudsagtninger om udviklingen i
vaesentlige pavirkningsfaktorer mv., jf. kapitel 5.

For det farste ma der nadvendigvis vaare tale om en opgerelse af udgiftsniveauet i faste
priser. Konkret er der i analysen taget udgangspunkt i prisniveauet for 1999, som er
blevet opregnet til prisniveauet for 2001 pa basis af et standardiseret sad af
prisopregningsfaktorer i de arlige finanslove. Denne prisopregning " stemmer”
imidlertid kun, hvis prisudviklingen pabl.a. asfatprodukter, hvor der kan veae
betydelige udsving, nogenlunde har fulgt den almindelige prisudvikling.

Framedio 1999 til medio 2000 har der saledes vaaet et prisfald pa asfaltprodukter pa
ca. 10 pct., ligesom der har vaaet visse prisstigninger pa almen drift i farste halvdel af
2000. Effekten heraf er ikke indregnet i scenarierne.

For det andet er det forudsat, at en raskke vassentlige faktorer af betydning for
vejvedligehol del sesbehovet vil vokse med nogenlunde samme stigningstakst i de
kommende ar som hiditil, herunder at trafikarbejdet bade malt i det samlede antal
vognkm. og i maangden af tunge keretgjer, det sdkaldte A10-arbejde, fortsat vil vokse
med 5-6 pct. arlig.
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Som naevnt er en stor del af de statslige bygvaaker efterhanden blevet sa gamle, at der
ma forventes en kraftig stigning i vedligeholdelsesudgifternetil bygvaaker i perioden
frem til 2010.

Endvidere er det forudsat, at vejrliget forbliver uaandret ustadigt.

Endelig ma det tagesi betragtning, at miljegkravene kan forventes at blive gget i de
kommende &r.

For det tredje er scenarierne baseret pa en antagel se om produktivitetsudviklingen inden
for vejvedligehol del sesomradet. Muligheden for generelle effektiviseringer af
vedligehol del sesarbejdet er ikke vurderet i analysearbejdet.

Den internationale sammenligning, som Vejdirektoratet netop har gennemfert som led i
analysearbejdet, peger i retning af, at V ejdirektoratets produktivitetsniveau inden for
vejvedligehol del sesomrédet er p& niveau med produktivitetsniveauet hos
sammenlignelige vejadministrationer i udlandet.

Pa nationalt niveau har den gennemsnitlige produktivitetsudvikling formentlig vaaret af
sterrelsesordenen 2-3 pct. arligt i det sidste 10-ar. Erfaringerne inden for

vejvedligehol del sesomradet for det sidste 10-ar peger i retning af, at
produktivitetsstigningerne har vaaret noget mindre, séfremt der benyttes et
produktivitetsmal, der knytter an til antal vejkm., mens produktivitetsstigningen
antageligt har vaaret noget starre, safremt der benyttes et produktivitetsmal, der knytter
an til trafikarbejdet, jf. afsnit 3.4.

Vejdirektoratet forventer, at der i de kommende ar kun vil vagre basis for en noget
langsommere produktivitetsstigning end hidtil, uanset hvordan denne males.

Baggrunden herfor er dels de naevnte forventninger til udviklingen i
pavirkningsfaktorerne, herunder vasksten i bygvaarksalder og de stigende miljgkrav.

Det ber dog ogsatagesi betragtning, at VVejdirektoratet i et vist omfang gennem
indgadelse af samarbejdsaftaler har uddel egeret bes utningskompetencen vedrgrende
vintertjenesten i amterne til de amtslige vejvaesener, og at der ved en opgerel se af
Vgdirektoratets udgifter til vintertjenesten i landets forskellige amter i 2000 viste sig at
vage betydelige prisforskelle amterne imellem. Selv om lokale forhold matagesi
betragtning, peger dettei retning af, at der pa sigt ma vaae mulighed for visse
produktivitetsstigninger inden for vintertjenesten.

Hertil kommer, at uanset hvilken strategi, der vadges for de kommende ars drift og
vedligeholdelse af statsvejene, vil Vedirektoratet udvikle den interne styring, bl.a. ved
fortsat udvikling af prioriteringsmetoder, og udliciteringsprocedurer mv. | denne
forbindelse er det vigtigt, at Vejdirektoratet far egede muligheder for at indga flerérige
kontrakter med de private entreprengrer m.fl. om vedligehol del sesopgaverne, foruden
oget budgetsikkerhed i gvrigt.
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Endvidere vil Trafikministeriets departement og Vejdirektoratet fortsat arbejde pa at
udvikle styringen pa omradet gennem viderefgrelse af resultatkontraktstyringen, hvilket
muligvis ogsa vil kunne generere visse produktivitetsforbedringer.

P& denne baggrund forventer Vejdirektoratet, safremt der benyttes et
produktivitetsmal, der knytter an til antal vejkm. et nogenlunde konstant
produktivitetsniveau i de kommende ar. | forhold til et produktivitetsmal, der
knytter an til trafikarbejdet, svarer dettefortsat til en produktivitetsstigning, der
overstiger 2-3 pct. arligt

For det fierde antages endelig, at vedligeholdelsesarbejdet i 2000 netop har et sadant
omfang, at vedligehol del sesefterslagbet er uaandret fra ultimo 1999 til ultimo 2000, selv
om der antageligt har vagret en vis - om end beskeden - stigning, jf. nasste af snit.

6.3. Uddybende overvejelser om normaltilstanden
Normaltilstanden blev i afsnit 3.8. defineret som falger:

e amen drift gennemfaresi et omfang, der sikrer sivel bevarelse af vejkapitalen som
et asstetisk 0g servicemaessigt niveau, der svarer til lignende veje i det nearmeste
udland og til lokale og regionale veje,

e vintertjeneste gennemfaresi et omfang, der svarer til trafikanternes forventninger,
og sdledes at ulykker som felge af glat fare bliver forebygget,

o dlebelagninger vedligeholdes og udskiftes som foreskrevet i vejreglerne, samt

reparation og vedligehold af bygvaaker sker i tide, sdledes at accelererende

nedbrydning forebygges, og sikkerhed og fremkommelighed opretholdes pa det
oprindeligt tilsigtede niveau, siledes at bl.a. broernes baareevne bliver opretholdit.

Hertil kommer, at V gjdirektoratets tvaargdende myndigheds- og udviklingsopgaver
inden for vejvedligehol del sesomradet skal varetages pa en made, der er i
overensstemmel se med V gjdirektoratets overordnede vejsektoransvar, og tilgodeser den
samlede vejsektors udviklingsbehov.

Realisering af normaltilstanden forudsadtter, at det vedligeholdel sesmaessige
efterslaeb, der var ultimo 1999, jf. afsnit 4.7, allerede er blevet elimineret.

Normaltilstanden indebagrer, at den gennemsnitlige belaggningsrestlevetid er halvdelen
af belagyningernestilstragbte levetid, dog korrigeret for nyanlasg, og at ca. 25 pct. af
belasgningerne er ved at vaare udtjente, hvilket for slidlaget svarer til en restlevetid pa
mindre end tre &. Der ma heller ikke vaae belaggninger med darlig jeevnhed, dvs. at
IRI-vaadien pa alle vejstragkninger skal vaare mindre end 2,5.

| sidste halvdel af 90’ erne skete slidlagsudskiftningen som naevnt i et vaesentligt
langsommere tempo end forudsat i normaltilstanden. Andelen af belasggninger med
opbrugt slidlag har derfor varet stigende, og var ultimo 1999 oppe pa ca. 43 pct., dvs.
naesten dobbelt s stor som forudsat i normaltilstanden. Som falge heraf var andelen af
straskninger med en forringet, om end fortsat acceptabel, jaavnhed noget sterre end
forudsat i normaltilstanden, selv om der kun var en lille andel af vejstraskninger med en
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egentlig darlig jeevnhed. Der skete ogsa en forstaarket nedbrydning af de underliggende
barelag, hvilket pasigt vil indebaare en yderligere foragel se af vedligehol del sesbehovet.

Til brug for fastlasggel se af indsatsniveauet til belaggninger har V ejdirektoratet
gennemfart optimeringsberegninger i managementsystemet BELMAN, jf. afsnit 3.7 om
V gjdirektoratets prioriteringsmetoder i vedligeholdelsesarbejdet, hvor forskellige arlige
budgetter vurderes ud fra en samfundsgkonomisk synsvinkel.

Vejdirektoratet har beregnet, at arlige udgifter til vedligeholdelse og udskiftning af
vejbelasgninger bortset fra vejadministration pa ca. 130 mill. kr., under de
forudssgninger, som er beskrevet i afsnit 6.2., er tilstragkkeligt til at opretholde
normaltilstanden i de kommende &r, nar vedligehol del seseftersladbet ferst er blevet
elimineret.

Normaltilstanden vil naturligvis kunne opretholdes ved et hgjere udgiftsniveau end 130
mill. kr. &rligt. Her viser Vejdirektoratets beregninger imidlertid, at der netop ved dette
bel gbsniveau opstar en balance, i den forstand, at en yderligere udgiftsforegelse kun
indebagrer relativt sma samfundsgkonomiske fordele.

| bilag 1 er kravene til broer og tunnelers komponenter for opretholdelse af den
vedligehol del sesmasssige normaltilstand for bygvaaker gennemgéet i detaljer. Ud fraen
samfundsgkonomisk betragtning ma der ogsa her identificeres det minimale
udgiftsniveau, der opfylder disse krav. Dette sker ved, at udgiftsniveauet sages fastlagt
sdledes, at det netop modsvarer den aldersmasssige, vejrmasssige og trafikale
nedbrydning af broer og deres belasgninger samt trafikanternes meromkostninger som
falge af slitage mm.

Vigtige parametre vedrerende broernes tilstand, som indgar i denne vurdering, er, at
broernes baareevne skal vagre intakt i hele funktionsperioden, at broerne skal vaare
trafiksikre at passere, herunder at belasgningen er i orden og autovaan i forsvarlig stand,
samt at trafikant- og nabogener, issa i forbindelse med reparationsarbejder, bliver holdt
pa et passende lavt niveau.

| en vedligeholdel sesmaessig stabil tilstand indebaarer normaltilstanden en markant
forbedring i bygvaakernes tilstand sammenlignet med dagens situation. Ved de sma
bygvaarker ma der sdledes ikke vaae nogen broelementer med tilstandskaraktererne 4 og
5, og der skal ske en kraftig reduktion i antallet af broelementer med tilstandskarakteren
3, nemlig til ca. 100, jf. afsnit 4.5.2.

Vejdirektoratet har beregnet, at den vedligehol del sesmaessige normaltilstand for
bygvaarker kan opretholdes for ca. 190 mill. kr. arligt i 2001-priser, nar efterslagdet
ultimo 1999 farst er blevet elimineret.

Idet almen drift, vintervedligehol del se og myndighedsopgaverne forventes at kraeve ca.

230 mill. kr. i normaltilstanden, har Vejdirektoratet samlet beregnet, at den
vedligehol del sesmaessige normaltilstand under visse forudsagninger kan opretholdes for
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ca. 550 mill. kr. &rligt i 2001 priser™®, nér eftersladet ultimo 1999 farst er blevet
elimineret.

Det bemaakes, at der i dette belgb er set bort fra de udgifter til sikring af
privatbaneoverkerder, der afholdes af V gjdirektoratet. Inkluderes denne udgift, ages
bel gbet til ca. 580 mill. kr. arligt i 2001 priser.

Dette udgiftsniveau svarer ganske ngje til bevillingsniveauet for 2000, jf. afsnit 3.4.3.
Idet der jo ultimo 1999 var et opsamlet vedligehol del sesefterdaeb fratidligere ar paca.
780 mill. kr., jf. afsnit 4.7, ma der dog have vaaet en vis— om end beskeden — vakst i
vedligehol del sesefterslagbet i 2000. Som naavnt ses der bort fra denne stigning i
scenarierne.

6.4. Basisscenariet

| basisscenariet forudssettes som naevnt at ske varig for ggelse af bevillingsniveauet
allerede fra 2001 med henblik pa at bringe statsvejnettet pa et
vedligeholdelsesmaessigt niveau, der svarer til normaltilstandens, i 2010.

6.4.1. Almen drift
Som naevnt tidligere kan den almene drift opdelesi en raskke underdiscipliner.

Vejforvaltning. For at sikre en hensigtsmaessig og effektiv anvendel se af midlerne til
almen drift har Vejdirektoratet vurderet, at opgaver inden for vejforvaltning vil andrage
ca. 13 pct. af de samlede udgifter til almen drift. Ved dette niveau for vejforvaltning
vurderer Vejdirektoratet, at der er balance mellem de administrative udgifter og de
egentlige aktiviteter inden for almen drift. Da der i dette scenario, som det fremgar af
det falgende, er disponeret med i alt 125 mill. kr. til almen drift, vil udgifternetil
veforvatning kommetil at udgere ca. 15,5 mill. kr.

Renholdelse. Med det forudsatte indsatsniveau tilses vejene dagligt, siledes at der ikke
pa kerebaner og deres nagrhed findes affald, der kan vaaetil fare for trafikken.
Endvidere fejes og samles der affald sa ofte, at hverken sand, grus eller affald dominerer
helhedsindtrykket pa faardsel sarealer, rabatter og grenne omrader i gvrigt. Endvidere
renholdes tavler og kantpade, s deres funktion er i behold. Det betyder, at dei
vinterhalvéret vil skulle rengeres indtil flere gange. Arligt kraever dette anvendelse af

ca. 29 mill. kr.

Afvanding. | basisscenariet rengares riste og brande temmes med korte intervaller (1-3
ar), og rabatter og grefter reprofileres (hvert 7.-15. a&r), sa vand kan fares bort fravejen.
Forurenet jord bortskaffes pa en forsvarlig og i forhold til miljget hensigtsmaessig made.
Dette reducerer risikoen for akvaplaning og trafikulykker. Ledninger og brende spules,
rodskagres og erstattes efter behov. | at udger udgifterne til afvanding arligt 29,5 mill.
kr.

14 Det bemeerkes, at skgnnet pa 550 mill. kr. for opretholdelse af normaltilstanden i en situation uden
vedligeholdelsesefterslab er et relativt hgjt skan, fordi der er set bort fra den reduktion i
skadesudviklingen, der ma forventes i normaltilstanden.
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Graes- og beplantningspleje. Beplantningerne og grassarealer kan holdes, sd de ikke
daekker afmaarkning, vokser ind i det frie rum eller pa anden made er til fare for
trafikken. De plgjes under hensyntagen til den biologiske mangfoldighed, og med det
formdl at give trafikanterne en behagelig kareoplevelse. Arligt kreever dette anvendelse
af 20 mill. kr.

Hegn, autovaan og skilte. | basisscenariet rettes udstyr omgaende op efter pakersel for
at reducere risikoen for uheld og trafikantgener. Udstyret vil sdledes hurtigst muligt
blive bragt i funktionsdygtig tilstand. Dette bel @ber sig arligt til ca. 16 mill. kr.

Vebelysning. For ca. 14,5 mill. kr. foretages drift og vedligeholdelse af vejbelysning,
safunktionskrav er opfyldt. Der sker en lgbende udskiftning af nedslidte anlasg, samt
udskiftning til anlaay med bedre el -gkonomi.

6.4.2. Vintertjeneste

De gaddende retningdlinier for vintertjenesten fra 1992, som fastsadtes af
vebestyrelsen, jf. afsnit 3.3. forudsadtes ikke sandret med hensyn til overordnet
malsatning, nemlig at tilstracbe at vejene er farbare og ikke bliver glatte. Dette
indebager, at der benyttes praeventiv saltning ved glatf grebekaampel se, samt at
snerydning igangsadtes hurtigt efter snefal dets start.

| forbindel se med glatf erebekeampel se har man i perioden 1987-95i hvert amt
registreret antallet af glatfereuheld efter, at der blev etableret elektroniske

glatf arevardingsstationer pa bade hovedlandeveje og landeveje. Det har pa den
baggrund vaaret muligt at spore en faldende tendensi antallet af glatfereuheld pa
landsplan.

Der arbejdes fortsat inden for glatferebekaampelse pa at udvikle og rationaisere de
metoder og det udstyr, der benyttes for at opfylde de vedtagne retningslinier. Dette sker
bl.a. ved fortsat fokus pa falgende elementer: Udkalds- og overvagningssystemer,

glatf arebekaampel sesmidler, udbudsorgani sation samt organiseringen af vagtcentraler.

For & 2000 budgetteres med 74 mill. kr. til vintertjeneste. De falgende ar fra 2001 til
2010 disponeres der med arligt 72.5 mill. kr. Dette bel gb forudsadtes ikke reduceret
yderligere, fordi en forringelse ville medfegre en uacceptabel forringelse af niveauet for
vintertjeneste. Tvaatimod er der forudsat at ske en moderat stigning i udgifterne til
materiel, safremt de igangsatte tiltag for minimering af saltforbruget af hensyn til
miljget fortsat skal forfelges. Omvendt vil nogle af de afsatte midler ogsa blive anvendt
I forbindelse med de fortsatte effektiviseringsbestragbel ser, jf. ovenfor.

Det skal pointeres, at de vejrafhaangige udgifter, som udger ca. 60 pct. af de samlede
vintertjenesteudgifter, kan variere meget fra ar til ar. De angivne belgb skal derfor
betragtes som udgifter for en gennemsnitsvinter.

6.4.3. Belaggninger
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Optimeringsberegninger i managementsystemet BELMAN, jf. afsnit 3.7, viser, at der
ved et budget pa 120 mill. kr. arligt til nye belaagninger opnas en
vedligehol del sesmaessig normaltilstand i & 2010 med et vejnet, der stort set er i balance.

Hertil skal laegges 20 mill. kr. arligt til reparationer samt ca. 10 mill. kr. &rligt til
specielle omkostninger som "radne” belasgninger, betonstraskninger og ngdspor, i alt
150 mill. kr.

6.4.4. Bygvaa ker

Smaé broer og tunneler. For savidt angar dei alt ca. 1300 almindelige broer og
tunneler er behovet i dette scenario opgjort ud fra en gennemsnitsbetragtning for
bromassen baser et pa de enkelte broers alder.

Som beskrevet i afsnit 5.3.2. er en stor maengde af broerneved at na en alder, der
er relativt omkostningskraevende. Pa baggrund af den gennemsnitlige alder spr ofil
for bromassen (antal m2 bro med en given alder) og omkostningerne pr. m2bro
(for den givne alder) er det samlede udgiftsbehov beregnet (ekskl. efter slagbet, dvs.
i normaltilstanden) for hvert af &renei perioden 2001-2010. De samlede arlige
omkostninger for almindelige bygveerker er herved opgjort som vist i figur 6.4.4.1.

Til ovennaevnte skal laegges udgifter til at indhentning af det oparbejdede efterslaeb.
Reparationseftersladet ultimo 1999 pa 257 mill. kr. for de mindre broer er udjsevnet
over hele perioden 2000-2010, saledes at der i alt til reparation af mindre broer inkl. de
ovenfor naevnte arligt nytilkomne reparationsudgifter opnas et konstant arligt belgb pa
107 mill. kr.
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Figur 6.4.4.1. Reparationsudgifter for sma broer og tunneler 2001-2010.
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Store broer og tunneler. Behovet for en indsats for sa vidt angar de store broer og
tunneler ses af bilag 2. Alle de her nsavnte skader forudsadtes udbedret i 1obet af den
periode, som scenariet daskker. Denne indsats vil arligt belgbe sig til ca. 65 mill. kr.

De samlede arlige udgifter til drift, vedligeholdelse og reparation af bygvaaker bel gber
sig til ca. 240 mill. kr. i dette scenario, jf. bilag 3. De samlede arlige udgifter til
afvikling af efterslagbet udger arligt ca. 50 mill. kr.

6.4.5. Udgiftsoversigt - basisscenariet

Udviklingen i bevillingernei basisscenariet er ssmmenstillet i nedenstéende tabel. |
sammenstillingen er det generelt forudsat, at eftersladoet ultimo 1999, jf. tabel 4.6.1.,
hvert & i perioden 2001-2010 reduceres med 10 pct.

Det bemaakes, at i tabellen overdrives pracisionen i bel gbsangivelserne (0,1 mill. kr.)
sammenlignet med ngjagtigheden af den foretagne behovsvurdering.

Endvidere bemaerkes, at der i skennet over udgifter til drift og reparation af
evrige bygveerker, herunder faergelgjer, er indregnet en indtasgt pa 1,5 mill. kr. pr.
ar fra havneafgifter. Herudover er det under driftsposten vurderet, at der arligt er
behov for 9 mill. kr. til udviklingsopgaver og opgaver som f.eks. Danbr o-systemet,
udvikling af baer eevneber egninger, broarkiv, administration af seertransporter og
politiets vaggte. Det opgjorte bevillingsniveau er opgjort inklusive Ve direktor atets

indtasgter fraforsikringsskader pa knapt 10 mill. kr. arligt.
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Tabel 6.4.5.1. Oversigt — Arlig vedligehol del sesudgift i basisscenariet
1999-2010
Mill. kr. (O1 prisniveau) 1999 2000 2001-10
(Regnskab) (FLOO)
Almen drift 103,6 103,3 125,0
Vejforvatning 13,8 9,1 15,5
Renholdelse 26,7 28,7 29,0
Graes- og 15,9 19,5 20,0
beplantningspleje
Afvanding 25,0 21,3 29,5
Vedligeholdel se af 9,8 11,3 16,5
autovaan
Vegjbelysning 124 134 14,5
Vintertjenesten 70,5 74,2 72,5
Vgjforvaltning 5,9 4,9 6,0
V gjrafhaengige aktiviteter 40,5 27,7 40,6
Ikke vejrafhaangige 24,2 41,6 25,9
aktiviteter
Belaegninger 118,6 131,2 156,0
Vgjforvaltning 5,6 51 6,0
Bage- og didlag 84,3 98,3 120,0
Reparationer 28,7 27,8 20,0
Radne belaggninger mv. 0,0 0,0 10,0
Bygvee ker 143.4 199,7 239,0
Vgjforvaltning 9,4 8,1 9,0
Drift 52,6 52,9 55,0
Rep. Sma broer, tunneler 17,7 67,0 107,0
Rep. Store broer, tunneler 63,7 71,7 65,0
Rep. @vrige bygveaker 0,0 0,0 3,0
Myndighedsopgaver 45,1 34,9 41,0
mm.
| alt 481,2 543,3 633,5

| skennet over bevillingsbehovet pa ca. 630 mill. kr. arligt 2001-2010 er der set bort fra,
at det er bedluttet, at Vejdirektoratet frem til og med 2005 skal afholde arlige udgifter pa
ca. 27 mill. kr. til sikring af privatbaneoverkarder, Inkluderes denne udgift i
udgiftsskannet i basisscenariet, vokser dettetil ca. 660 mill. kr. rligt 2001-2005.

Det bemaakes, at forskellen mellem udgiftsskennet i basisscenariet og i
normaltilstanden pa ca. 80 mill. kr. netop svarer til det belgb, som

vedligehol del sesefterslagbet gennemsnitligt skal reduceres med, for at eftersladet er
elimineret i 2010.

6.5. Minimumsscenariet
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I minimumsscenariet forudsagtes, at hvor der sker en forlaengelse af det
bevillingsniveau, der er forudsat pa finanslovsforsdaget for 2001 i
bevillingsover slagsar ene, frem til 2010.

6.5.1. Defaglige discipliner

Almen drift. Midlernetil den almene drift (vejforvaltning) forvaltesi
minimumsscenariet frem til og med 2003 pa et niveau, der svarer til det nuvaarende pa
ca. 14 mill. kr. Dette muligger, at udbud og planlaggning gennemfares ordentligt, og at
der kan fares det nadvendige tilsyn med entreprengrer. Endvidere er det muligt at
deltagei diverse samarbejdsfora samt gennemfare udviklings- og sektoropgaver i
ngdvendigt omfang. Fra 2004, hvor bevillingerne er blevet reduceret, sdledes at der nu
disponeres med arligt 9,7 mill. kr. til vejforvaltning, skaares udviklings- og
sektoropgaver vak. Derudover reduceres omfanget af styring og prioritering.

Til renholdelse afsadtes der i perioden frem til 2004 midler i sterrelsesordenen 25-26
mill. kr., hvilket stort set svarer til forbruget til renholdelsei 1999. Imidlertid er det ikke
muligt at holde det nuvaarende niveau for renholdelsei Igbet af detre &. Den voksende
trafik og stigende udgifter forbundet med bortskaffel se af forurenet jord mv. af hensyn
til miljget ager omkostningerne til renholdelse. Som felge heraf afskaffes den ekstra
indsats for at renholde veje og sideanlasg om sommeren, og der vil derfor ske en vis
ophobning af affald. Dog vil ophobningen af affald veare mindre i |gbet af vinteren. Fra
2004, hvor der i minimumsscenariet anvendes arligt 20 mill. kr., vil renholdelsen vaare
meget begramset.

Frem til 2004 gennemfares den beplantningspleje, der er ngdvendig for at overholde
kravene om trafiksikkerhed. Derudover forsgges grafter og skraninger holdt saledes, at
nedbrydning af afvandingskonstruktionerne som fglge af rodskud o.lign. begraanses. Det
er i forbindelse med graesslaning ikke muligt fuldt ud at tage hensyn til de biologiske
lokaliteter. Egentlig pleje af granne omrader, herunder aestetik i relation til de grenne
omrader, nedprioriteres. | alt anvendes der 16-17 mill. kr. om &ret. Fra 2004, hvor
bevillingen halverestil ca. 8 mill. kr., gennemfares kun graessaning af
sikkerhedshensyn. Den generelle beplantningspleje omfatter kun beskaging af
beplantningen af hensyn til fritrumsprofil.

| den farste del af perioden foretages der regel maessig vedligehol del se af
afvandingssystemerne, men som felge af det oparbejdede efterslash pa omradet er det
ikke muligt helt at undga oversveammelser og tilstoppede aflgbsledninger. Det er ikke
muligt at reducere efterslagbet pa dette omrade, tvaatimod vil det vaare svaat at undga
oparbejdelse af et yderligere efterdlad. Fra 2004 gennemfares udel ukkende
afvandingsarbejder af trafiksikkerhedsmaessig betydning, og indsatsen vil vaare prasget

af "brandslukningsarbejder”. | de farste & anvendes der arligt 28,2 mill.kr., mens der fra
2004 anvendes 23 mill.kr. om &ret p& omradet.

| den ferste del af perioden gennemfares starstedelen af de aktiviteter, der er naavnt i

basisscenariet til vedligeholdelse og drift af autovaan, hegn og tavler. Fra 2004 er der
udelukkende midler til radighed til at reparere pakarsel sskader. Til vedligeholdelse og
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drift af autovaarn, hegn og tavler disponeres der arligt med 12,5 mill. kr. i de ferste ar og
fra 2004 med arligt 8,5 mill. kr.

Til og med 2003 holdes niveauet for 1999. Der ivaaksadtes imidlertid ikke —som i
basisscenariet - el-besparende [gsninger i relation til vejbelysningen. Fra 2004 foretages
udel ukkende drift og vedligeholdelse af vejbelysningen i henhold til funktionskrav. |
2001-2003 er der arligt 12,5 mill. kr. til rédighed til vejbelysning. Dernaest disponeres
der med arligt 11,5 mill. kr.

Vintertjeneste. Idet det er lagt til grund, at den nuvaarende indsatsi vintertjenesten —
farst og fremmest af hensyn til trafiksikkerheden - ikke ber forringes, er der ogsai dette
scenario disponeret med udgifter pa arligt 72,5 mill. kr. til vintertjeneste gennem hele
perioden.

Belaggninger. | de farste tre & af minimumsscenariet belgber midlernetil nye
belasgninger sig til mellem 78,1 mill. kr. og 75,7 mill. kr. om &ret. Herefter falder
niveauet til ca. 36 mill. kr. arligt.

Bygvagker. Udgangspunktet pa dette omrade er, at der i de farste tre ar af
minimumsscenariet er mellem 155 og 175 mill. kr. til radighed &rligt. Herefter falder
omfanget af midler, der er til radighed til bygvaaker til arligt 60 mill. kr. | &rene 2004 til
2010, hvor bevillingerne som naavnt er blevet reduceret, er der alene midler til at
opretholde driften af de sma broer og tunneler. Der udferes sdledes ingen
reparationsarbejder i denne periode.

Frem til 2004 forudsadter scenariet, at der udfares en del reparationsarbejder pa de store
broer og trafiktunneler, jf. bilag 2. SAledes udbedres en del af skaderne pa:
Lillebadtsbroen, Fiskebakbroen, Bispeengbuen, Karlstrup Mose Padedaek,
Svendborgsund-, Sigsund- og L angelandsbroen, Vjlefjordbroen, Gudendbroerne,
Storestramsbroen, Gl. Lillebadtsbro, samt Limfjordsbroen. Derudover gennemfares
reparationsarbejder i Frederikssundsvejstunnelen. Fra 2004 udfgres der ingen
reparationsarbejder pa de store broer og trafiktunneler overhovedet, idet de til rédighed
vagende midler alene rakker til driften.

6.5.2. Udgiftsoversigt - minimumsscenariet

Udviklingen i bevillingerne i minimumsscenariet er sammenstillet i tabel 6.5.2.1.
Det bemaakes, at i tabellen, som i detilsvarende tabeller ved de gvrige scenarier,
overdrives praisionen i bel gbsangivel serne (0,1 mill. kr.) sammenlignet med
ngjagtigheden af den foretagne behovsvurdering.

Opgearelsen i tabel 6.5.2.1. er eksklusive Vejdirektoratets udgifter til sikring af
privatbaneoverkersler. Inkluderes disse, vokser udgiftsbehovet 2004-2005 fra ca. 285

mill. kr. arligt til 310 mill. kr. arligt. | givet fald skal de arlige udgifter 2001-2003
ligeledes forages med 27 mill. kr.
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Endvidere indebaarer minimumsscenariet ikke en bevaggelse i retning af den
vedligehol del sesmasssige normaltilstand, men tvaatimod vaek fra normaltilstanden.

Prioriteringen mellem den daglige drift og kapitalbevarende reparationsarbejder
indebazrer nogle vanskelige valg i minimumsscenariet. Ved prioriteringen af
vedligehol del sesarbejdet i minimumsscenariet er der lagt vasgt pa at kunne opretholde
en rimelig sikkerhed og fremkommelighed ved faardsel pa statsvejnettet, dvs. at der er
sket en prioritering af den daglige drift. Dette indebagrer, at basisdriften er reduceret pa
de aktiviteter, hvor Vejdirektoratet har mulighed for det uden at bryde gaddende
lovgivning, at den almene drift er skaret ned til et minimum, og at belasgningsarbejder
og bygvaaksreparationer kun bliver udfert i meget beskedent omfang. Derimod er det
hidtidige niveau for vintertjenesten blevet fasthol dt.

Hertil kommer, at der vil vaae betydelig usikkerhed med hensyn til, hvor og hvornar de
konkrete skader vil opsta. En betydelig fleksibilitet i den konkrete prioritering vil derfor
vage ngdvendig, hvis de samfundsgkonomiske skadesvirkninger af minimumsscenariet
skal begramses mest muligt. | vissetilfadde vil den samfundsgkonomiske rentabilitet
sl edes kunne forbedres ved gget fokus pa pakraevede reparationsarbejder frem for mere
driftsbetonede opgaver.

Tabel 6.5.2.1. Oversigt —Arlig vedligeholdelsesudgift i minimumsscenariet 1999-
2010

Mill. kr. (01 prisniveau) 1999 2001 2002 2003| 2004-10
(Regnskab) | (FFLO1)| (FFLO1)| (FFLO1)|(FFLO01™)
Almen drift 103,6 109,4 107,4 107,5 79,9
Vejforvaltning 13,8 13,9 1139 13,9 9,5
Renholdelse 26,7 26,0 25,0 25,1 19,7
Grass- og 15,9 17,0 16,0 16,0 8,0
beplantningspleje
Afvanding 25,0 28,0 28,0 28,0 23,0
Vedligeholdel se af 9,8 12,5 12,5 12,5 8,5
autovaan
Vejbelysning 12,4 12,0 12,0 12,0 11,2
Vintertjenesten 70,5 72,5 72,5 72,5 72,5
Vejforvaltning 5,9 6,0 6,0 6,0 6,0
V gjrafhangige aktiviteter 40,5 40,6 40,6 40,6 40,9
Ikke vegjrafhaangige 24,2 25,9 25,9 25,9 25,6
aktiviteter
Belaggninger 118,6 110,1 108,1 105,7 56,6
Vejforvaltning 5,6 5,0 5,0 5,0 2,5
Bage- og didlag 84,3 68,1 66,1 65,7 36,1
Reparationer 28,7 27,0 27,0 25,0 18,0
Radne belaagninger mv. 0,0 10,0 10,0 10,0 0,0
Bygveer ker 143.4 175,0 169,0 156,0 60,0

15 Den arlige vedligeholdelsesudgift for 2004-2010 er i minimumsscenariet sat lig bevillingsoverslaget
pa FFL 2001 for 2004.
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Vejforvaltning 94 9,0 9,0 9,0 9,0
Drift 52,6 55,0 55,0 55,0 51,0
Rep. Sma broer, tunneler 17,7 56,0 53,0 47,0 0,0
Rep. Store broer, tunneler 63,7 55,0 52,0 45,0 0,0
Rep. @vrige bygvaaker 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Myndighedsopgaver 45,1 37,4 37,4 37,4 17,4
mm.

| alt 481,2 504,4 4944 479,1 286,5

6.6. Mdlemscenariet

| mellemscenariet forudssettes den varige for ggelse af bevillingsniveauet far st at
fra 2004 med henblik pa at bringe statsvejnettet pa et vedligeholdel sesmaessigt
niveau, der svarer til normaltilstandens, i 2010.

6.6.1. De faglige discipliner

Almen drift. Der skal fra 2004 afsadtes arligt 132 mill. kr. for at nd et tilstandsniveau
svarende normaltilstanden i 2010, dvs. samtidigt med basisscenariet, herunder at fa
afviklet efterslasbet. | forhold til basisscenariet er der tale om en arlig foregel se af
udgiften paca. 7 mill. kr.

Vintertjeneste. Der disponeres med de samme udgifter til vintertjenesten i dette
scenario, dvs. arligt 72 mill. kr. som i de gvrige to scenarier.

Belaggninger. Ud fra beregninger i BELMAN vurderes, at der fra 2004 krasves arligt
181 mill. for at na niveauet i basisscenariet i 2010. | de ferste ar anvendes der i alt 130
mio. kr. mindre sammenlignet med basisscenariet, hvorimod der anvendesi alt 175 mill.
kr. merei forhold til basisscenariet i de efterfelgende ar.

Bygvaaker. Fra 2004 til 2010 kraeves der en arlig bevilling pa 155 mill. kr. for at afvikle
det oparbejdede efterslagh inden for de almindelige broer og tunneler. Heri er taget hgjde
for fordyrelser af reparationsarbejder pa grund af udskydelser, samt udgifter til nye
reparationsarbejder.

Hertil kommer udgifter til starre samt avrige bygvaaker, som belgber sig til tilsammen
ca. 79 mill. kr. Drift og vejforvaltning i perioden 2004-2010 kraever ca. 64 mill. kr.
arligt for at opna normaltilstanden i 2010. Samlet set udger udgifterne til bygvaarker i
mellemscenariet i perioden 2004-2010 ca. 298 miill. kr. arligt.

6.6.2. Udgiftsoversigt - mellemscenariet

Udviklingen i bevillingerne i mellemscenariet er sammenstillet i nedenstdende tabel.
Det bemagkes, at i tabellen, somi detilsvarende tabeller ved de gvrige scenarier,

overdrives praisionen i bel gbsangivelserne (0,1 mill. kr.) sammenlignet med
ngjagtigheden af den foretagne behovsvurdering.
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Inkluderes Vejdirektoratets udgifter til skkring af privatbaneoverkerser skal
udgifterne gges med ca. 27 mill. kr. arligt 2001-2005. For 2004-2005 indebaer er
dette et arligt udgiftsbehov pa godt 300 mill. kr.

| mellemscenariet —i modsagtning til basisscenariet - overstiger det arlige udgiftsbehov
2004-2010, fratrukket den arlige reduktion af vedligehol del sesefterslaebet,
reproduktionsudgiften af normaltilstanden, jf. afsnit 6.3. Dette af spejler, at der 2001-

2003 er sket en vis yderligere forggel se af det vedligehol del sesmaessige efterslagh, som
maindhentesi perioden 2004-2010.

Tabel 6.6.2.1. Oversigt —Arlig bevilling i mellemscenariet 1999-2010

Mill. kr. (O1 prisniveau) 1999 2001 2002 2003| 2004-10

(Regnskab| (FFLO1)| (FFLO1)| (FFLO1)

)

Almen drift 103,6 1094 1074 107,5 132,0
Vejforvatning 13,8 13,9 113,9 13,9 16,0
Renholdelse 26,7 26,0 25,0 25,1 31,0
Grass- og 15,9 17,0 16,0 16,0 20,0
beplantningspleje
Afvanding 25,0 28,0 28,0 28,0 30,0
Vedligeholdelse af 9,8 12,5 12,5 12,5 20,0
autovaan
Vejbelysning 12,4 12,0 12,0 12,0 15,0
Vintertjenesten 70,5 72,5 72,5 72,5 72,5
Vejforvaltning 5,9 6,0 6,0 6,0 6,0
V gjrafhangige aktiviteter 40,5 40,6 40,6 40,6 40,6
Ikke vejrafhaangige 24,2 25,9 25,9 259 25,9
aktiviteter
Belaegninger 118,6 110,1 108,1 105,7 181,0
Vejforvaltning 5,6 5,0 5,0 5,0 6,0
Bage- og didlag 84,3 68,1 66,1 65,7 140,0
Reparationer 28,7 27,0 27,0 25,0 25,0
Radne bel aagninger mv. 0,0 10,0 10,0 10,0 10,0
Bygvee ker 1434 175,0 169,0 156,0 298,0
Vejforvaltning 9,4 9,0 9,0 9,0 9,0
Drift 52,6 55,0 55,0 55,0 55,0
Rep. Sma broer, tunneler 17,7 56,0 53,0 47,0 155,0
Rep. Store broer, tunneler 63,7 55,0 52,0 45,0 72,0
Rep. @vrige bygvaaker 0,0 0,0 0,0 0,0 7,0
Myndighedsopgaver 45,1 37,4 37,4 37,4 44,0
mm.
| alt 481,2 504,4 4944 479,1 7274
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6.7. Sammenfattende vurdering

6.7.1. Udgiftsudvikling

Den skannede bevillingsudvikling i detre scenarier er sammenfattet i tabel 6.7.1.1.

Det bemagkes, at belgbene i denne tabel somi de tre foregdende er eksklusive

Vgjdirektoratets udgift til sikring af privatbaneoverskaainger pa knapt 30 mill. kr. arligt.

Vurderet over hele perioden er minimumsscenariet i snaever budgetmasssig forstand
klart det billigste scenario.

Endelig er mellemscenariet vurderet over hele perioden ca. 240 mill. kr. dyrere end

basisscenariet.

Tabel 6.7.1.1. Oversigt — Arlige vedligeholdelsesudgifter i detre scenarier 1999-

2010

Mill. kr. (01 1999 2000 2001 2002 2003 | 2004-10
prisniveau) (Regnskab)| (FLOO)|(FFLO1)|(FFLO1)|(FFLOL)

Almen drift

Basisscenario 125,0 125,0 125,0 125,0
Mellemscenario 103,5 103,3 109,4 107,4 107,5 132,0
Minimumsscenario 79,9
Vintertjenesten

Basisscenario

Mellemscenario 70,5 74,2 72,5 72,5 72,5 72,5
Minimumsscenario

Belaggninger

Basisscenario 156,0 156,0 156,0 156,0
Mellemscenario 118,6 131,2 110,1 108,1 105,7 181,0
Minimumsscenario 56,6
Bygveerker

Basisscenario 239,0 239,0 239,01 239,0
Mellemscenario 1434 199,7 175,0 169,0 156,0 298,0
Minimumsscenario 60,0
Myndighedsopgaver mm.

Basisscenario 41,0 41,0 41,0 41,0
Mellemscenario 45,1 34,9 37,4 37,4 37,4 44.0
Minimumsscenario 17,4
| alt

Basisscenario 633,5 633,5 633,5| 6335
Mellemscenario 475,7 543,3 504,4 4944 479,1 727,4
Minimumsscenario 286,5

6.7.2. Vedligehol del sestilstand

130



Som naevnt beskrives statsvejnettets vedligehol del sestilstand ved en raskke parametre,
der i varierende grad knytter an til henholdsvis funktionalitets- og kapital veardiaspektet.
Sdledes knytter udviklingen i vedligeholdelsestilstanden i relation til almen drift
primaert an til funktionalitetsaspektet ligesom udviklingen i vejbelaggningernes
jaavnhedstilstand. Udviklingen i belaggningernes restlevetider og i belasgningernes
udskiftningstakt knytter derimod primaat an til kapitalbevarel seshensynet. Det samme
gadder udviklingen i bygvaakernes skadestilstand. | den samfundsmaessige vurdering af
bygvaarkers skadestilstand kan der ogsa indga et vaesentligt, om end vanskeligt malbart,
funktionalitetsaspekt, nemlig frygten for at der kan ske ned- eller sasmmenstyrtninger.

Ved almen drift sker de vigtigste afvigelser i forhold til statsvejnettets nuvaaende
vedligehol del sestilstand dels i basis- og mellemscenariet frem mod 2010, delsi
minimumsscenariet fra 2004.

| basis- og mellemscenarierne frem mod 2010 indebager den gradvise eliminering af det
vedligehol del sesmasssige eftersladh, at der sker en udskiftning af foraddede autovaan,
som udger en sikkerhedsrisiko, pa visse straskninger, udbedring af vildthegnene langs
motorvejene samt gennemgribende rensning af rendestensbrende mv.

I minimumsscenariet sker der derimod en markant forvaaring af situationen fra 2004.

Ved veforvaltningen skaaes udviklings- og sektoropgaver vak, bl.a. fortsat udvikling
af entreprisestyringsvaaktgjet MAINMAN, der har til formal at effektivisere
entreprisestyringen, jf. afsnit 3.7, alternativ ukrudtsbekaampelse, udvikling af
retningslinier for handtering af forurenet jord, biologisk kortlasgning, videnformidling
til @vrige vejbestyrelser og uddannel sesinstitutioner om drift af veje, samt
erfaringsudveksling med avrige vejbestyrelser vedr. udbud af vejdrift.

Derudover reduceres omfanget af styring og prioritering. Som en konsekvens heraf
forringes tilsynet med entreprengrer, hvorfor det bl.a. bliver svaaere at sikre, at der
leveres den vare, der er bestilt. Endvidere vanskeliggares handteringen af bruger- og
naboklager, som ma forventes at vagre stigende i |gbet af perioden som falge af det
lavere bevillingsniveau.

Den reducerede renholdel se indebaarer, at affald vil ophobesi rabatterne bade i byerne
og i dbent land. Som falge af manglende beplantningspleje forfader beplantningerne
langs vejene, og ny beplantning gar til.

Endvidere ma det reducerede vedligehol del sesniveau forventes at forarsage skader pa
belasgningerne.

Tabel 6.7.2.1. Vg belaegninger nes vedligeholdelsestilstand 1999-2010

| Ultimo 1999 | Ultimo 2003 | Ultimo 2010

Strakningsandel med slidlag med restlevetid <=3 ar

Basisscenario 38% 29%
Mellemscenario 43% 47% 21%
Minimumsscenario 77%

Gennemsnitlig didlagsr estlevetid
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Basisscenario 53&r 6,1 ar
Mellemscenario 47 & 4.4 & 6,6 &
Minimumsscenario 1,9 &r
Gennemsnitlig udskiftningstakt

Basisscenario 13 & 10 &
Mellemscenario 19 & 19 &
Minimumsscenario 45 &r
Andel af strakninger med IRl > 25

Basisscenario 4%
Mellemscenario 4% 4% 7%
Minimumsscenario 42%
Andel af straskninger med IRl <15

Basisscenario 69% 72%
Mellemscenario 65% 61%
Minimumsscenario 17%

Udviklingen i belaegningstilstanden er sammenfattet i tabel 6.7.2.1.
Det fremgar, at der i basis- og mellemscenarierne frem mod 2010 sker en markant
reduktion i straekningsandelen med neddlidt slidlag og en markant for ggel se af
andelen i minimumsscenariet.

De faare midler til nye belaggninger i minimumsscenariet medferer, at den
gennemsnitlige udskiftningstakt for sa vidt angar slidlaget kommer op pa 45 ér i lagbet af
perioden, dvs. at didlaget forventes at skulle vare ca. fire gange deres normale levetid.

| basis- og mellemsscenarierne sker der stort set ikke nogen aendring i henseende
til andelen af meget ujaevne vejstraskninger, som i hele perioden kun er beskeden.
Derimod sker der i basisscenariet en jeevn vaekst i andelen af vejstraskninger med
en god jeevnhed, mensder i mellemscenariet sker et fald frem mod 2003. |
minimumssituationen sker der i begge henseender en markant forvaerring af
situationen.

Som falge heraf stiger behovet for — og dermed udgifterne til — reparationer voldsomt i
|gbet af minimumsscenariet. Det betyder samtidigt, at andelen af udgifter, der gar til nye
belasgninger, falder, og i & 2010 udferes der ikke nye belaagningsarbejder overhovedet,
idet hele bevillingen bliver " aedt” op af reparationer. Det ma derfor forventes, at
tilstanden i & 2010 endog bliver darligere end skitseret ovenfor i minimumsscenariet,
idet der her ikke er taget hgjde for, at den andel af midlerne, der anvendestil nye
belaggningsarbejder i forhold til reparationsarbejder, aandresi |gbet af perioden.

Som falge af udviklingen i belaggningernes tilstand reduceres fremkommeligheden
igennem drene i scenariet, dels direkte som faglge af forvaaringen i belasgningernes
tilstand, dels fordi hastigheden via skiltning méa saankes af hensyn til trafiksikkerheden.

Kortene 6.1.-6.4. og 6.5. -6.8 giver en oversigt over situationen i 1999 og scenarierne

med hensyn til didlagenes restlevetider, ligeledes viser kortene 6.5.-6.8. situationen for
jeavnheden.
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Tabel 6.7.2.2. Sma broer og bygveerkers skadestilstand 1999-2010

(Antal Tilstandsk | Tilstandsk | Tilstandskarakter 4 | alt
broelementer) arakter 2 | arakter 3 0g5

Ultimo 1999 1413 326 11 1750
Basisscenario

Ultimo 2003 1220 238 7 1465
Ultimo 2010 930 105 0 1035
M ellemscenario

Ultimo 2003 1483 350 11 1844
Ultimo 2010 930 105 0 1035
Minimumsscenario

Ultimo 2003 1483 350 11 1844
Ultimo 2010 1973 640 34 2647

For savidt angar de sma broer og tunneler, kan udviklingen beskrives ved de aandringer,
der finder sted i broelementernes tilstandskarakterer i |gbet af perioden, jf. tabel 6.7.2.2.

Den forvaarede situation i minimumsscenariet indebager,

e at der errisiko for, at en eller to broer malukkes,
e at 20-30 broer ikke laangere er fuldt funktionsduelige,
e at kantbjadkereparationerne stopper,

En rackke skader pa store broer og tunneler udbedres ikke i |gbet af perioden, jf.
naemerei bilag 2.

Endelig er udviklingen i vedligehol del seseftersladoet sammenfattet i tabel 6.7.2.3.

Tabel 6.7.2.3. Vedligeholdel sesefter slagh 1999-2010

Mill. kr. (01 Ultimo 1999 Ultimo 2003 Ultimo 2010
priser)

Almen drift

Basisscenario” 50 0
Mellemscenario” 70 70

)I\/I inimumsscenario® >150
Belaagninger

Basisscenario” 150 0
Mellemscenario” 210 240

)I\/I inimumsscenario® >850
Byovaa Ker

Basisscenario” | 350 | 0
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Mellemscenario” 504 700

Minimumsscenario® >1650
)

| alt
Basisscenario” 550 0
M ellemscenario” 784 1010
Minimumsscenari >2650
o
Note: 1) | basisscenariet er der 2001-2010 forudsat at ske en arlig reduktion i
eftersladoet pa 10 pct., idet eftersladet er forudsat at veare uaandret fra 1999 til 2000. 2)
Ogsai mellemscenariet er efterslasbet i 2010 forudsat at vaare elimineret, mens
efterslagbet ultimo 2003 er sat lig efterslasbet ultimo 1999 plus forskellen mellem de
akkumulerede udgifter i mellem- og basisscenarierne 2001-2010. 3) Ultimo 2003 er
efterslagbet i minimumsscenariet sat lig efterdadoet i mellemscenariet. Der er ikke
foretaget en egentlig beregning af eftersladbet i dette scenario i 2010, men en
minimumsvaadi er groft skennet som forskel i forbrug for de relevante underdiscipliner
2003-2010. Ved almen drift drejer det sig om afvanding, autovaan og vejbelysning, ved
belasgninger om baare- og slidlag, reparationer og radne belasgninger og for bygvaaker
om reparation af sma hhv. store broer samt af gvrige bygveaker. Herved er der set bort
fra de accelererende skader, som vil opstai minimumsscenariet.

Vurderet i forhold til statsvejnettets nuvaarende vedligehol del sestilstand sker der sdledes
I minimumsscenariet frem mod 2010 en markant forringelse af situationen i aletre
tilstandsdimensioner.
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Slutsituationen i 2010 i bade i basis- og mellemscenariet er derimod klart forbedret i ale
tilstandssdimensioner.

Y derligere er dutsituationen i 2010 nogenlunde ensi de to scenarier.

Pagrund af dykket frem til 2003 er det samlede billede i mellemscenariet imidlertid noget
darligere end i basisscenariet.

Der er sdledes visse kapitalveadirel aterede forskelle mellem de to scenarier ved alle de
malte parametre i 2003, nemlig udtjente slidlag, bel aagningernes udskiftningstakt og
bygvaakernes skadestilstand, mens der, hvad angar funktionalitetsaspektet, saaligt er
forskelle med hensyn til vejstragkninger med gode overflader og bygvaakenes
skadestilstand. Derimod er der kun beskedne forskelle med hensyn til vejstraskninger med
darlige overflader og situationen i relation til almen drift.

6.7.3. Samfundsgkonomi

Som naavnt i afsnit 3.8 vedrarer en raskke vaesentlige samfundsmaessige hensyn primaatt
statsvejnettets funktionalitet, nemlig hensynene til den trafikale fremkommelighed,
trafiksikkerheden, trafikanternes omkostninger inklusive vaadien af deres tidsforbrug og de
milj@maessige konsekvenser. Hertil kommer hensynet om bevarelse af de samfundsskabte
vagdier, dvs. bevarelse af statsvejnettets kapitalvaadi.

| det felgende gares der et forsag pa at foretage en sammenvejning af udgiftstallenei afsnit
6.7.1. med tilstandsvurderingerne i afsnit 6.7.2. med henblik pa at foretage en samlet
vurdering af hensigtsmaessigheden af de tre scenarier ud fra en samfundsgkonomisk
synsvinkel.

For det farste vurderes basisscenariet i forhold til mellemscenariet:

Basisscenariet indebager frem til 2010 sammenlignet med mellemscenariet en samlet
direkte mindreudgift til reparation og vedligeholdelse pa ca. 240 mill. kr., idet merudgiften i
2001-2003 paca. 140 mill.kr. &rligt modsvares af en mindreudgift pa knapt 100 mill. kr.
arligt i 2004-2010, jf. tabel 6.7.3.1.

Tabel 6.7.3.1. For skelle mellem hovedscenarierne mht. arlige
vedligeholdelsesudgifter og finansiel rentabilitet 2001-2010

Mill. kr. (O1 prisniveau) 2001 2002 2003 | 2004-10| NNKV IRR

(FFLO1)| (FFLO1)| (FFLO1) (Mill. kr) | (% pa.)
Basisscenario +129,1 +139,1 +154,4 -93,9 50 10
Mellemscenariet 0,0 0,0 0,0 0,0 - -
Minimumsscenariet 0,0 0,0 0,0 -440,9 - -

Note: Udgiftsforskellene er beregnet ud fra mellemscenariet. Nutidsnettokapitalveardien
(NNKYV) er beregnet ved en tilbagediskonteringsrentesats pa 7 pct. pa. Den interne rente
(IRR) er defineret som den tilbagediskonteringsrentesats, hvor NNKV netop bliver O kr.
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Ved en real forrentningsprocent pa 7 pct. p.a., svarendetil dén forrentningsprocent,
der normalt kraeves opfyldt af Finansministeriet ved anlaegspr ojekterer, er
basisscenariet ud fraen finansiel betragtning derfor mere fordelagtigt end

mellemscenariet, med en nettonutidskapitalvaerdi pa ca. 50 mill. kr. (Ferst ved reale

forrentningsprocenter pa godt 10 pct. eller mere er mellemscenariet mere fordelagtigt
end basisscenariet, svarendetil, at den interneforrentning (IRR) er 10 pct. p.a.).

Det bemagkes, at denne beregning alene er en finansiel beregning, som udel ukkende er
baseret pa de direkte udgiftsstramme i forbindelse med vedligeholdel sesarbejdet. | en
bredere samfundsgkonomisk vurdering bar der som naavnt i relevant omfang yderligere
tages hensyn til de sasmfundsmaessige konsekvenser af vurderingerne af statsvejnettets
vedligehol del sestil stand.

|det statsvejnettet i mellemscenariet i 2010 er kommet op pa en vedligehol del sesmasssig
standard svarende til normaltilstandens, ma kapitalvaardien af statsvejnettet tilnaamel sesvist
vageidentisk i 2010 i de to scenarier. Uanset at kapital apparatet i en periode har vaget
darligere, dvs. at kapitalvaardien ma have vaaet mindre, er der ikke ud fraen
samfundsgkonomisk betragtning nogen forskel mellem de to scenarier i relation til
bevarelse af kapitalvaadien, idet det jo netop ved en ekstra vedligehol del sesmaessig indsats,
pai alt ca. 240 mill. kr. i mellemscenariet vil lykkes at bringe kapital apparatet i samme
gode stand som i basisscenariet fra 2010.

Derimod betyder det noget ud fra en samfundsgkonomisk betragtning, om der i en
periode har vaeret forskel i venettet funktionalitet uanset at sluttilstanden matte vaere
identisk.

Som pavist i afsnit 6.7.2. vil der i hele perioden frem til 2010 vaere visse, om end
relativt beskedne, forskelle mellem deto scenarier i relation til venettets
funktionalitet.

Alti alt er basisscenariet derfor mere fordelagtigt end mellemscenariet ud fraen
samfundsgkonomisk vurdering, og med en relativ fordelagtighed, der ligger i overkanten af
resultatet af den finansielle beregning.

Idet minimumsscenariet er vassentligt mindre udgiftskraevende end de to gvrige scenarier,
ville en snaever finansiel beregning — uanset at den ikke giver megen mening —vise, at
minimumsscenariet er vassentligt mere rentabelt end de to egvrige scenarier.

Nér en snaever finansiel beregning er sd misvisende, s& skyldes det naturligvis, at der frem
mod 2010 vil ske en markant forringelse af statsvejnettets vedligehol del sesstandard, bade i
relation til funktionalitets- og kapital vaardiaspekterne.

Ud fraen samlet samfundsgkonomisk vurdering er minimumsscenariet derfor klart mindre
hensigtsmaessigt end de to @vrige scenarier.

Af de beskrevne scenarier ma basisscenariet saledes vaare det mest fordelagtige ud fraen

bred samfundsgkonomisk synsvinkel, idet afstanden til mellemscenariet dog er relativt
beskeden.
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Det kan derfor taankes, at der kan konstrueres ” hybridscenarier” af basis- og
mellemscenarierne, som vil vaare mere fordel agtige ud fra en samlet samfundsgkonomisk
vurdering end basi sscenariet.

Tilsyneladende er det ogsa muligt pa basis af de ovenfor anfarte oplysninger i kapitel 6, idet
udgiftsoplysningernei afsnit 6.7.1. og tilstandsoplysningernei afsnit 6.7.2. er sa detaljerede,
at det principielt er muligt at opstille sddanne hybridscenarier” af basis- og
mellemscenarierne, og ogsa foretage en konsekvensvurdering. Som det imidlertid fremgar
af afsnit 3.7, er de prioriteringsmetoder, som benyttes af Ve direktoratet i relation til
vedligehol del sesarbejdet seerdel es komplekse og i vid udstragkning erfaringsbaserede.
Konsekvensvurderingernei afsnit 6.7.2. er i sammenligning hermed ssardeles grove og
afspejler kun ufuldstaendigt denne viden.

Det er derfor sandsynligt, at sddanne hybridscenarier reelt er mindre hensigtsmaessige
sammenlignet med basis- og mellemscenarierne, end en isoleret vurdering pa basis de
foregdende afsnit ville antyde.

Idet en vigtig forudsagning i basisscenariet sammenlignet med mellemscenariet er, at
foragel sen af vedligehol del sesarbejdet allerede skal skei 2001, er der i tabel 6.7.3.2.
opstillet to hybridscenarier, nemlig

o et hybridscenario, hvor der sker en for@gelse af de belasgningsrelaterede
reparationsarbejder alerede fra 2001 i overensstemmel se med basisscenariet, idet
scenariet i gvrigt er identisk med mellemscenariet, hvor udgiftsforhgjelsen farst sker fra
2004,

o og et andet, hvor der sker en forggelse af de bygvaakssrel aterede reparationsarbejder
allerede fra2001 i overensstemmel se med basisscenariet, idet scenariet i @vrigt er
identisk med mellemscenariet.

Tabel 6.7.3.2. Forskellei arlige vedligeholdelsesudgifter 2001-2010 mellem to hybrid-
scenarier og hovedscenarierne samt beregning af finansiel rentabilitet

Mill. kr. (01 prisniveau) 2001 2002 2003| 2004-10] NNKV IRR
(FFLO1)| (FFLO1)| (FFLO1) (Mill. kr) | (% pa.)

Hovedscenarier

Basisscenario +129,1| +139,1| +1544 -93,9 50 10

Mellemscenariet 0,0 0,0 0,0 0,0 - -

Minimusscenario 0,0 0,0 0,0| -440,7 - -

Hybridscenarier

Fremrykning af +45,9 +47,9 +50,3 -25,0 -15 4

belaggningsrel aterede

reparationer

Fremrykning af +64,0 +70,0 +83,0 -59,0 75 15

bygvaaksrelaterede

reparationer

Note: Udgiftsforskellene er beregnet ud fra mellemscenariet. Nutidsnettokapitalveardien
(NNKV) er beregnet ved en tilbagediskonteringsrentesats pa 7 pct. pa. Den interne rente
(IRR) er defineret som den tilbagediskonteringsrentesats, hvor NNKV netop bliver O kr.
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Ifglge den finansielle beregning er hybridscenariet, hvor der sker en fremrykning af de
bygveaksrel aterede reparationsarbejder, sdledes mere rentabelt end bade basisscenariet og
det andet hybridscenario.

Imidlertid ma det tagesi betragtning, at hybridscenariet, hvor der sker en fremrykning af de
bygvaaksrel aterede reparationsarbejder, er forbundet med de samme ulemper i
funktionalitetsmaessig henseende som mellemscenariet sammenlignet med bade
basisscenariet og det andet hybridscenario.

Forskellene mellem hybridscenariet, hvor der sker en fremrykning af de bygvearksrelaterede
reparationsarbejder, og basisscenariet er derfor ud fra en samlet sasmfundsmaessig vurdering
mindre udtalte, end den finansielle beregning viser.

6.8. Resumé
| kapitlet prassenteres tre hovedscenarier for udviklingen i de fremtidige
vedligehol del sesudgifter, nemlig

e basisscenariet, hvor der forudsadtes at ske en forggelse af bevillingsniveauet til ca. 630
mill. kr. arligt (i 2001-priser) allerede fra 2001, saledes at vedligehol del seseftersl adoet
vil blive elimineret i et tempo, der muligger, at statsvejnettet i 2010 bringes pa et
niveau for vedligeholdelsen svarende til normaltilstandens,

o mellemscenariet, hvor de bevillingsniveauer, der er forudsat pa FFL 2001 opretholdes
frem til og med 2003, hvorefter der sker en for@gelse af bevillingsniveauet til ca. 730
mill. kr. arligt, sdledes at statsvejnettet ogsdi dette scenario bringes pa et niveau for
vedligehol delsen svarende til normaltilstandensi 2010,

e minimumsscenariet, hvor bevillingsoverslaget for 2004 pa FFL 2001 paca. 290 mill. kr.
arligt forudsattes opretholdt frem til 2010.

Konsekvensvurderingerne af det forudsatte bevillingsniveau hviler pa nogle vigtige
forudsagninger, herunder fortsat vaskst pa 5-6 pct. i trafikarbejdet og fortsat @gede
miljegkrav. Hertil kommer, at en betydelig del af bygvaakerne efterhanden har néet en
vedligehol del sesmaessigt kritisk alder. Forskellige forhold peger i retning af, at der er visse
muligheder for visse produktivitetsstigninger, herunder at Vejdirektoratet fortsat vil arbejde
paat forbedre den interne styring af vedligeholdel sesarbejdet, og at der geografisk er
betydelige effektivitetsforskelle i vintervedligehol del sesarbejdet. Samlet forventer
Vegdirektoratet dog lidt langsommere produktivitetsstigning end hidtil.

En yderligere vanskelighed ved de skgnnede udgiftsbelgb i scenarierne er, at priserne pa
asfaltprodukter mv. erfaringsmaessigt kan variere betydeligt fra en periode til den naeste.

Normaltilstanden i vedligehol del sesmaessig henseende indebaarer groft taget, at

vedligehol del sesarbejdet sker til tiden, og at vedligehol del sesefterslagbet er elimineret.
Udgiften til opretholdelse af normaltilstanden belgber sig til ca. 550 mill. kr. arligt, hvilket
stort set svarer til udgiftsniveauet i 2000.
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Udgiftsforagelsen frem til 20101 basis- og mellemscenarierne sasmmenlignet med det
nuvaarende udgiftsniveau og udgiftsreduktionen i minimumsscenariet har en ragkke
konsekvenser for statsvejnettets vedligehol del sestil stand.

Med hensyn til amen drift indebaaer basis- og mellemscenarierne, at der kan ske en
udskiftning af forad dede autohegn pa visse straskninger og en forbedring af vildthegnene
langs motorvejene samt en gennemgribende rensning af rendestensbrande mv. |
minimumsscenariet sker der derimod en markant forvaaring af situationen fra 2004.

Med hensyn til belaagningstilstanden sker der béde i basis- og mellemscenariet en klar
forbedring i vedligeholdel sestilstanden frem mod 2010 sammelignet med situationen ultimo
1999, idet der sker en markant reduktion i straekningsandelen med neddlidt slidlag. Derimod
forbliver andelen af meget ujsevne vejstraskninger stort set uaandret. Ogsa med hensyn til

bel aggningstilstanden sker der i minimumsscenariet en markant forvaaring af situationen
frem mod 2010.

Et tilsvarende billede tegner sig med hensyn til udviklingen i bygvaakernes
vedligeholdelsestilstand i de tre scenarier.

Basisscenariet indebagrer frem til 2010 en samlet mindreudgift til reparation og
vedligeholdelse af statsvejnettet paca. 240 mill. kr. sammenlignet med mellemscenariet,
idet en arlig merudgift pa ca. 140 mill. kr. i 2001-2003 modsvares af en arlig mindreudgift
pa knap 100 mill. kr. &rligt i 2004-2010. Patrods af denne mindreudgift er

vedligehol del sestilstanden, bade med hensyn til jaevnhed og didlagets restlevetid, frem mod
2010 noget bedre i basisscenariet end i mellemscenariet.

Som farste skridt i en samfundsgkonomisk vurdering af basisscenariet i forhold til
mellemscenariet, er der foretaget en finansiel sammenligning af de to scenarier baseret pa
de forventede udgiftsstremme 2001-2010. Det viser sig, at ved en realrentesats pa 7 pct. pa.
er basisscenariet mere rentabelt end mellemscenariet, idet nutidsnettokapitalvaadien er
beregnet til ca. 50 mill. kr. Ferst ved en realrentesats pa mere end 10 pct. pa. bliver
mellemscenariet mere rentabelt end basisscenariet, svarende til en intern forrentning (IRR)
pa 10 pct. pa.

| den samfundsgkonomiske vurdering ma det yderligere tagesi betragtning, at trafikanterne
i en periodei mellemscenariet ma affinde sig med noget darligere belaggninger, og hvad
dette indebager i form af ekstra karsel somkostninger mv., hvorfor forskellen mellem basis-
og mellemscenariet ud fra en samfundsgkonomisk synsvinkel er noget sterre end, hvad den
finansielle beregning viser.

Selv om minimumsscenariet er vaesentligt mindre udgiftskraevende end de to gvrige
hovedscenarier, indebagrer minimumsscenariet en sd markant reduktion i statsvejnettets
vedligeholdel sestilstand, bade i relation til funktionalitets- og kapital vaardiaspektet, at det ud
fraen samfundsgkonomisk synsvinkel er klart mindre hensigtmaessigt end de to @vrige
scenarier.

Endelig er der opstillet et " hybridscenario” af basis- og mellemscenarierne, der indebazrer,
at der i overensstemmelse med basisscenariet sker en forggelse af de bygvaaksrelaterede
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drifts- og vedligeholdel sesudgifter allerede fra 2001. Hybridscenariet er i avrigt identisk
med mellemscenariet.

En finansiel beregning viser, at dette hybridscenario er noget mere fordelagtigt i relation til
mellemscenariet end basisscenariet. Imidlertid ma det tagesi betragtning. at hybridscenariet
er forbundet med de samme ulemper som mellemscenariet i relation til basisscenariet,
nemlig at trafikanterne i en periode ma affinde sig med noget darligere belaggninger.
Forskellen ud fra en samfundsgkonomisk synsvinkel er derfor noget mindre, end hvad den
finansielle beregning viser.

Hertil kommer, at hybridscenariet ikke er baseret pa samme komplekse og grundige
optimeringsmetodik som hovedscenarierne, jf. afsnit 3.7, hvorfor det er sandsynligt, at det
reelt er mindre hensigtsmaessigt end ovenstaende beregninger viser.

7. En international sammenligning
7.1. Indledning

Som led i analysearbejdet har V g direktoratet foretaget en sammenligning af
vejvedligeholdelsen mellem Ve direktoratet og udvalgte udenlandske vejadministrationer.
Fel gende udenlandske vejadministrationer er indgaet i sammenligningen:

e Tyskland ved Bundesverkehr Amt, Schleswig-Holstein (BVA).
e Frankrig ved Société des Autoroutes Paris-Rhin-Rhéne (SAPRR).
e Holland ved Rijkswaterstaat (RWS).

De udvalgte vgjadministrationer administrerer nogenlunde ensartede og sammenlignelige
venet.

Hensigten med sammenligningen har vaaet at analysere vedligehol del sestilstanden pa
udval gte vejadministrationers vejnet samt udgifterne hertil.

Til brug for sammenligningen er vejadministrationerne blevet anmodet om at udfylde et
spargeskema. Ca. en maned efter udsendelsen af spargeskemaet er der blevet afholdt et
uddybende mgade med vejadministrationerne. Kontakten med vejadministrationerne er
blevet opretholdt under den efterfalgende bearbeg dning af materialet.

Styregruppen har godkendt tilrettelaaygel sen af undersagel sen, herunder udformning af
spargeskemaet og valget af vejadministrationer.

Sammenligningen er blevet gennemfert pa grundlag af de oplysninger, der har veaet
tilgeangelige pr. ultimo juni 2000.

Ved bearbejdningen af materialet har det vist sig, at der er vaesentlige forskelle |

vejadministrationernes made at tilrettel aagge og gennemfare driften af vejnettet pd, herunder
i maden at opdele og gruppere driftsarbejder pa.
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Desuden har bade kvaliteten og kvantiteten af de modtagne vejnetsdata vist sig at vaare
meget svingende.

Negletallene fra de forskellige vejadministrationer er holdt pa et overordnet niveau dog
understettet af mere detaljerede driftsoplysninger.

Det har desvaare ikke - indenfor den givne tidsramme - vagret muligt at foretage en
nagmere analyse af organiseringen af drifts- og vedligeholdelsesarbejdernei
vejadministrationerne.

Sammenligningen bygger isaa pa regnskabstal for 1999.
Alle defglgende belab er i Euro (Kurs: 1 Euro = 7,50 DKr.).
7.2. Vedligehol del sesudgifter

| nedenstaende tabel er vejadministrationernes vedligehol del sesudgifter vist fordelt pa
faglige discipliner. Tallet i parentes angiver den procentdel af vejadministrationernes
udgifter, som eksterne leverandgrer star for.

Vedirektoratet i Danmark og RWS i Holland forvalter overordnet set drift- og

vedligehol del sesarbejdet pa samme vis, idet der indgar en offentlig styring af arbejdet, mens
det egentlige arbegjde udbydes i konkurrence. BVA i Schleswig-Holstein har ligeledes en
offentlig styring af drift- og vedligehol del sesarbejdet, men udferer derudover starstedelen af
arbejdernei eget regi. Kun belasgningsarbejder er fuldt ud udbudt i konkurrence. SAPRR i
Frankrig er et privat firma. Her er belaggningsarbejder og vintertjeneste fuldt ud udbudt,
mens en del andre arbejder udfaresi eget regi.

Tabel 7.2.1. Drifts- og vedligeholdelsesudgifter 1999 fordelt pa faglige discipliner ¥

Mill. Euro VD BVA SAPRR RWS
Danmark? | Schleswig-H. | Frankrig Holland

Almen drift (100%) (27%) (31%) (90%)

11,2 22,2 8,8 72,1

Vintertjeneste (100%) (37%) (92%) (90%)

11,7 9,6 9,6 6,2

Belaggninger (100%) (100%) (100%) (90%)

15,0 26,2 6,0 61,5

Bygvaaker (100%) (0%) (68%) (90%)

18,9 13,4 5,3 30,5

Vejforvaltning (30%) - (10%) (10%)

6,0 57,1 16,5

| alt drift og (93%) (50%) (23%) (83%)

vedligeholdelse 62,8 714 116,8 186,8

Note:1) Procenttallene i parentes viser den andel af bel gbene, som udferes af eksterne
leverandarer. 2) Det bemaakes, , at udgiftsbel gbet for 1999 ikke er sammenligneligt med de
udgiftsbelgb for 1999, der i gvrigt er angivet i rapporten. Dette skyldes, dels at belgbene
kapitel 7 er opgivet i 1999-priser, dels at der er foretaget forskellige korrektioner, specielt
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vedrgrende almen drift og vintertjeneste af hensyn til sammenligneligheden med
udgiftsbel gbene vedrarende vejadministrationerne i sammenligningslandene.

Almen drift omfatter de mange sma— ofte ikke saaligt tekniske — opgaver, der skal |@ses,
for at trafikken kan fungere i det daglige, nemlig:

e renhold af vejen og dens omgivelser,

¢ vedligeholdelse af vejens afvandingsanlas,

e plgeaf vgensgrenne sideanlagy, som f.eks. graesrabatter og andre arealer med eller
uden beplantninger/bevoksninger,

e vedligeholdelse af vejens autovaarn og tavler, vedligehol delse af vejbelysning,

e drift af sideanlagy og toiletbygninger (ikke cafeterier o.l.).

For savidt angar den almene drift, er der i Vejdirektoratet, BVA i Schleswig-Holstein og
SAPRR i Frankrig ikke modregnet for forsikringsbetalte skader pa udstyr, mens betalte
skatter er fratrukket belgbene. Der er ikke oplyst lignende belgb for den hollandske
vejadministration.

Endvidere har BVA og SAPRR ikke indregnet noget belgb for driftsudgifter pa eget
materiel uden for vinterperioden. Der er derfor lagt 1-1,5 mill. Euro oveni for disseto
vejadministrationer.

Vintertjeneste omfatter alle arbejder pa vejene, herunder administrative opgaver, der har til
hensigt at sikre fremkommeligheden under vinterforhold, som eksempelvis:

meteorologisk varsling,

varsling af andre myndigheder og trafikanter,
ledelse af vinterindsatsen,

glatf arebekaampel se,

snerydning.

Vintertjeneste omfatter ikke reparation af vejnettet efter vinterskader sdsom revnedanne! ser.

For Vejdirektoratet og BVA er vaardien af eget materiel konverteret og medregnet under
driftsomkostninger for aret 1999. Pa baggrund af oplysninger om, hvordan vintertjenesten
gennemfares af SAPRR, er der lagt 1 mill. Euro til driften af eget materiel.

Belamninger og striber omfatter alle arbejder vedrerende slid- og baarelag, der har til formal
at forlaange vejenes holdbarhed og levetid. Arbejder, der har til hensigt at forsyne vejen med
starre kapacitet, som f.eks. udvidelse af karespor eller anlagg af nye kare- eller nadspor,
betragtes i Danmark som anlaggsarbejder, og er derfor forsggt holdt uden for.

Bygvaaker omfatter alle arbejder pa broer og tunneler, der har en starre spaandvidde end 2
m. Arbejder patunneler, der har en mindre spaandvidde end 2 m, betragtes arbejdet som en
del af den almene drift.
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Til bygvaaker hgrer ogsa store tavleportaler, spunsvagyge og stettemure, stejskaarme samt
faargehavne.

Der er ikke foretaget korrektioner i vejadministrationernes bel gbsangivel ser for bygvaaker.
Vejforvaltning omfatter administrative og styringsmasssige opgaver, hvori indgar:

relationer til andre myndigheder og ledningsejere,

relationer til vejens naboer med hensyn til adgangsforhold og bebyggel ser langs vejen,
forhold vedregrende udlicitering og kontrahering med eksterne entreprengrer o.l.,

tilsyn med eksterne entreprengrer o.l.,

driftrelateret vejsektor- og udviklingsarbejde.

For savidt angar besvarel serne pa dette omrade bar det bemaakes, at BVA i Schleswig-
Holstein ikke har kunnet oplyse, hvor meget der bruges pa vejforvaltning.

Endvidere bemagkes, at franske SAPRR oprindeligt oplyste, at der blev anvendt 87,87 mill.
Euro til vejforvaltning, heri indgar imidlertid udgifter til bompenge. Belgbet er derfor blevet
reduceret med 35 pct. Belabet er dog stadig meget hgjt og kan indeholde generelle udgifter.

Dette er dog ikke blevet verificeret.

7.3. Nggletal

En raskke faktuelle oplysninger om de fire vejadministrationers vejnet, sasom laengden af
vejnettene, trafikarbejdets omfang mm. fremgar af tabel 7.3.1. Disse vil i det efterfelgende
afsnit blive sasmmenholdt med vejadministrationernes udgifter inden for de faglige

discipliner, der er beskrevet ovenfor.
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Tabel 7.3.1. Udvalgte nggletal
VD BVA SAPRR RWS
Danmark | Schleswig-H. |Frankrig| Holland

Km vejnet 1619 2158 1781 3200
M otorvejsprocent 54 22 100 69
Km kegrespor 6.330 5.808 7.740 17.200
Km sporlaangder 8.638 8.082| 11.300 21.600
Mill. vognkm pr. dagn 31,5 39,6 40,1 137,0
Vognkm pr. degn pr. km kerespor 5.000 6.800 5.200 8.000
Mill. A2 10-km pr. degn 2,00 3,08 - -
Mill. kvadratmeter belagt areal 30,4 20,9 38,0 77,0
Mill. m* bro 1,208 0,733 - -
Antal broer 1.344 1.280 2.217 3.618
Genanskaffelsesvaadi ve i mia 3,45 5,76 - 7,22
Euro
Genanskaffelsesvaadi broi mia 2,31 1,46 - 4,13
Euro




Samlet genanskaffelsesvaerdi i 5,76 7,22 15,0 11,35
mia. Euro

Samlet genanskaffelsesvaadi pr km

karespor i mill. Euro 0.91 1,24 1,94 0,66

Der skal knyttes fglgende forklarende kommentarer til negletallene:

Kgrespor er den samlede laangde af kegrebaner inkl. kerebaner pa ramper.

Sporlaangden er laangden af kerespor incl. nadspor, fortove og cykelstier.

Vognkm pr. degn er det gennemsnitligt antal kerte kilometer pa vejnettet i degnet, og er
sdledes et udtryk for hvor meget vejnettet bruges.

Vognkm pr. dggn pr. km kerespor er et udtryk for, hvor meget det enkelte kerespor
benyttes.

/& 10-km pr. deggn er et udtryk for hvor meget tung trafik, der kerer pa vejnettet(lastbils
trafikarbejde). Kun Danmark og Schleswig-Holstein har malinger for dette.
Kvadratmeter belagt areal er det samlede belasgningsareal, som skal vedligeholdes.
Kvadratmeter bro er et udtryk for det belagte areal pa den samlede bromasse. Kun
Danmark og Schleswig-Holstein har opgivet tal for dette.

Antal broer angiver, hvor mange broer der er pa vejnettet, men intet om broernes
starrelse.

Genanskaffelsesvaardien for vejdelen er ekskl. broer.
Genanskaffelsesvaardien for broer er tilsvarende ekskl. veje. Denne er for sa vidt angar

Danmark reduceret med 15 pct.
Den samlede genanskaffel sesvaardi er lig den totale nyvaadi for hele vejnettet. SAPRR

har kun opgivet en totalvaardi, som ikke er opdelt pa veje og broer.
Den samlede genanskaffel sesvaadi pr. km karespor er et udtryk for, hvor dyrt det er at

bygge vejei det pagaddende omrade, eller kvaliteten af det der bygges.

7.4. Enhedsudgifter

| de efterfelgende tabeller er enhedsudgifterne for hver af de fire vejadministrationer
beregnet. Dette er gjort ved at sammenholde udgifterne til drift og vedligeholdelsei tabel
7.2.1. med nggletallenei tabel 7.3.1. Der er ogsa set pa udgifternes starrelse i forhold til
genanskaffel sesvaardien pa en rakke omréder.

Tabel 7.4.1. Enhedstal for vedligeholdelsesudgifter

VD BVA SAPRR RWS
Danmark |Schleswig-H.| Frankrig | Holland

Vedligeholdelsesudgifter i

Euro pr. km karespor 9.927 12.285 15.090 10.860
Vedligeholdel sesudgifter i

Euro pr. vognkm pr dagn 2,00 1,80 2,91 1,36
V edligehol del sesudgifternes

andel af samlet 1,10 0,99 0,78 1,65

genanskaffel sesvaadi (%)

Samlet genanskaffel sesvaadi |
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| mill. Euro pr. km kgrespor |

0,91]

1,24

1,94

0,66|

Det fremgar af tabel 7.4.1., at Vejdirektoratet anvender faarest udgifter til
vejvedligeholdelse, nar disse opgeresi forhold til km karespor, mens f.eks. SAPRR
anvender ca. 50 pct. mere end Vejdirektoratet.

Malt i relation til trafikarbejdet (dvs. antal vognkm) er enhedsudgifternetil vedligeholdelse
i Vejdirektoratet og BVA af nogenlunde samme sterrel sesorden. Derimod har SAPRR
hgjere enhedsudgifter, mens RWS har lavere enhedsudgifter opgjort pa denne made.

Vejdirektoratet og BVA ligger ogsa pa samme niveau, nar det drejer sig om
vedligehol del sesudgifternes andel af den samlede genanskaffel sesvaardi. Her er tallet til

gengadd laverei SAPRR, hvorimod RWS's tal herfor er ca. 50 pct. hgjere end

Vgdirektoratets.

For savidt angadr genanskaffel sesvaardien pr. km karespor ligger her SAPRR hgjest med en
genanskaffelsesvaadi pr. km. kerespor, der er 110 pct. hgjere end V gjdirektoratets.

Tabel 7.4.2. Enhedsudgifter i Euro vedr. den almene drift
VD BVA SAPRR RWS
Danmark | Schleswig-H.| Frankrig | Holland

Udgifter til almen drift pr. km 1771 3.814 2.425 4.192
karespor
Udgifter til almen drift pr. km 1.298 2.741 1.661 3.338
sporlaangde
Udgifter til almen drift pr. vognkm
pr. degn 0,36 0,56 0,47 0,53

Af tabel 7.4.2. ses, at Vejdirektoratet anvender fagrest udgifter til almen drift, nar disse
sadtesi forhold til vejnettets sterrel se. Dette gadder bade, ndr udgifterne betragtesi forhold

til km karespor og km sporlaangde.

Ligeledes ses det, at Vejdirektoratet har de laveste udgifter, nér der sammenholdes med
trafikarbejdet. BVA, der har de hgjeste udgifter, ligger sledes 55 pct. over Vejdirektoratet.

Tabel 7.4.3. Enhedsudgifter vedr. vintertjeneste
VD BVA SAPRR RWS
Danmark | Schleswig-H. | Frankrig| Holland
Udgifter til vintertjenestei Euro pr.
km karespor 1.853 1.653 1.241 360
Udgifter til vintertjenestei Euro pr.
km sporlaangder 1.358 1.188 850 287
Udgifter til vintertjenestei Euro pr.
vogn km pr. deggn 0,37 0,24 0,24 0,05
Antal saltninger 106 85 - 30
Saltforbrug i tons 39.000 14.000 69.900 45.000
Saltforbrug i kg/km karespor pr. 58 28 - 87
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| saltning I | | | |

Bade Danmark og til dels Schleswig-Holstein ligger i et omrade, hvor der er mange
passager mellem frost og t@. Dette medfarer behov for mange saltninger, hvis det ikke skal
gaud over trafiksikkerheden og fremkommeligheden. Som falge heraf har Vejdirektoratet
og BVA daogsa de starste udgifter til vintertjeneste set i forhold til vejnettets sterrelse,
bade opgjort i km karespor og km sporlaangde, jf. tabel 7.4.3. Det ses ogsa af tabellen, at de
to vejadministrationer har relativt set flest antal saltninger.

Arsagen til at Vejdirektoratet har et relativt stort saltforbrug sammenlignet med BVA er, at
motorvejene udger en mindre del af vejnettet i Schleswig-Holstein sammenlignet med det
statslige vejnet herhjemme. Det er primaat pad motorvejene, at der saltes, idet der
overvejende bruges grus pa andre veje.

Tabel 7.4.4. Enhedsudgifter i Euro vedr. belasgninger og striber
VD BVA SAPRR RWS
Danmark | Schleswig-H. | Frankrig | Holland

Udgifter til belasgninger pr. km 2.370 4511 3.359 3.576
karespor
Udgifter til belaggninger pr. km
sporlaangde 1.737 3.242 2.301 2.847
Udgifter til belaggninger pr.
vognkm pr. degn 0,48 0,66 0,65 0,45
Udgifter til belaggninger pr. A
10-km pr dagn 7,5 8,5 - -
Udgifter til belasgninger i pct. af
genanskaffel sesvaadien ve 4,35 4,55 - 8,52

Af tabel 7.4.4. ses det, at Vejdirektoratet anvender faarest udgifter til belaggninger og striber
set i forhold til vejnettets starrel se, igen bade for sa vidt angar udgifterne pr. km kerespor og
pr. km sporlaangde.

Beregnet i forhold til trafikarbejdet anvender RWS lidt faare midler end V gjdirektoratet,
mens BVA og SAPRR anvender mellem 35 og 40 pct. mere.

| forhold til lastbilarbejdet (4£10) er Vejdirektoratets udgifter 15 pct. lavere end BVAs pa
dette omrade. Der foreligger ikke oplysninger om dette, hverken i SAPRR eller RWS.

Andelen af udgifternetil belaggninger og striber ssmmenholdt med genanskaffel sesvaadien
for vejene udger i bade V ejdirektoratet og BVA mellem 4 og 5 pct., mens de i RWS udger
ca. dobbelt sa meget.

Af nasste tabel —tabel 7.4.5. — ses det, at Vg direktoratet og RWS har de starste udgifter til
drift og reparationer af broer og tunneler set i forhold til vejnettets laangde.

Til gengadd anvender V ejdirektoratet faare udgifter pr. m? broareal end BVA, og dette er

formentlig et mere retvisende ma. Desvaare har hverken SAPRR eller RWS givet
oplysninger om det samlede broareal.
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Tabel 7.4.5. Enhedstal for udgifter vedr. bygveerker
VD BVA SAPRR RWS
Danmark | Schleswig-H.| Frankrig | Holland

Udgifter til bygvaaker i Euro pr. 11.674 6.209 2.976 9.531
kmve
Antal km ve pr bro 1,2 1,7 0,8 0,9
Udgifter til bygvaaker i Euro pr. 15,7 18,3 - -
m? bro
Gennemsnitsalder i ar for broer 26 28 18 -
Udgifter til bygvaaker i pct. af
genanskaffel sesvaadien bro 0,82 0,91 - 0,74

Af tabel 7.4.5 fremgar det, at den gennemsnitlige alder for Vejdirektoratets broer og BVAs
broer i Schleswig-Holstein er nogenlunde den samme, mens broerne, der harer under
SAPRR, er gennemsnitligt ca. 10 &r yngre. Endelig fremgar det, at
vedligeholdel sesudgifterne til bygvaarker opgjort som en procentdel af
genanskaffel sesvaardien, er nogenlunde den sammei Vejdirektoratet, BVA og RWS.

Tabel 7.4.6. Enhedsudgifter i Euro vedr. vejforvaltning
VD BVA SAPRR RWS
Danmark | Schleswig-H. | Frankrig | Holland

Udgifter til vejforvaltning pr. km
karespor 948 - 7.379 959
Udgifter til vejforvaltning pr. km
sporlaangde 695 - 5.055 764
Udgifter til vejforvaltning pr.
vognkm pr. dggn 0,19 - 1,42 0,12

Vedregrende sammenligninger af udgifter til vejforvaltning er BVA holdt uden for, dade —
som naavnt - ikke har kunnet komme med oplysninger herom.

Af tabel 7.4.6. fremgér det, at Vejdirektoratet og RWS - bade opgjort i forhold til km.
sporlaangde og km. karespor - ligger nogenlunde pa samme niveau. SAPRR’s udgifter er
derimod hele syv gange hgjere.

Tendensen er den samme, nar udgifterne opgaresi forhold til trafikarbejdet.

Arsagen til SAPRR’ srelativt store udgifter til vejforvaltning er uklar, jf. bemaakningerne
herom i afsnit 7.2.

7.5. Delkonklusion
Som det er fremgaet, er sammenligningen af vejadministrationerne sket ved at

sammenhol de regnskabstal for udgifternei 1999 til drift og vedligeholdelse inden for de
enkelte faglige discipliner med vejnettenes omfang, udstrakning og benyttel se.
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| en rakke tilfadde har der vaaret problemer med datakvaliteten. | en ragkke tilfadde har
oplysningerne saledes vaaret mangelfulde, bl.a. vedrarende drift og vedligeholdelse af
bygvaaker. Hertil kommer, at arsagen til, at SAPRR’s udgifter til vejforvaltning
tilsyneladende er meget starre end de avrige vejforvaltningers, ikke kendes med sikkerhed.

En anden vanskelighed er, at der i almindelighed kun er indsaml et regnskabsoplysninger for
et enkelt &. Dette rejser forskellige spergsmdl, bl.a. om udgifternei dette ar afviger fradet
gennemsnitlige niveau, og om der er et vedligehol del sesmaessigt efterslagh, som skal
indhentes.

Kun for Danmark er det muligt, at korrigere herfor. F.eks. kan sasmmenligningen af

V gjdirektoratets udgiftsniveau med de udenlandske vejadministrationer ske pa basis af
udgiftsniveauet i normaltilstanden uden vedligehol del seseftersladb, jf. afsnit 6.3. | sdfald
viser de indsamlede oplysninger fortsat, at Vejdirektoratets enhedsudgifter vedrarende
almen drift og belaggninger er relativt sma (om end i mindre grad end ved en
sammenligning baseret pa V ejdirektoratets 1999-enhedsudgifter), mens enhedsudgifterne
vedrgrende bygvaaker tilsyneladende bliver relativt store.

Endelig har det desvaare ikke vaaet muligt generelt at vurdere tilstanden pa de vejnet, som
indgér i sammenligningen, da kun en begramset del af vejnettet er blevet besigtiget i
forbindel se med besggene hos vejadministrationerne. Bedemmelsen i den anledning
efterlader dog det hovedindtryk, at tilstanden af vejene i de besagte omrader ikkei
vaesentlig grad adskiller sig fra tilstanden pa det danske statsvejnet.

Samlet viser sammenligningen, at udgifterne til drift og vedligeholdelse af det statslige
venet i Danmark generelt ikke er hgjere end i de administrationer, som er inddraget i
undersggel sen - snarere tvaatimod. Sammenligningen peger sdledesi retning af, at

V gjdirektoratets produktivitetsniveau er fuldt pa hgjde med produktivitetsniveauet hos
sammenlignelige vejadministrationer i udlandet.
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Bilag 1. Hensigtsmaessigt vedligeholdelsesniveau for bygveerker

Ve direktoratet har formuleret en raekke konkr ete betingelser, som de enkelte bro- og
tunnelkomponenter s vedligeholdel sesmaessige tilstand skal opfylde, for at
komponenter ne kan antages at vaerei en hensigtsmaessig vedligeholdel sesmaessig
tilstand. Kravene er pr. definition opfyldt i " normaltilstanden”, jf. hovedrapportens
afsnit 6.3.:

Bagende underbygning: Pa de almindelige vejbroer bestar den baerende underbygning af
bropiller, landfaester, der er udfert i jernbeton, skraninger, flgjvasgge og lejer. Pa
Fargbroerne og Lillebadtsbroen omfatter den baarende underbygning ogsa pyloner og
kabel systemer, der baarer brodragerne. Levetiden for disse konstruktionselementer er for
moderne broer mellem 50-100 &r.

Betingelserne, som skal vaere opfyldt, for at den baerende underbygning befinder sig i
en hensigtsmaessig vedligeholdelsesmaessig tilstand, er:

at armering i betonkonstruktioner ikke begynder at korrodere,

at der ikke forekommer naevnevaadige overfladeskader pa betonen,
at der ikke traenger vand ind i kablerne,

at bropiller ikke bevasger sig pagrund af ustabil fundering,

at erosionsbeskyttel sen ved bropiller pa vand ikke underskylles samt
at bropiller er tilstragkkeligt sikre over for skibssted.

Bagrende overbygning: Pa de aimindelige vejbroer bestar den baarende overbygning af
brobanepladen og kantbjadker, der normalt er udfert enten i jernbeton eller i forspaandt
beton. Pa Lillebadtsbroen og pa Fargbroerne er brodrageren opbygget af orthotrope
stélplader. Gl. Lillebadtsbro, Storstremsbroen, Masnedsundbroen, Kong Frederik d. IX's
Bro og Vilsundbroen er udformet som stéldragere. Levetiden er 50-100 &r for brodragere og
ca. 20 &r for overfladebehandling.

Betingelserne, som skal vaere opfyldt, for at den baerende over bygning befinder sigi
hensigtsmaessig vedligeholdelsesmaessig tilstand, er:

at betonen ikke nedbrydes,

at armeringen ikke korroderer,

at overfladebehandlingen ikke har nsavnevaadige skader samt
at svejsninger ikke revner.

Asfaltbelaegning og fugtisolering: Pa betonbroer bestar fugtisolering normalt af en
eller to bitumenplader, der er klasbet til bropladen. Pa stalbroer bestar fugtisoleringen
af udlagt mastiksasfalt. L evetiden er 25 til 45 ar.Belasgningen er normalt opbygget af
to asfaltlag - et baerelag og et didlag. Baerelaget har normalt en levetid pa 25 ar og
didlaget 15 ar.

For asfaltbelaagningen og fugtisoleringen er betingelserne:
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e at belaggningen har den tilstraskkelige jaavnhed og friktion, sa passage af broanlasgget
kan ske trafiksikkerhedsmaessigt forsvarligt,

e at belaggningen kun er moderat sporkaert,

e at belaggningen beskytter den underliggende fugtisolering. Der ma ikke forekomme
vaesentlige revner, knusninger eller afskalninger i belaggningen,

e at fugtisoleringen er tad, sd vand og tesalt ikke traanger ned i barende overbygning. Sker
det, er der risiko for, at betonen kan nedbrydes, og at armeringen begynder at korrodere,

e at bitumenfuger er tedte samt

e at belaggningerne er rene.

Autovaan og rakvagker: Broautovaan og -raskvaaker er normalt af galvaniseret stal.
L evetiden er normalt 25 &r.

For autoveern og raekveerker er betingelserne:

e at der ikke er neevnevaardige afskalninger i overfladebehandlingen,
e at derikkeer rust pastalet, isaa i svejsninger og pa fastgerel sesbolte samt
e at understopninger under autovaanets fodplade er uden skader.

Dilatationsfuger: Dilatationsfugens funktion er at optage bevagyel serne mellem brodrageren
og landfaestet. Principielt bestér denne af stalprofiler, fastgjort pa henholdsvis brodrageren
og pa landfaestet Disse er forbundet med et gummiprofil. Pa de store broer kan
konstruktionen veare endnu mere kompliceret. Levetiden er normalt 25 &r.

For dilatationsfugerne er betingelserne:

e at fugen er tadt, s vand og tesalt ikke kan trasnge ned gennem den,
e at der ikke er niveauspring mellem brodrageren og landfaestet samt
e at derikkeer rust paeller revner i fugens staldele.

Saalige tekniske installationer: Tunneler er udstyret med belysnings-, ventilations-,
registrerings- (mod brand og farlige luftarter) og trafikledel sessystemer. Klapbroer og
faargehavne har klapanlaay med maskiner og trafikledel sessystemer. Fargbroerne og
Lillebadtsbroen har ventilationsanlaeg, der affugter brodrageren indvendig, og diverse andre
installationer. Det naevnte tekniske udstyr overvages og styres af computersystemer.

For de saalige tekniske installationer er det ngdvendigt,

e at dealtid er funktionsduelige.

Bilag 2. Vedligeholdelsesbehov for store bygveerker 1999-2010.
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| nedenstaende skema er samlet oplysninger om vedligeholdelsesbehovet pr. ultimo
1999 og i deforskellige scenarier pr. henholdsvis ultimo 2003 og ultimo 2010.

| basis- og mellemscenarierne, hvor vedligeholdelsestilstanden kommer op pa
"nor maltilstanden” ultimo 2010, er alle skader udbedret pr. ultimo 2009 og
reparationerne sker pa det gkonomisk optimale tidspunkt.

| det felgende er vedligeholdelsesbehovet pr. ultimo 2003 angivet for mellem- og
minimumsscenarierne. For minimumsscenariet er vedligeholdelsesbehovet yderligere

angivet pr. ultimo 2009.

Ultimo 1999 Ult. 2003 | UIt. 2010
(Mél.-/min.-|  (Min.-
scenario) | scenario)

Limfjordstunnelen:

e Det eksisterende styre- og overvagningsanlaey fra1986 er | Forvearet Yderligere
foraddet. Der er avorlige driftsproblemer med styring af forvearet
tunnelens trafikanlaay. Risiko for at en igangvaaende
trafikrestriktion i tunnel bryder ned. Lever ikke op til
Vejdirektoratets malseetning om funktionskrav. | tilfad de af
brand i computerrummet vil styring af trafikken ikke vaere
mulig.

Frederiksundsvejtunnel en:

e Utad fugtisolering patunnelens overside har medfert Udbedret Nye skader
omfattende skader pa tunnelens betonloft, der kan falde
ned pa kerebanen Forvaaret, |Forvaaret

e Den eksisterende tunnelbelysning er foraddet. dog fortsat
Belysningsarmaturer foraddede og bekostelige at udskifte | acceptabel
og bruger for meget energi. Det medfarer store
driftsudgifter til at "holde liv" i anlagyget.

Guldborgsundtunnel en:

e Belysningsanlagg Udbedret Nye skader

Lillebadtsbroen:

e Omfattende rustgennemslag i malingen pa dragerens Udbedret -
(spidspladekanter) nordside.

e Mange revner og knusninger pé brobelagningen pa broens | Udbedret -
sydside (saaligt driftsarbejde).

e Malingen af broens hovedkabler er nedbrudt. Dette Forvaaret | Yderligere
medferer, at der tramger vand ind i kabler, hvilket forvearet
igangsadter rustangreb pa stalkablerne. _

e Broens dilatationsfuger er nedbrudte p& grund af den store | Forvaaret | Yderligere
trafikbel astning. forvearet

Fargbroerne:

e Der er konstateret et stigende antal skader (revner, Forvearet Yderligere
knusninger og sporkering) pa slidlagsbelasgningen i de forvearet
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Ultimo 1999 Ult. 2003 | UIt. 2010
(Mdl.-/min.-|  (Min.-
scenario) | scenario)
langsomme spor. Forvaaret, Forvaaret
o Der seset stigende antal afskalninger pa dog
overfladebehandlingen pa broernes stéldragere, og da acceptabel
overfladebehandlingen snart er 20 & gammel, ma det Forvaaret
paregnes, at broerne skal ommales. Forvaaret,
e Der errisiko for, at armeringen i bropillerne korroderer i dog
splashzonen. acceptabel
Fi skebakbroen:
e Broens kantbjadker er nedbrudte, og der er derfor risiko Udbedret -
for, at betondele kan falde ned.
 Belagningen er nedbrudt og sporkert. gorvaer ret, |Forvearet
09
acceptabel
Kalvebodl gbsbroerne og Sorterendebroerne:
e Belaggninger Udbedret Nye skader
Skovdigetbroerne:
e Stigende antal revner og afskalninger i dlidlaget pa Forvearet, |Forvearet
@stbroen. dog
acceptabel Nedsat
e Bageevne -
Bispeengbuen:
e Stigende antal revner og afskalninger i slidlaget. Udbedret -
Kornerup og Lejre Adal Pad edaek:
e Belaggninger Udbedret Nye skader
Karlstrup Mose Pead edask:
e De senest udfarte eftersyn pa broen har vist Forvaaret, Forvaaret
uforholdsmaessigt store bevasgel ser af broens dog fortsat
underbygning. Der er ivaaksat en neamere undersagelse af | acceptabel
arsagernetil dette. | veaste fald har dele af broen en for
ringe bageevne. Forvaaret Yderligere
e Utad broisolering, der medf@rer vandgennemsivning i forvearet
brodaekket.
Borrevejle Adal broen:
e Tegn pautad fugtisolering. Stigende antal revner i Forvearet Y derligere
asfaltdidlaget. forvearet
Svendborgsundbroen:
e Broensrakvagker er rustangrebne. Forvaaret Yderligere
forvearet
e Nedbrudte dilatationsfuger pa grund af stor Forvaaret, |Forvaaret
trafikbelastning. dog
acceptabel Ikke
e Broenspiller har ikke tilstrakkelig sikkerhed mod Ikke udbedret
skibssted. udbedret

Sigsundbroen:
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udbedret og

Ultimo 1999 Ult. 2003 | UIt. 2010
(Mdl.-/min.-|  (Min.-
scenario) | scenario)
e Utad fugtisolering og mange defekter pa Forvaaret Yderligere
asfaltbel aggningen. forvearet
Forvearet, Forvearet
e Mange afskalninger pa fortovsbelaagningen med stor fare | dog
for nedbrydning af den underliggende baerende betonplade. | acceptabel | Y derligere
e Omfattende betonskader pa broens kantbjadker. Forvearet forvearet
Yderligere
e Nedbrudte dilatationsfuger pa grund af stor Forvaaret | forvaaret
trafikbel astning.
L angel andsbroen:
e Mange afskalninger pa belasgningen pa den ene halvdel af | Forvearet, | Forvearet
gennemsejlingsfaget med fare for nedbrydning af dog
underliggende broplade. acceptabel Y derligere
e Betonafskalninger pa kassedragerens inderside (bropladen) | Forvaaret forvearet
pagrund af armeringskorrosion. Nedsat baaeevne enkelte Yderligere
steder. Forvaaret forvearet
e Utad belaggning pafortovene med stor fare for nedbrydning
af den underliggende broplade.
Hylkedal sbroen:
e Fugtisoleringen pa broen er uta. Forvaaret Y derligere
forvearet
e Der er mange skader pa den barende stélkonstruktions Forvearet | Yderligere
overfladebehandling. forvearet
Vejlefjordbroen:
e Mange revner og afskalninger samt sporkering pa sidlaget | Udbedret -
pa broens vestlige brohalvdel.
e Kraftig rusttaging pa broens rackvagker (saaligt Udbedret -
driftsarbejde). Forvaaret, Forvaaret
e Defarste tegn pa udmattelsesbrud pa dilatationsfugernes | dog
stéldele er konstateret. acceptabel
Gudendbroerne:
e Utad fugtisolering, sporkert belaggning samt nedbrudte Udbedret -
kantbjadker og dilatationsfuger.
Sallingsundbroen:
e Bropiller har nedsat sikkerhed over for skibsstad. Ikke Ikke
e Stigende antal skader pa asfaltbel aegningen. udbedret udbedret
Forvearet Yderligere
forvearet
Vilsundbroen:
e Der er mange rustskader pa overfladebehandlingen af Forvaaret, Forvaaret
broens stalbuer. dog
acceptabel Nye skader
e Fugtisolering Delvis
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Ultimo 1999 Ult. 2003 | UIt. 2010
(Mdl.-/min.-|  (Min.-
scenario) | scenario)
acceptabel
Storstrgmsbroen:
e Mange betonafskalninger og forvitringer pa broens Forvaaret, Forvaaret
vejbanekonstruktion og pa kantbjadkerne. dog
e Risiko for omfattende korrosionsskader pdarmeringeni | acceptabel | Afspaaret
den udkragede fortovsplade. Forvaaret
e Mange rustskader pa stalkonstruktionerne. Forvaaret
Delvis
o Daklagsskader pa bropiller grundet kloridpavirkninger. udbedret og | Forvaaret
acceptabel
Delvis
udbedret og
acceptabel
Gl. Lillebadtsbro:
e Vebanekonstruktion og kantbjadker er meget nedbrudte. | Forvearet, Forvaaret
dog
e Mange rustskader pa stélkonstruktionerne. ac;eptabel Forvaaret
Delvis
e Mange daklagsskader pd bropiller. udbedret og | Forvearet
acceptabel
e Broensinstallationer er foraddede. Delvis Forvaaret
udbedret og
acceptabel
Delvis
udbedret og
acceptabel
Limfjordsbroen:
e Revner og afskalninger i bropladen og pillerne. Delvis Forvaaret
udbedret og
e Mange rustskader pa stilkonstruktionerne. ac;eptabel Forvearet
Delvis
e Endel af belagningen er neddlidt. udbedret og | Forvearet
acceptabel
Delvis
udbedret og

acceptabel
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Bilag 3. Bygvaer ker s vedligeholdelsesbehov i basisscenariet
fordelt pa drift og reparationer

DRIFT
FI\)/Irlllslerk)r (01 2001| 2002| 2003| 2004| 2005| 2006| 2007 | 2008| 2009| 2010| I al
Trafiktunneler 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8
Lillebadtsbro 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 3
Fargbroerne 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2|
Dvri ge store broer 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6 6!
Fod ] esroer 17| 17 17| 17| 17| 17| 17 17| 17| 17| 17
Sma broer ol of 9 9 9 9 9o 9 9 9 «
Qurige bygeaker 2| 2| 2| 2| 2/ 2 2/ 2 2/ 2 =
Vejforvaltning 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8l
9 9 9 9 9 9 9 9 9 9 o
| alt 64 64 64 64 64 64 64 64 64 64| 64
REPARATION
Mill. kr. (O1- 2001| 2002| 2003| 2004| 2005| 2006| 2007| 2008| 2009| 2010 | alt
priser)
Trafiktunneler 9 5 4 7 3 7 1 1 9 6 52
Lillebadtsbro 17 0 11 3 1 1 3 2 2 2 42
Fargbroerne 1 1 6 0 5 28 25 1 1 8 76
@vrige storebroer] 34 41 41 37 17 28 29 22 10 12, 271
Fadlesbroer 12 18 16 18 19 20 20 25 37 18 203
Sma broer 107 107 107 107 107| 107 107 107 107 107| 1070
@vrige bygvaaker 0 11 11 12 0 0 0 0 0 0 34
| alt 180 183 196 184 152 191 185 158 166 153| 1.748

149



Bilag 4. Vg nettetsjsavnhed i visse OECD-lande

COUNITRY DATA
A B C D E No data
Very Good| Average| Bad | Verybad
good

Australia Data given by regional state:
Tasmania 75,20%| 2450%| 0,40%| 0,00%| 0,00% -
South Australia 85,10%| 12,50% 1,50% 0,10% 0,00% -
New South Wales 86,00% | 12,50% 150%| 0,00%| 0,00% -
Western Australia 9380%| 5,70%| 050%| 0,009 0,00% -
Queensland 68,00%| 28,70%| 2,70%| 050%| 0,10% -
Victoria 74,20%| 21,70%| 350%| 050%| 0,10% -
Northern Territory - - - - - -

Belgium| 31,77%| 68,23%| 0,006 0,00%| 0,00% -
Denmark 85,560%| 14,30%| 0,20%| 0,00%| 0,00% -
Finland 92,10%| 7,50%| 0,40%| 0,00%| 0,00% -
Hungary 37,65%| 46,59%| 6,82%| 0,38%| 0,07%| 8,48%
Japan 32,40%| 56,50%| 10,30%| 0,70%| 0,10% -
New Zealand 80,12%| 18,50% 1,23%| 0,11%| 0,05% -
Portugal Indicator received but without data
Sweden 70,00%| 30,00%| 0,00%| 0,00%| 000%] -
United Kingdom Indicator received but without data
USA 65,00%| 3500%| 0,00%| 0,00%| 0,00%| -

Kilde: OECD: The Results of the international Field Test of the Performance Indicatorsin the

Road Sectors

Titel: "Analyse af det fremtidige vedligeholdelsesbehov pa statsvejnettet”
Udgiver: Finansministeriet, Trafikministeriet, Ve direktoratet

Udgave: Januar 2001

Oplag: 500 eksemplarer

Tryk: B. Thorgils A/S
I SBN: 87-91013-00-3

ISO 14001 miljecertificeret
Rekvireres hos boghandel @vd.dk
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Granskning af Combus a/s
Vedlagt overbringes beretning om granskningen af Combus a/s.

Konklusionen pa granskningen findes i beretningens kapitel 17-19. En sammenfatning af
konklusionen findes i kapitel 20. Konklusionen er i forenklet form felgende:

Selskabets drift

Combus’ dérlige regnskabsresultater skyldes flere forhold.

Selskabet blev etableret med et spinkelt kapitalgrundlag. Pligten til at beskadtige tjeneste-
maand pafarte selskabet hgjere omkostninger end konkurrenterne. Selskabet blev kun delvist
kompenseret for disse merudgifter. Det blev ved etableringen forudsat, at selskabet ved stor-
driftsfordele kunne overvinde denne konkurrencemasssige byrde. Denne forudsagning fore-
kommer ikke realistisk.

Combus havde en politisk sammensat bestyrelse. Bestyrelsen havde kun i begramset omfang
erfaring med ledel se af selskaber, der konkurrerer pa markedsvilkar.
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Selskabet anlagde en ekspansiv strategi, der medfarte en betydelig gad dsoptagel se. Markedet
for buskarsel pa kontrakt var pragget af hard konkurrence og faldende priser. Selskabet havde
ikke den kompetence, der var ngdvendig for at gennemfare en rentabel drift af virksomheden.

Starstedelen af Combus' tab skyldes kerselskontrakter vundet ved licitation. De alvorligste
tab skyldes selskabets bud ved 6. og 7. udbud i HT-omradet. Selskabet har foretaget betyde-
lige fejlskan ved beregningen af omkostninger i afgivne licitationsbud.

Combus har ved en raskke udbud ligget blandt de lavestbydende. Andre starre bussel skaber
har ogsa generelt budt lavt, og Combus har ikke konsekvent vaget lavestbydende. Det har
ikke kunnet konstateres, at selskabet har afgivet bud, som ledelsen allerede ved afgivelsen
métte indse var tabgivende (underbud).

Combus gkonomistyring, egkonomirapportering og budgetprocedure var utilstrakkelig.
Ledelsen havde derfor ikke det nedvendige overblik over selskabets gkonomiske situation.
Combus’ revisorer har farst over for direktionen og senere over for bestyrelsen papeget en
raskke mangler ved selskabets gkonomistyring og budgetlagning. Der blev for sent reageret
pa revisorernes bemaarkninger.

Der blev ved stiftelsen af Combus etableret en hensadttelse pa 140 mio. kr. til delvis degkning
af visse merudgifter til pension og radighedsian til tjenestemaand. Selskabet har i et vist om-
fang anvendt hensadtelsen i strid med formalet. Den uberettigede anvendelse af hensadtelsen
vedrarte merudgifter, som beskadftigelsen af tjenestemaand péfarte selskabet. Hensadtelsen er
ikke anvendt pa en méde, der har pafert Combus tab.

Der er ved granskningen konstateret en raskke forhold vedragrende selskabets drift, der giver
grundlag for kritik af Combus' direktion, bestyrelse og revision.

Vurderingen af, om direktionen eller bestyrelsen som felge af disse forhold har padraget sig
erstatningsansvar over for staten, giver anledning til tvivl. Der er i granskningsberetningen
foretaget en ansvarsvurdering af de enkelte forhold. Sammenfattende er det efter min vurde-
ring mest sandsynligt, at de kritiserede forhold ikke giver staten grundliag for at gennemfare
erstatningskrav mod direktion eller bestyrelse.

Combus’ revision har ikke i forbindelse med de kritiserede forhold handlet pa en made, der
kan antages at give staten grundlag for at gennemfare erstatningskrav mod revisionen.
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Kapitaltilferslen i maj 1999

Pa grund af Combus' @konomiske krise besluttede staten i maj 1999 at tilfare selskabet 300
mio. kr. | grundlaget for statens beslutning om tilfarsel af kapital indgik en vurdering af det
forventede tab pa sel skabets indgaede kontrakter. Tabet har vist sig vaesentligt at overstige det
tab, der var forventet ved kapitaltilferslen.

Som felge af manglerne ved Combus gkonomistyring var opgerelsen af det forventede tab
behadtet med betydelig usikkerhed. Denne usikkerhed fremgik ikke tilstragkkelig klart af det
materiale, som Combus ledelse stillede til radighed for statens beslutning om kapitaltil-
farden.

Staten havde betydelig indsigt i Combus forhold, herunder i selskabets mangelfulde
gkonomistyring. Hertil kommer, at de tjenestemeand, DSB havde udlant til Combus, pr. 1.
april 1999 var overgaet til overenskomstansadtelse i selskabet. Det ma derfor antages at have
vaget vaessentligt for staten at undga, at Combus gik konkurs. Af disse grunde anser jeg det for
overveende sandsynligt, at staten ikke kan gennemfare erstatningskrav mod Combus' ledelse,
selvom usikkerheden ved opgerelsen af det forventede tab pa indgdede kontrakter ikke var
tilstraskkelig klart oplyst.

Combus’ revision findes ikke i forbindelse med kapitaltilfgrsen at have udvist ansvarspa-
dragende adfaard.

Med venlig hilsen

Per Magid
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1.

1.1.

KONKURRENT SAMMENLIGNING

Vi har ud fra offentlig tilgengelig information foretaget en sammenligning mellem
Combus og de andre busoperatarer.

Sammenfatning

City-Trafik A/S og Combus har gennemlevet den kraftigste vakst, hvor Combus har
haft den starste stigning i omsagtningen (absolutte tal) i perioden fra 1996 til 1998 pa
364 mio.kr.

Bus Danmark A/S har stort set haft en usendret omsagning i perioden med en over-
skudsgrad pa et forholdsvis stabilt niveau. Ifalge ledelsen i Combus vil Bus Danmark
A/S blive presset pa indtjeningen i takt med, at deres standardkontrakter udlgber, og
ruterne dermed kommer i offentlig licitation med deraf falgende lavere priser.

Resultat af primaer drift

m1996
w1997
01998

T.kr.
o
Il

Bus Danmark Linjebus City-Trafik

Busselskaber

Ledelsen i Combus har overfor os oplyst, at forskellen i indtjeningen mellem Combus
og Bus Danmark A/S for en vaesentlig del kan henfares til forskellen i andelen af lici-
tationskontrakter for Combus (ca. 80%) og Bus Danmark andel (ca. 54%).

Selskaberne har i alle perioden haft stigende gaddsandel. Det er dog bemaerkel sesvea-
digt, at Bus Danmark A/S har en lavere balance og en mindre gaddsandel end de
naameste konkurrenter. For naamere analyse henvises til tabel 6.3. Combus for-
holdsvis store gaddsandel stiller saalige krav til indtjeningen, hvis der fortsat skal vee
re pladstil at betale renterne. Ledelsen har oplyst, at grunden til Bus Danmarks relativt
lave gad dsandel skyldes en addre buspark samt forholdet at deres anlagy typisk har vee
ret afskrevet over en arraskke.
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1.2

Combus og Unibus Rutetrafik A/S har haft negative resultater pa den primagre drift.
Combus” ledelse mener, at det ogsa kan blive en konsekvens for konkurrenterne i de
kommende . Combus’ ledelse mener imidlertid, at priserne nu er stigende, hvilket vil
betyde bedre gkonomi i ruterne, men da kontrakterne typisk har en lgbetid paca. 5 &r,
vil der forlgbe en arrakke, far de stigende priser medfarer bedre resultater i bussel-
skabernes arsregnskaber.

Indledning

Benchmark-analysen har taget udgangspunkt i selskabernes indtjening- og kapital-
struktur og omfatter falgende sel skaber:

e BusDanmark A/S

e LinjebusA/S

e City-Trafik A/S

e Unibus Rutetrafik A/S
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Tabel 1.11

Konkurrent sasmmenligning 1995/96

BusDan- Combus Linjebus Unibus  City-Trafik

mark A/S AIS AIS AIS AIS
tkr. 1996 1996 1996 1995/96 1995/96
Omszning 805.845 686.123 336.068 122.287 122,040
Resultat af primeg drift 21.001 37.423 25.879 9.737 7.119
Arets resultat 2775 29.899 10.326 615 4401
Overskudsgrad (%) 2,6% 5,5% 7.7% 80% 5,8%
Afkastningsgrad (%) 5,1% 6,2% 11,1% 6,9% 35%
Aktiveri dt 424.631 682.225 236.636 155.507 214.740
Aktivernes omshastighed 1,90 1,01 1,42 0,79 0,57
Egenkapitd 124,019 178.373 36.524 5721 32463
Hensedtel ser 48.819 120.162 17.415 10.100 18.568
Rentebarende gedd 108.500 212999 114.717 112,560 114.869
Gaddsandd 25,6% 31,2% 48,5% 72,4% 53,5%
Egenkapitdensforr. (%) 18,4% 16,0% 28,3% 10,7% 13,8%

Kilde: Eksterne & sregnskaber

Note: Analysen er foretaget ud fra offentligt tilgaengelig information for ovennaa/nte selskaber og ud fra vores kendskab til Com-
bus, hvilket begramser analysens omfang.

Det skal endvidere bemagkes, at vi ikke i detaljer har gennemgaet sel skabernes regnskabspraksis, for at se hvorvidt drsregnskaberne er af -
lagt efter samme principper. Der vil sdledes kunne forekomme “stgj” i de beregnede nagletal, men det er dog umiddelbart vores vurde-
ring, at regnskabernei a veaesentlighed er aflagt efter samme regnskabsprincipper.

Forrest i rapporten er definitionerne p de beregnede nagletal beskrevet.

1 Tabellerne 1.1, 1.2 og 1.3 indeholder for Combus A/S koncerntal.
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Tabel 1.2

Konkurrent sammenligning 1996/97

Bus Dan- Combus Linjebus City-Trafik Unibus

mark A/S AIS AJIS AIS AIS
t.kr. 1997 1997 1997 1996/97 1996/97
Omsadning 864.424 763.432 303.748 250.000 137.222
Resultat af primea drift 20.609 12.227 34.555 6.827 6.944
Aretsresultat 12.485 7.684 18517 1.761 -662
Overskudsgrad (%) 2,4% 1,6% 11,4% 2, % 51%
Afkastningsgrad (%) 4,3% 1,9% 14,9% 33% 5,5%
Aktiver i alt 45,741 996.507 246.138 277.952 143.501
Aktivernes oms.hestighed 1,78 0,91 1,26 1,01 0,92
Egenkapita 128.996 185.962 46.041 32.767 5.201
Hensadtd s 48.717 93.424 20.597 13.027 8.642
Rentebegrende gedd 222.358 525.276 93.584 195.430 96.971
Gaddsandd 40,7% 54,3% 38,0% 70,3% 67,6%
Egenkapitelensfarr. (%) 9,9% 4,2% 44,9% 54% -12,1%

Kilde: Eksterne &rsregnskaber
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Tabel 1.3

Konkurrent sammenligning 1997/98

Combus Bus Dan- Linjebus City-Trafik Unibus
AIS  mark A/S AIS AIS AIS
t.kr. 1998 1998 1998 1997/98 1997/98
Omssning 1.049.789 930.462 257.505 251.899 161.864
Resultat & primee drift (40.029) 24.672 16.867 10.950 (41.062)
Aretsresultat (141.023) 9.986 6.897 (404) (50.609)
Overskudsgrad (%) -3,8% 2,7% 6,6% 4.3% -25,4%
Afkastningsgrad (%) -3,1% 4,3% 6,3% 4,9% -36,3%
Aktiver i alt 1.244.226 606.778 323.721 252.893 75.935
Aktivernes oms.hastighed 0,94 1,61 0,90 0,95 1,48
Egenkapita 46.832 138.897 52.938 3132 (44.383)
Hensadtd ser 116.082 48.021 20.335 13.728 18.110
Rentebsgende gadd 869.158 277.725 215.925 175.200 84.773
Gaddsandd 69,9% 45,8% 66,7% 69,3% 111,6%
Egenkepiteensforr. (%) -119,5% 7,5% 13,9% -1,3%

Kilde: Eksterne &rsregnskaber

Tabel 1.4

Konkurrent sammenligning pa effektivitetsnggletal (moder slskab)

Combus Bus Danmark

Combus BusDanmark

tkr. 1998 1998 1997 1997
Gns. antd medarbgdere 2773 2127 1848 2,098
Gns antd bussy 1.004 653 806 598
Kereplantimer 2.615.595 2.112.659 1.708.843 1.995.602
Omszning pr. kereplantime 363,00 395,13 362,92 34,09
Gns. antd medarbgderepr. bus 2,76 3,26 229 351
Anta kereplantimer pr. bus 2.605 3.235 2120 3.337
Anta kereplantimer pr. gns medark A3 993 925 951

Kilde: Eksterne &rsregnskaber

Note: Omsaetning pr. kereplantime er beregnet p& baggrund af omsagtningen i modersel skaberne
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13.

Det er ikke ale busomraderne, der opererer med kareplantimer, idet busomrade Bil-
lund og International udferer kersel for egen regning og risiko. Administrationen og
busbanken vedrarer ligeledes ikke antallet af kereplantimer, men de indgar i gennem-
snitligt antal ansatte. Derfor vil der forekomme stgj i de beregnede nggletal.

Tallene for Bus Danmark er for moderselskabet, som udelukkende udfarer kontrakt-
karsel, hvorfor der ikke burde vaae stgj i tallene, bortset fra deres administration.

Inden der foretages en sammenligning med Combus, har vi kort opridset udviklingen i
de udvalgte selskaber. Alle bemaakninger er taget fra de officielle arsregnskaber.

Bus Danmark A/S

Den faldende afkastningsgrad for 1997 er ifalge arsregnskabet for 1997 pavirket af de
store prisfald, som ikke mindst har praeget Hovedstadsomradet.

Den faldende afkastningsgrad for 1998 er if@lge arsregnskabet for 1998 hovedsageligt
pavirket af, at addre kontrakter er blevet udskiftet med nye kontrakter, hvor priserne er
lavere som f@lge af den generelle udvikling i licitationspriserne.

Linjebus A/S

Den stigende afkastningsgrad for 1997 er ifalge arsregnskabet for 1997 pavirket af en
gunstig indeksudvikling af kontraktindtaegterne samt en stram omkostningsstyring.

Den faldende afkastningsgrad for 1998 skyldes hovedsageligt et fald i bruttofortjene-
sten, som er pavirket af HT's 7. udbud, hvor selskabet bibeholdt 37 ud af i alt 188 bus-
ser ifglge &rsregnskabet for 1998 og dermed stod med ca. 150 ledige busser.

Unibus Rutetrafik A/S

Den faldende afkastningsgrad for 1996/97 er ifglge arsregnskabet for 1996/97 pavirket
af en del ekstraomkostninger i forbindelse med at forbedre bussernes vedligeholdel-
sesstandard.

Den faldende afkastningsgrad for 1997/98 er ifelge arsregnskabet for 1997/98 hoved-
sageligt pavirket af HT's 7. udbud, hvor Unibus Rutetrafik A/S ikke genvandt 4. ud-
buds kontraktmasse samt hensadttel ser til tabsgivende kontrakter og nedskrivninger af
|easede busser.

City-Trafik A/S

Den vigende afkastningsgrad for 1997 er ifglge arsregnskabet for 1996/97 prasget af
den meget harde konkurrence inden for kollektiv bustrafik og en raskke engangsudgif-
ter som falge af koncernens fortsatte ekspansion.

Der er ikke angivet nogle arsager til den stigende afkastningsgrad for 1997/98 i ars-
regnskabet for 1997/98.

Sammenligning med Combus

Combus har generelt vaaet darligere il at forrente den investerede kapital, malt ud fra
afkastningsgraden end de naameste konkurrenter. Combus er det eneste selskab, bort-
set fra Unibus Rutetrafik A/S, som har haft underskud pa den primaae drift.
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Den generelle udvikling for selskaberne har vaaet faldende afkastningsgrader, hvilket
ifglge arsregnskaberne hovedsageligt kan henfgares til udskiftningen af addre kontrak-
ter med nye kontrakter, hvor priserne er lavere.

Hensadtelser til tabsgivende kontrakter er ikke udelukkende et faanomen i Combus,
idet Unibus Rutetrafik A/S ligeledes har méttet hensate til tabsgivende kontrakter i
Hovedstadsomradet.

Omsagningen pr. kareplantime er hgjere i Bus Danmark end i Combus. Dette skyldes
hgjst sandsynligt, at en vaesentlig starre del af Bus Danmarks omsagning i falge ledel-
sen stammer fra standardentreprenarkontrakter.

Bus Danmark anvender i 1997 og 1998 i gennemsnit 1,39 og 0,56 flere medarbejdere
pr. bus end Combus. Forklaringen skal formodentligt sesi lyset af Bus Danmarks store
karsel i Hovedstadsomradet. Busserne i Hovedstadsomradet karer ca. 18 timer om da-
gen og der arbejdes i tre-holdsskift. Antallet af medarbejdere pr. bus i landomraderne
er mindre, idet de ikke kerer lige s mange timer. Combus’ gennemsnitlige antal med-
arbejdere pr. bus stiger i 1998, hvilket kan henfgres til HT's 7. udbud, hvor Combus
vandt 105 busser.

Antallet af kereplantimer pr. bus er hgjere i Bus Danmark end Combus, hvilket ogsa
kan henfares til Bus Danmarks sterre volumen i Hovedstadsomradet, hvor busserne
karer flere timer om dagen end i provinsen.

Keareplantimer pr. gennemsnitlig antal medarbejdere er hgjere i Bus Danmark end i
Combus, hvilket ligeledes kan henfares til ovenstaende.



