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Resumé

Der er i foriret 2009 gennemfort en analyse af Vejdirektoratets tilretteleggelse af
drift og vedligeholdelse, med henblik pa at udarbejde scenarier for den fremtidige
indsats, som kan udgere et oplaeg til beslutningsgrundlag for en ny 4-rig politisk
aftale med 10-arige sigtelinjer for vedligeholdelsesindsatsen pa statsvejnettet.
Analysen har veret forankret i en styregruppe med Vejdirektoratet som formand
og med deltagelse af Transportministeriet og Finansministeriet. Analysen har
vaeret gennemfort af McKinsey & Company.

Historisk forbrug og tilstandsudvikling

De samlede drifts- og vedligeholdelsesaktiviteter for statsvejnettet androg 1 2008
bruttoudgifter pa 1.248 mio. kr. (i 2010-priser), hvor der for belegninger og
bygverker dog indregnes gennemsnitlige historiske forbrug for at korrigere for de
arlige udsving. Ud af disse samlede drifts- og vedligeholdelsesudgifter har
narvaerende analyse udelukkende fokus pa de eksterne udgifter, som dekker
udferende aktiviteter, herunder entreprenerarbejder, ydelser fra radgivende
ingenigrer og eksterne leveranderers drift af beredskab og signalanlag. Disse
udgifter udger 964 mio. kr. af de 1.248 mio. kr., jfr. figur 1, hvilket er
omkostningsbasen for den videre analyse. De interne udgifter deekkes af en
serskilt effektiviseringsanalyse.
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Figur 1

Basis for drift og vedligeholdelse af statsvejnettet
Realiserede bruttoudgifter, millioner kroner, 2010-priser

Drifts- og vedligeholdelsesaktiviteter
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drift og vedligeholdelse
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I perioden 2000-08 har det nominelle forbrug til udferende drifts- og
vedligeholdelsesaktiviteter varet stigende. Justeres dette forbrug for stigningen 1
statsvejnettets trafikintensitet og sterrelse (herunder overtagelsen af amtsvejene 1
2007), samt udviklingen 1 priser for entreprenerydelser, inklusive
enhedsomkostninger relaterede til egede arbejdsmiljokrav, var det samlede
faktiske forbrug i 2008 imidlertid mindre end 1 2000. Dette dekker dog over
forskelle opgavetyperne imellem, athaengigt af den konkrete disponering af den
samlede totalbevilling pé tvaers af opgavetyper gennem Vejdirektoratets
prioritering, jftr. figur 2.
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Figur 2

Overblik over historisk forbrug og tilstandsudvikling

Stigning
2008 | 2000-2008

Realiseret forbrug |Mio. kr., lsbende priser 174 |78%
Belaegninger Justeret forbrug Mio. kr., faste 2008-priser 198 (182 |167 (172 |174 |-12%
Tilstand Gns. restlevetid af beleegninger 56 (5,0 |4,8 44 [-21%
Realiseret forbrug |Mio. kr., lsbende priser 68 |133 (109 |74 |77 [13%
Sma bygvaerker |Justeret forbrug Mio. kr., faste 2008-priser 117 217 (157 (99 |77 |[-34%
Tilstand Andel bygveerker med teknisk eftersleeb  (5,8% 6,4%|11%
Realiseret forbrug | Mio. kr., labende priser 112 |92 (88 (98 |152 [35%
Store bygvaerker - -
Justeret forbrug Mio. kr., faste 2008-priser 165 |128 (109 (113 |152 |-7%
Arealer og Realiseret forbrug | Mio. kr., labende priser 105 |116 (152 (183 |280 [167%
udstyr Justeret forbrug Mio. kr., faste 2008-priser 277 |256 [272 |280 (280 (1%
Vintertjeneste | Realiseret forbrug |Mio. kr., labende priser 84 (103 |145 |153 (222 |165%
og evrig drift | justeret forbrug  |Mio. kr., faste 2008-priser 188 |210 |270 [282 (222 |18%
Total Realiseret forbrug | Mio. kr., labende priser 467 (539 |588 |603 (905 |94%
Justeret forbrug Mio. kr., faste 2008-priser 945 (992 |976 |946 (905 (-4%

Samtidig kan det konstateres at den teknisk-objektive tilstand for belegninger og
bygvarker var lavere 1 2008 end 1 2000, som det ogsa fremgar af figur 2: Den
gennemsnitlige restlevetid for belaegninger er faldet fra 5,6 ar 1 2000 til 4,4 ar i
2008 (en reduktion pa 21 procent), mens andelen af sma bygverker med teknisk
efterslaeb for vedligeholdelse er steget fra 5,8 procent af bygverksmassen i 1999
til 6,4 procent 1 2008 (en stigning pa 11 procent).

Anvendt metodik

Vejdirektoratets drifts- og vedligeholdelsesaktiviteter dekker folgende opgaver:

B Opretholdelse af sikkerheden pé vejnettet (f.eks. snerydning og reparation af
trafikfarlige skader pa autovarn).

B Langsigtet kapitalbevarelse (f.eks. fornyelse af nedslidte belaegninger).

B Opnéelse af et givet niveau for service og @stetik pa vejene (f.eks.
renholdelse og grassléning).

Ved beregning af de fremtidige bevillingsniveauer er opretholdelse af sikkerhed
fastholdt i alle tilfeelde. For drifts- og vedligeholdelsesopgaver vedr. langsigtet
kapitalbevarelse analyseres den vedligeholdelsespraksis som — indenfor rammerne
af de givne sikkerhedskrav — giver den laveste totale omkostning over aktivets
levetid. I alle beregninger af skonomisk optimum anvendes
nettonutidsveerdimetoden, hvor fremtidige udgifter tilbagediskonteres med en
rentesats pa 5 procent (de resulterende bevillingsniveauer anfores i 2010-priser).
Grundet de seneste drs relativt lave faktiske forbrug for iser beleegninger og
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bygvarker vil der i de kommende ti &r vaere en uforholdsmaessig stor mangde
belaegninger og bygvarker med behov for reparation for at fastholde
sikkerhedskravene og opna gkonomisk optimalitet. Dette ekstraordinere behov
reprasenteres ved et efterslaeb i vedligeholdelsen af statsvejnettet.

Samtidig er der for bygvaerkernes vedkommende en aldersbetinget stigning i
vedligeholdelsesbehovet, eftersom en stor mengde bygverker opfort i 1960’erne
og 70’erne far behov for reparation i den kommende 10-ars periode. For
belegninger vil der ligeledes vare en aldersbetinget stigning i
vedligeholdelsesbehovet, idet de slidlag, som sidst blev fornyet i 1990°erne, vil fa
behov for fornyelse i den kommende 10-ars periode. Disse vedligeholdelsesbehov
indgar ikke 1 efterslebet 1 dag, men er derimod medregnet i det samlede
vedligeholdelsesbehov for den kommende periode gennem de analyserede
tilstands- og nedslidningsprofiler.

Drift og vedligeholdelse af arealer og udstyr opdeles i opgaver som vedrorer
sikkerhed, kapitalbevarelse samt service og @stetik. For de kapitalbevarende dele
af arealer og udstyr forefindes imidlertid ikke et tilstraekkeligt datagrundlag til
beskrivelse af aktivernes tekniske tilstand, og scenarierne for det fremtidige
bevillingsniveau indeholder derfor ikke midler til at indhente efterslabet.
Vejdirektoratet planlaegger at igangsette et arbejde for at kortlegge aktivernes
faktiske tilstand, og dermed storrelsen af efterslebet.

Driftsopgaverne for service og @stetik vedrerer det visuelle indtryk og
serviceniveau, som tilbydes statsvejnettets brugere. Her ma valget af
bevillingsniveau begrundes med ensket om opnéelse af et givet kvalitetsniveau for
brugerne. Der kan saledes ikke opbygges modeller for ekonomisk optimalitet,
men til stotte for beslutningen opstilles et antal mulige bevillingsniveauer
varierende fra 114 til 183 mio. kr. arligt, baseret pa sammenligninger mellem
Vejdirektoratets vejcentre og med andre offentlige vejbestyrere.

Scenarier og konsekvenser for det fremtidige
bevillingsniveau

Der er opstillet tre samlede scenarier for det fremtidige bevillingsniveau for drift
og vedligeholdelse af statsvejnettet, idet der med bevillingsniveau menes
udgiftsbevillingen til drift og vedligeholdelse. I scenarie 1 er det realiserede
bruttoforbrug fra 2008 (korrigeret for belaegninger og bygveaerker, jfr. figur 1)
fastholdt som et gennemsnit over enten fire ar (scenarie 1A) eller ti ar (scenarie
1B). Dette svarer til et gennemsnitligt arligt bevillingsniveau pd 964 til 1.123 mio.
kr. 1 perioden 2010-13, som det fremgér af figur 3.
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Figur 3

Overblik over scenarier for drift og vedligeholdelse af statsvejnettet
Millioner kroner, 2010-priser

Scenarier for fremtidigt bevillingsniveau, arligt gennemsnit, 2010-2013

Uzendret forbrug og
fortsat op bygning af Indhentning af
Historisk forbrug efterslaeb Uaendret tilstand eftersleeb
1.541
; 1.295
964 __964-1.123°
Realiseret 2008 Scenarie 1" Scenarie 2 Scenarie 3
Stig ning ift. historisk forbrug 0-16% 34% 60%
Samlet merbevilling (bruttoudgifter) ift. 848-1.483 2173 3.157
BO 2010-2013
Konsekvenser
« Sikkerhed « Fastholdt » Fastholdt » Fastholdt
- Eftersleeb pa kap. bevarende aktiver « Opbygges yderligere < Fastholdes konstant < Indhentes over 10 ar
« Aktivitetsniveau for service og aestetik + Reduceres 45-55% + Reduceres 6% til » Fastholdes pa 2008-
kommunalt niveau niveau

1 Scenarie 1 eropstillet i o versioner, hvor 2008-forbruget fastholdes som gennemsnit over enten den firedrige periode 2010-2013 (scenarie 1A) eller
den tiarige periode 2010-2019 (scenarie 1B)

Omend alle fundamentale sikkerhedskrav fortsat vil vaere opfyldt i scenarie 1, vil
dette bevillingsniveau fore til forvaerring i den tekniske tilstand og opbygning af
yderligere eftersleb for de kapitalbevarende aktiver. Endvidere vil indsatsniveauet
for service- og @stetikrelateret drift blive halveret 1 forhold til niveauet 1 2008,
hvilket Vejdirektoratet vurderer vil fore til et stop for udferelse af
beplantningspleje og en reduktion i udferselsfrekvenserne for grasslaning og
renhold, herunder lukning af servicefaciliteter pd ubemandede rastepladser.

Merbevillingen pa bruttoudgifter ift. 2010-13 er anfort for de tre scenarier 1 figur
3. Der er 1 de anfoerte merbevillingsniveauer ikke indregnet indtegter.
Vejdirektoratet forventer en reduktion i indtegter ift. niveauet 1 2008.

I scenarie 2 bringes de kapitalbevarende vedligeholdelsesopgaver til et niveau,
hvor den nuvarende tekniske tilstand kan fastholdes, og hvor der séledes ikke
sker hverken opbygning eller indhentning af det nuvarende eftersleb. Dette oger
det gennemsnitlige arlige bevillingsniveau til 1.295 mio. kr. 1 perioden 2010-13. I
scenarie 2 svarer indsatsniveauet for service- og @stetikrelateret drift til niveauet i
en stikprove blandt danske kommuner.

Scenarie 3 reprasenterer den skonomisk optimale losning for de kapitalbevarende
vedligeholdelsesopgaver, hvor reparationer for belaegninger og bygverker
foretages ved den tilstand, som giver den lavest mulige levetidsomkostning for
aktiverne, og hvor det samlede eftersleb for beleegninger og bygvarker indhentes
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1 lobet af den 10-4rige periode 2010-19. Dette giver et gennemsnitligt arligt
bevillingsniveau pa 1.541 mio. kr. i perioden 2010-13. I scenarie 3 anvendes for
service- og @stetikrelateret drift et indsatsniveau svarende til forbruget i 2008.

Bevillingsniveauet for de enkelte drifts- og vedligeholdelsesopgaver er anfort 1
2010-priser i figur 4, med indplacering af ekonomisk optimum gennemfort efter
nettonutidsveerdimetoden med en tilbagediskonteringsrate pa 5 procent.

Figur 4

Gennemsnitligt bevillingsniveau 2010-2013 i scenarier
Millioner kroner, 2010-priser

Arligt bevillingsniveau

e o oo
169 317 391 486

Belaegninger

Sma bygveerker 126 102 102 124 253
Store bygvaerker 137 238 238 238 247
Arealer og udstyr 304 234 246 312 326
Vintertjeneste 94 104 104 104 104
Qvrig drift 140 117 117 126 126
‘lfg;ﬁ;ifo‘l’ d‘;’:;‘i’gl . 964 964 1.123 1295 1.541

1 For belaegninger og store bygveerker er forbrug 2007-2008 anvendt; for sma bygvaerker er forbrug 2000-2008 anvendt

Samlede langsigtede omkostninger ved scenarierne

I den aktuelle situation eksisterer et efterslaeb for de kapitalbevarende aktiver i
statsvejnettet, idet de seneste drs indsatsniveau ikke har opretholdt en optimal
vedligeholdelsespraksis. Den aktuelle tilstands- og aldersprofil for de
kapitalbevarende aktiver er sdledes ikke jevnt fordelt, men derimod forskudt med
et stort umiddelbart behov i de kommende é&r.

Det er muligt at udskyde indhentning af dette eftersleb pa kort sigt, hvilket er
tilfeeldet i scenarie 1 og 2, men kun med hejere omkostninger til folge pd langt
sigt. Den ekstra nettoomkostning forbundet med at udskyde indhentning af
efterslebet benavnes udskydelsesomkostningen”, og angiver nettoforskellen i de
totale omkostninger mellem et scenarie og den gkonomisk optimale lesning i
scenarie 3. I de totale omkostninger indregnes udgifterne til selve scenarierne 1
den tidrige periode 2010-19, plus omkostningerne til at indhente det udskudte
eftersleeb i tiden fra 2020 og fremefter. Den ekonomisk optimale lgsning er
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beregnet efter nettonutidsverdimetoden, men udskydelsesomkostningerne er her
angivet som faste bevillingskroner i 2010-priser.

I scenarie 1A og 1B er udskydelsesomkostningerne ultimo 2019 pé 2,8 mia. kr.
hhv. 1,9 mia. kr. 1 forhold til det skonomisk optimale scenarie 3.
Udskydelsesomkostningerne optrader fordi scenarie 1 i lobet af perioden 2010-19
har et lavere bevillingsniveau end scenarie 3, og skyldes at det lavere
bevillingsniveau i scenarie 1 forer til en uoptimal vedligeholdelsespraksis med
udskydelse af indhentning af efterslaebet, hvilket for scenarie 1A giver en ekstra
omkostning pa 5,2 mia. kr. i perioden fra 2020 og fremefter.

I scenarie 2 er efterslaebets storrelse fastholdt, men den fortsatte tilstedeveerelse af
et efterslaeb vil age enhedsomkostningerne for udferelse af reparationsarbejde,
saledes at der i1 forhold til scenarie 3 fas en udskydelsesomkostning pa 1,3 mia. kr.
ultimo 2019. Udskydelsesomkostningerne er illustreret 1 figur 5 som faste
bevillingskroner 1 2010-priser. Figuren viser, at scenarie 3 er det scenarie som
samlet set er forbundet med de laveste omkostninger.

Figur 5

Udskydelsesomkostningerne daekker nettomeromkostningen

ved at udskyde vedligeholdelse til senere ar
Milliarder kroner, 2010-priser

Totale omkostninger for belzegninger og sma bygveerker, 2010-2020
8,0

71

Omkostninger til ind- 6,6
hentning af teknisk
efterslaeb og ophobet 59
behov for belaegninger ’ 4,1 28
og sma bygveerker
efter 2019

53
Bevillingsniveau til

belaegninger og sma 28 3.1 3,7
bygveerker 2010-2019
(som anfart i scenarier)

Scenarie 1A Scenarie 1B Scenarie 2 Scenarie 3

Udskydelses-

. @ O O @
ift. scenarie 3

Usikkerhed ved de beregnede bevillingsniveauer

De beregnede bevillingsniveauer er forbundet med usikkerhed knyttet til séavel
mangden af vedligeholdelse 1 de kommende &r som priserne for udferelse af
entreprenerydelser. For mangden af vedligeholdelse er der isar for bygvarkernes
vedkommende usikkerhed om det langsigtede vedligeholdelsesbehov, som
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athanger af bygverkers faktiske tekniske nedslidning i de kommende ar. Der er
endvidere 1 bevillingsniveauerne ikke medregnet en indsats til indhentning af
efterslaebet pa de kapitalbevarende dele af arealer og udstyr, grundet den store
usikkerhed i det nuvarende datagrundlag vedr. disse aktivers tekniske tilstand.

Mulige tilvalg til scenarierne

Udover de beskrevne drifts- og vedligeholdelsesaktiviteter eksisterer en rekke
tilvalg af yderligere opgaver som ikke er indeholdt 1 bevillingsniveauerne 1 de
angivne scenarier, og ikke er undersegt 1 n@ervarende analyse. Disse tilvalg ber
vurderes og besluttes sarskilt:

B Reparation af Storstremsbroen: Groft anslaet til 613 mio. kr. 1 2014-15.
B Etablering af skibsstedssikring: Ansléet til 185 mio. kr. 1 2010-11.

B Drift af trafikledelsessystemer: Ansléet til 19-25 mio. kr. arligt 1 perioden
2010-19.

Reparation af Storstremsbroen er efter Vejdirektoratets vurdering kravet for at
opretholde den nedvendige sikkerhed pa broen. Formélet med etablering af
skibsstadssikring pa en reekke broer er at tilvejebringe sikkerhed pa broerne. For
sé vidt angar udgifterne til drift af trafikledelsessystemer dekker disse fortsat drift
efter 2009 af igangsatte systemer pad Motorring 3 og Kege Bugt-motorvejen (opsat
1 forbindelse med afsluttede udvidelsesprojekter), samt planlagte systemer pa
Holbakmotorvejen og Frederikssundmotorvejen (planlagt opsat i1 forbindelse med
nye udvidelsesprojekter).
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1. Analysens omfang og
metodik

1.1 KOMMISSORIUM OG ARBEJDETS FORL@B

I lobet af efteréret 2008 blev der udarbejdet et oplaeg til ramme for en analyse af
det fremtidige bevillingsniveau for Vejdirektoratets drift og vedligeholdelse af
statsvejnettet. Dette blev udmentet i kommissoriet "Analyse af Vejdirektoratet -
drift og vedligeholdelse", der dannede baggrund for den politiske beslutning om
igangsatning af analysearbejdet ved "Aftale om en gren transportpolitik" af 29.
januar 2009. I analysearbejdet er indgaet Rigsrevisionens “Beretning til
Statsrevisorerne om vedligeholdelse af statens broer og veje mv.” fra januar 2009.
Analysen har haft felgende formal:

B Sikre gennemsigtighed og sporbarhed i den bevillingsmassige anvendelse,
herunder konkret sammenhang mellem bevilling og aktivitet, herunder
output og produktivitetsudvikling over tid.

B Sikre transparens og klarhed i forhold til den konkrete tilstandsudvikling for
de enkelte delomrader i vedligeholdelsesindsatsen.

B Opstille velunderbyggede scenarier for den fremtidige indsats, som kan
udgere grundlaget for et oplag til beslutningsgrundlag for en ny 4-arig
politisk aftale med 10-arige sigtelinjer for vedligeholdelsesindsatsen pa
statsvejnettet.

B Fremlegge forslag til konkret udmentning af et realistisk
effektiviseringspotentiale, sével pa drifts- og vedligeholdelsesomradet som 1
forhold til Vejdirektoratets ovrige opgaver og organisation. Som led heri skal
organisation, gkonomistyring og arbejdstilrettelaeggelse vurderes.

Sidstnaevnte formal indgar ikke 1 analysearbejdet beskrevet i naervarende notat,
men behandles i en s&rskilt effektiviseringsanalyse. Som en del af analysen
opstilles prioriteringsmodeller med fokus pa en effektiv og samfundsekonomisk
optimal anvendelse af bevillingerne, med inddragelse af principperne bag life-
cycle-cost” og lignende teorier, hvor det er relevant.

Analysen er gennemfeort 1 foraret 2009 med forankring i en styregruppe med
Vejdirektoratet som formand og med deltagelse af Transportministeriets

departement og Finansministeriet. Analysearbejdet er udfert af McKinsey &
Company under inddragelse af fagekspertise i Vejdirektoratet, entreprenerer
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indenfor vej- og byggesektoren, rddgivende ingenierer, kommuner, samt
benchmarking med statslige vejbestyrere i en raekke andre nordeuropiske lande.

1.2 OMFANG AF DE ANALYSEREDE DRIFTS- OG
VEDLIGEHOLDELSESAKTIVITETER

Analysen vedrerer alle Vejdirektoratets drifts- og vedligeholdelsesaktiviteter.
Disse aktiviteter horer under Finanslovens konto §28.21.30 *’Drift og
vedligeholdelse af infrastruktur”, hvor de realiserede bruttoudgifter i 2008 var pa
1.234 mio. kr. (i 2010-priser). Analysen fokuserer imidlertid pa de “eksterne”
udgifter til entreprenerer, rddgivende ingenigrer og andre leveranderer af drifts-
og vedligeholdelsesydelser, hvor omkostningerne varierer med det valgte
aktivitetsniveau. Disse “eksterne” udgifter var 1 2008 pa 77 procent af det samlede
forbrug.

Som basis for analysen og sammenligning med de efterfolgende scenarier for det
fremtidige bevillingsniveau anvendes de realiserede bruttoudgifter 1 2008. For
belegninger og bygvaerker har forbruget varieret kraftigt igennem de seneste ti ar
(f.eks. for sma bygvarker fra 68 til 133 mio. kr., jfr. figur 2), hvorfor forbruget i
2008 ikke er repraesentativt. Derfor anvendes som basis for belaegninger og store
bygverker et gennemsnit af de realiserede bruttoudgifter for 2007-08, og for smé
bygvarker et gennemsnit af 2000-08. Figur 6 illustrerer den samlede, korrigerede
basis fordelt pa de seks grupper af drifts- og vedligeholdelsesaktiviteter, og opdelt
1 eksterne og interne udgifter. Som det fremgar, udger det samlede korrigerede
forbrug 1.248 mio. kr.
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Figur 6

Basis for drift og vedligeholdelse af statsvejnettet 1 inteme udgifter

Realiserede bruttoudgifter, millioner kroner, 2010-priser [ Eksterne udgifter
Andel

Drifts- og vedligeholdelsesaktiviteter eksterne Datagrundlag

Gns. forbrug
Belaegninger 2 166 99% 2007-2008

Gns. forbrug
Sma bygveerker 5 131 96% 2000-2008

‘ Gns. forbrug
Store bygveerker 5 142 96% 2007-2008

Arealer og udstyr 304 E 400 76% Forbrug 2008
Vintertieneste 94 189 50% Forbrug 2008
@vrig drift m 220 64% Forbrug 2008
Total 283 1.248 77%
| |
V

Indeholdt i analyse af
drift og vedligeholdelse

1.3 METODIK FOR ANALYSE AF BEVILLINGSNIVEAUER
FOR DE ENKELTE DRIFTS- OG
VEDLIGEHOLDELSESOPGAVER

Opgaverne indenfor drift og vedligeholdelse af statsvejnettet er drevet af tre
forskellige behov, nemlig:

B Behovet for sikkerhed, dvs. evnen til at afvikle trafikken uden at mangelfuld
drift og vedligeholdelse bringer trafikanterne i fare.

B Behovet for kapitalbevarelse, dvs. langsigtet opretholdelse at statsvejnettets
faste aktiver i funktionsduelig stand.

B Behovet for service og @stetik, dvs. levering af et givet kvalitetsniveau af
bl.a. renhold og service til statsvejnettets brugere.

Adskillige opgaver opfylder flere behov pa én gang, men i1 denne analyse
behandles hver opgave under deres primeere behovsfunktion, som er angivet i
figur 7.
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Figur 7

Inddeling af drifts- og vedligeholdelsesopgaver efter primeer behovstype

Primaer beho vstype
Faste

Kaphalbevarelse Servu_ze og omkostninger
aestetik
x

Belaegninger

Sma bygvaerker (%) x

Store bygveerker (%) x

Arealer og udstyr x x x x
Vintertjeneste x

Qvrig drift x

1 lanalysernevedr. gkonomisk optimalitet tages hensyntil de sikkerhedsrelaterede krav til sma og store bygveerker, selv om disse aktiver primaert
opfylder et kapitalbevarende behov

For alle opgaver soges konsekvent opfyldelse af alle sikkerhedskrav i samtlige
scenarier for det fremtidige bevillingsniveau. I figur 7 ses at for arealer og udstyr
opdeles de enkelte underopgaver som enten primart sikkerhedsrelaterede,
kapitalbevarende, service- og @stetikrelaterede eller faste omkostninger.
Endvidere tages i analysen hensyn til de sikkerhedsrelaterede krav til sma og store
bygvarker, selv om disse aktiver primart opfylder et kapitalbevarende behov.
Vedligeholdelse af belaegninger tilgodeser ligeledes sikkerhedsmaessige behov
(f.eks. udbedring af slaghuller og sporkering), men disse behov opfyldes under
normale omstendigheder gennem behovet for kapitalbevarelse og er derfor ikke
selvstendigt analyseret. For evrig drift tilgodeses adskillige behovstyper,
herunder sikkerhed (f.eks. beredskabsplanlegning og kampagner imod
spogelsesbilister), men modellerings- og kontraktmassigt behandles disse opgaver
som faste omkostninger.

Metodik for analyse af bevillingsniveauer for
sikkerhedsrelaterede drifts- og
vedligeholdelsesopgaver

For de sikkerhedsrelaterede drifts- og vedligeholdelsesopgaver fastholdes
bevillingerne i alle scenarier pd det nedvendige niveau for opretholdelse af
sikkerheden. Idet sikkerhedskravene antages ufravigelige, er optimering ikke
mulig.

Vedligeholdelsen af sma og store bygvarker er styret af de givne sikkerheds- og
normkrav for barende konstruktioner. De behandles som kapitalbevarende aktiver
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1 neeste afsnit, men som en del af analysen er de sikkerhedsrelaterede tilstandskrav

for reparation af bygverker valideret gennem benchmarking med andre vej- og
brobestyrere i Nordeuropa.

Metodik for analyse af bevillingsniveauer for
kapitalbevarende drifts- og vedligeholdelsesopgaver

For de kapitalbevarende aktiver kan det fremtidige bevillingsniveau modelleres og

et skonomisk optimum identificeres, idet mélet er at finde den
vedligeholdelsespraksis, som giver den laveste “’levetidsomkostning”, dvs. den
lavest mulige arlige omkostning for pa langt sigt at opretholde aktiverne i
funktionsduelig stand.

Det gkonomiske optimum bestemmes efter folgende metodik:

B Nedslidningen af aktivernes tekniske tilstand over tid analyseres pa baggrund
af historisk tilgengeligt tilstandsdata, og en nedslidningskurve over den
forventede fremtidige tilstandsudvikling optegnes.

B Til hver tilstand pé nedslidningskurven knyttes omkostningerne til sével
lobende vedligeholdelsesarbejde som udskiftning/reparation. Séledes fas en
vedligeholdelsesomkostningskurve som skematisk illustreret i panel A 1 figur
8.

Figur 8

Optimering af de totale levetidsomkostninger til vedligeholdelse

Vedligeholdelsesomkostninger

som funktion af den tekniske Eksterne omkostninger som Optimering af de totale
tilstand funktion af den tekniske tilstand levetidsomkostninger
Vedligeholdelsesomkostninger/ar/m?| | Eksterne omkostninger/ar/m? Levetidsomkostninger/ar/m?
Optimale tilstand for
minimering af
v levetidsomkostninger
Lav Hoj Lav o] Lav ! Hoj
Teknisk tilstand Teknisk tilstand Teknisk tilstand
Frem- = Kortlaeg nedslidningskurver og = Beregn de arlige eksterne =" Optimer de totale arlige
gangs- nuvaerende tilstand for hver omkostninger som funktion omkostninger, hvilket er en
made aktivklasse af aktivets tilstand funktion af
= Beregn lobende — Vejdirektoratets
driftsomkostninger som funktion vedligeholdelses-
af aktivets tekniske tilstand omkostninger
= Beregn reparationsomkostninger — De eksterne,
ved at fore aktivet tilbage til en samfundsgkonomiske
bedre tilstand omkostninger
= Beregn de samlede arlige
omkostninger for aktivet
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B Til hver tilstand pé nedslidningskurven beregnes endvidere de eksterne
omkostninger til aktivets brugere 1 form af slid pa keretojer, tidstab, m.v.
Dette forer til en kurve for de eksterne omkostninger som vist i panel B i
figur 8.

B Endelig samles de totale omkostninger i én kurve (panel C i figur 8), som
fastlegger ved hvilken tilstand det er muligt at minimere de samlede
levetidsomkostninger.

Den tilstand, hvor de samlede omkostninger per ar levetid er lavest, udger det
okonomisk optimale tidspunkt for vedligeholdelse af aktivet. I beregningerne
anvendes nettonutidsvaerdimetoden, hvor fremtidige udgifter tilbagediskonteres
med en rentesats pa 5 procent. I tilfeelde hvor sikkerhedsgransen nas inden den
gkonomisk optimale tilstand, anvendes dog denne sikkerhedsgranse som udleser
for vedligeholdelse. Dette er tilfeeldet for vedligeholdelse af bygvarker.

I den aktuelle situation eksisterer et efterslaeb for de kapitalbevarende aktiver i
statsvejnettet. Efterslaebet bestar dels af reparationsopgaver som ikke er blevet
udfort (og dermed har fort til overskridelse af den optimale tilstand for
igangsattelse af reparation); dels af reparationsopgaver som er blevet udskudt ved
midlertidige vedligeholdelseslasninger; og dels af et ekstraordinert behov for
vedligeholdelse 1 den kommende periode hvor en stor mangde aktiver naturligt
nar alderen for udskiftning.

Metodik for analyse af bevillingsniveauer for service-
og aestetikrelaterede driftsopgaver

For de service- og @stetikrelaterede driftsopgaver athaenger aktivitets- og
bevillingsniveauet af det kvalitetsniveau for service og @stetik, som enskes tilbudt
statsvejnettets brugere, og det er derfor ikke muligt at foretage en ekonomisk
optimering af bevillingsniveauet. Det skal dog bemarkes, at sdfremt
aktivitetsniveauet over laengere tid holdes pa et relativt lavt niveau, kan drifts- og
vedligeholdelsesopgaverne med tiden udvikle sig til at fa en sikkerhedsrelateret
eller kapitalbevarende karakter (f.eks. hvis bygninger pa sideanlaeg begynder at
forfalde grundet mangelfuld lebende drift, eller beplantning springer i skov og
bliver farlig at pakere grundet mangelfuld pleje).

Til stette for beslutningstagningen omkring det enskede kvalitetsniveau opstilles
et antal modeller for det mulige fremtidige aktivitetsniveau indenfor service og
@stetik, baseret pa interne og eksterne benchmarks for observerede
kvalitetsniveauer 1 forskellige vejcentre 1 Vejdirektoratet og andre vejbestyrere i
ind- og udland.
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1.4 TILVALG AF EKSTRAORDINARE AKTIVITETER TIL
DRIFT OG VEDLIGEHOLDELSE

En rekke ekstraordinere aktiviteter til drift og vedligeholdelse er ikke inkluderet i
de efterfolgende scenarier for det fremtidige bevillingsniveau og indgar ikke 1
Vejdirektoratets historiske forbrug. Disse aktiviteter er ikke undersegt nermere 1
analysen og behandles saledes sarskilt. Kort fortalt vedrerer de:

B Reparation af Storstremsbroen: P& Storstremsbroen skal kerebanekassen
udskiftes, idet den eksisterende betonkonstruktion smuldrer. Ar 2014
vurderes af Vejdirektoratet som seneste tidspunkt for ivaerksattelse af
udskiftning. Fraveelges udskiftning vurderer Vejdirektoratet at broen mé
afsperres for kerende trafik.

B Etablering af skibsstadssikring: P4 grund af vaeksten 1 skibssterrelsen 1 de
indre danske farvande vurderer Vejdirektoratet at fire bygvarker har behov
for etablering af skibsstadssikring, med henblik pa at opna den nedvendige
sikkerhed.

B Drift af trafikledelsessystemer: Der er ikke i scenarierne for det fremtidige
bevillingsniveau afsat midler til fortsat drift og videreforelse af igangsatte
trafikledelsessystemer pd Motorring 3 og Kage Bugt-motorvejen, som blev
opsat 1 forbindelse med gennemforte udvidelsesprojekter. Ligeledes er der
ikke afsat midler til egentlig drift af planlagte trafikledelsessystemer pa
Holbzkmotorvejen og Frederikssundsmotorvejen. Ved fravalg af denne
aktivitet vil drift af systemerne ophere. De angivne forventede driftsudgifter
til trafikledelsessystemer er forbundet med en vis usikkerhed, og vil blive
narmere analyseret.

Disse aktiviteter er oplistet 1 figur 9, og belober sig efter et groft estimat til 1
gennemsnit 68 mio. kr. per ar i perioden 2010-13.
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Figur 9

Et antal tilvalg for ekstraordinaere drifts- og vedligeholdelsesaktiviteter

holdes udenfor scenarierne GROFT ESTIMAT
Millioner kroner, 2010-kroner
Tilvalg af yderligere
aktiviteter Beskrivelse Forventede udgifter
Reparation af = Forelobigt estimat for omkostninger til Gns. 10-13 |0
Storstremsbroen pakraevet reparation af dele af
Storstremsbroen Gns. 14-19 102
Gns. 10-19 |61
Etablering af * Etablering af skibsstadssikring pa felgende -
skibsstodssikring bygvaerker: Gns. 1013 |46
— Sallingsundbroen Gns. 14-19 |0
— Svendborgsundbroen Gns. 1019 |18
— Limfjordsbroen :
— Aggersundbroen
Drift af = Drift af trafikledelsessystemer: Gns. 10-13 |22
trafikledelsessystemer — Fra 2009: M3 (motorring 3) og M10
(Kege Bugt-motorvejen) Gns. 14-19 |25
— Fra 2012: M11 (Holbaekmotorvejen) og Gns. 10-19 |23
M12 (Frederikssundsmotorvejen)
Total Gns. 10-13 |68
Gns. 14-19  [127
Gns. 10-19 |103
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2. Historisk udvikling i forbrug

og tilstandsniveau

Historisk udvikling i forbrug

Den historiske udvikling i Vejdirektoratets realiserede bruttoforbrug til drift og
vedligeholdelse af statsvejnettet i perioden 2000-08 er illustreret i figur 10, givet
Vejdirektoratets disponering og prioritering af totalbevillingen pé tvers af de

forskellige opgavetyper.

Figur 10

Udvikling i historisk forbrug pa drift og vedligeholdelse

Millioner kroner, lgbende priser

Stigning
ol o
95 94 95 174

Belaegninger 97 78%
Sma bygvaerker 68 133 109 74 77 13%
Store bygveerker 112 92 88 98 152 35%
Arealer og udstyr 105 116 152 183 280 167%
Vintertjeneste og ovrig drift |84 103 145 153 222 165%
Total 467 539 588 603 905 94%

Den nominelle stigning pa 94 procent i det realiserede bruttoforbrug tager
imidlertid ikke hejde for @ndringerne i statsvejnettets storrelse (herunder
overtagelsen af de tidligere amtsveje 1 2007), prisudviklingen pé
entreprenermarkederne, stigningen 1 trafikarbejde, samt ggede
enhedsomkostninger pga. @ndrede krav til arbejdsmiljo igennem perioden. Disse

@ndringer er vist i figur 11.
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Figur 11

Udvikling i vejleengde, priser og andre forhold i perioden 2000—2008

Vejleengde

Entreprenor-
priser

Andre forhold

Stigning
28 29 25 |45

Belagninger Mio. m2 beleegning 27 71%
Sma bygvaerker Bygvaerksmasse (indeks 100 = 2000) 100 100 |[100 [100 [122 |22%
Store bygvaerker Bygveerksmasse (indeks 100 = 2000) 451 451 451 |451 471 4%
Arealer og udstyr Km vejleengde 2.884 |3.063 |3.164 |3.189|5.559 |93%
Vintertjeneste og . o
ovrig drift Km vejlzengde 2.884 |3.063 |3.164 |3.189(5.559 |93%

Aktivitet

Belagninger

Asfaltprisindeks (indeks 100 = 2000)

Stigning

101

106|117 119 |[19%

Sma bygvaerker Betonkonstrukionsindeks (indeks 100 = 2000) 100 105 |118 [127 [140 |40%

Store bygvaerker Betonkonstrukionsindeks (indeks 100 = 2000)| 100 105 |118 [127 [140 |40%
Arealer og udstyr Driftsindeks (indeks 100 = 2000) 100 106 | 115 [124 [132 |32%
Vintettjeneste og Iflation (indeks 100= 2000) 100 [104 |18 [112 [117 [17%

ovrig drift

Aktivitet Enhed 2000 |2002 (2004 |2006 [2008 | A0S
Arealer og udstyr: 5 o _ o

Trafi kudvikling Trafikarbejde (indeks 100 = 2000) 100 103 110 [119 |125 5%
Arealer og udstyr: Enhedsomkostninger relaterettil arbejdsmiljo 100 104 |108 [113 [117 17%

Arbejdsmilje

(indeks 100 = 2000)

I figur 12 ses at det faktiske forbrug i 2008 var 4 procent lavere end en faktisk
fastholdelse af det samlede forbrug, efter justering for endringerne i vejleengde,
entreprenorpriser, trafikarbejde og arbejdsmiljokrav (forbruget for vintertjeneste
er dog ikke korrigeret for udsving i vinterens hardhed over perioden). Der kan
saledes observeres et de facto fald i det effektive forbrug pa drift og
vedligeholdelse fra 2000 til 2008.
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Figur 12

Forskel mellem fremskrevet nominelt forbrug og faktisk forbrug 2008
Millioner kroner

AEndring i
AEndring i AEndring i enhedspriser Fremskrevet forbrug Faktiskforbrug  Forskel ml.
Forbrug 2000, A£ndringi entreprengr- trafik- pga. arbejds- 2008, 2008, fremskrevet
2000-priser vejleengde priser intensitet miljo 2008-priser 2008-priser og faktisk
Belaegninger :|97 ] 69 2 0 0 :I 198 :|174 -12%
h ) n
Sma bygveerker 68 15 <) 0 0 117 77 -34%
u o u
n m M
Store bygveerker 112 5 47 0 0 165 152 7%
u

‘ G U
Kapitalbevarende ialt :I 278 ]89 ] 112 0 0 479 403 -16%

n — ‘

Arealer og udstyr 105 59 52 27 35 277 280 1%
1 n n

Vintertieneste 2‘7 19 15 0 0 fq sl-gF 47%
n m] m

Dvrig drift 57 53 19 0 0 128 132 4%
Y H .

Areal. og ud., vintertj ri ‘

., o : 189 130 85 27 35 466 502 8%

og evrig drift i alt LJ |

Driftog o7 35 o

vedigeholdelse i alt 467 :|219 :|197 945 905 4%

En nermere analyse viser, at der givet Vejdirektoratets historiske prioritering er
sket en reduktion i det effektive forbrug over perioden 2000-08 primeert indenfor
den kapitalbevarende vedligeholdelse af belaegninger og bygvarker, jfr. figur 12.
Saledes har faldet for belaegninger veret 12 procent, for sma bygverker 34
procent, og for store bygvarker 7 procent. Arsagerne hertil er isa@r vaksten i
statsvejnettets storrelse (71 procent stigning i beleegningsarealet fra 2000 til 2008)
og markedets prisstigninger (40 procent stigning i betonkonstruktionsindekset fra
2000 til 2008). I figur 12 ses ogsé udviklingen i forbruget for arealer og udstyr,
hvor forbruget stort set har svaret til at fastholde et konstant effektivt forbrug
siden ar 2000. For vintertjeneste og ovrig drift er der sket en de facto stigning 1 det
effektive forbrug i perioden.

Historisk udvikling i tilstandsniveau

Den tekniske tilstand af belaegninger og bygvarker er igennem en arraekke blevet
registreret af Vejdirektoratet. For de store bygverker, som representerer de 52
storste og mest komplekse broer og tunneler i statsvejnettet, bestér
tilstandsvurderingen af en arlig individuel bedemmelse af bygvaerkets
reparationsbehov. For belegninger og sma bygvarker, som dakker adskillige
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tusinde enkeltstrekninger samt ca. 2100 broer og underferinger, gennemfores
tilstandsvurderingen ved brug af standardiserede tilstandsparametre:

B For belegninger er den primare tilstandsparameter den “vurderede
restlevetid”, som angiver hvor lenge belaegningens slidlag kan holde inden
udskiftning med et nyt slidlag er nedvendigt

B For belegninger kan alternativt den aktuelle alder af slidlaget anvendes som
indikator for tilstanden.

B For sma bygverker vurderes hvert bygvaerkselement med en karakter fra 0-5,
hvor 0 er bedste tilstand og 5 er vaerste tilstand.

For de resterende opgaver i drift og vedligeholdelse af statsvejnettet, dvs. drift af
arealer og udstyr samt gvrig drift, eksisterer ikke et fyldestgerende objektivt
datagrundlag for at vurdere den historiske eller nuvarende tilstand. For arealer og
udstyr vurderer Vejdirektoratets fagfolk at der eksisterer et efterslaeb, men
storrelsen af dette er ikke kendt.

I figur 13 er anfort udviklingen af tilstandsparametrene for belaegninger og sma
bygvarker. For sma bygvarker anvendes den andel af bygvarkselementer som
har tilstandskarakteren 3 eller hojere, hvilket er den karakter hvor der indtreeder
umiddelbart behov for reparation.

Figur 13

Historisk udvikling i tilstandsniveau

Tilstands- Stigning
mmmmmm =0

Vurderet Veegtet gns. af tiden til 219%
restlevetid belzegningerne bar udskiftes
Belagninger Vasotel T
Alder eglet gns. a Ar 82 o1 o7 | 96 [|18%
beleegningernes alder
Veegtet andel af
bygvaerkselementer med
" Andel med )
Sma tilstandskarakter =3 (pa
karakter 3 eller (P Procent 5,8% 6,4% |[11%
bygvaerker hojere skala 0-5 hvor 5 er veerst),
ud af alle bygveerker opfart
inden 1980

Som det fremgar af figur 13, er den vurderede restlevetid for belegninger faldet
fra 5,6 ar til 4,4 &r over perioden 2000-08, svarende til et fald pa 21 procent.
Samtidig er den gennemsnitlige alder steget fra 8,2 ar til 9,6 ar, hvilket svarer til
en indekseret stigning pa 15 procent. I samme periode hvor det effektive forbrug
for vedligeholdelse af beleegninger kan konstateres at vaere faldet med 12 procent
(fr. figur 12), er tilstanden for beleegningerne saledes faldet 15-21 procent.
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For sma bygvarker er andelen af bygvarkselementer med karakteren 3 eller
hgjere steget fra 5,8 procent i 2000 til 6,4 procent i 2008, svarende til en
indekseret stigning pa 10 procent. Denne @&ndring i tilstanden er sket i samme

periode som det effektive forbrug for sma bygverker er reduceret med 34 procent
(fr. figur 12).
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3. Mulige fremtidige
bevillingsniveauer

For hver opgave beregnes i dette kapitel forst det skonomisk optimale
bruttobevillingsniveau, som pa langt sigt giver de lavest mulige drifts- og
vedligeholdelsesudgifter. Disse bevillingsniveauer overfores til scenarie 3 for det
fremtidige bevillingsniveau. Efterfoelgende opstilles for hver opgave to alternative
bevillingsniveauer, som pa kort sigt er lavere, men pa langt sigt ikke er
okonomisk optimale: Et niveau for “’steady-state” vedligeholdelse, hvor den
nuvarende tilstand fastholdes igennem bevillingsperioden (overfores til scenarie 2
for det fremtidige bevillingsniveau), og ét niveau for den lavest mulige drifts- og
vedligeholdelsesindsats som stadig opretholder de geeldende sikkerhedskrav
(overfores til scenarie 1). For opgaver som tilgodeser behov for service og @stetik,
hvor det ikke muligt at foretage ekonomisk optimering, opstilles til brug i
scenarierne 1-3 forskellige modeller for stigende indsatsniveau.

3.1 BEVILLINGSNIVEAU FOR BELAGNINGER

Belagninger er et kapitalbevarende aktiv, og analysen af belaegningernes mulige
fremtidige bevillingsniveau folger direkte metodikken for kapitalbevarelse angivet
1 kapitel 1.

Afhangigt af materiale og vejtype viser analysen at det gkonomiske optimum for
vedligeholdelse af slidlagene fas ved en levetid pd mellem 12 og 21 &r, med et
gennemsnit pa 15 ar. Den gennemsnitlige totale levetidsomkostning per m” slidlag
er 6,2 kr. Baseret pa analyserne af priser og mangder for vedligeholdelse af
slidlag bliver det arlige ekonomisk optimale bevillingsniveau for beleegninger
dermed pa 486 mio. kr. i gennemsnit i den firedrige periode 2010-13, eller 330
mio. kr. i gennemsnit for den fulde tiarige periode 2010-19, hvori der er taget
hejde for effekten af den ogede vedligeholdelsesindsats 1 ”Aftale om en gron
transportpolitik”.

I scenarierne for det fremtidige bevillingsniveau indgdr den ekonomisk optimale
indsats som én mulighed, nemlig i scenarie 3. For de @vrige scenarier reduceres
indsatsen s der delvist opnas indhentning af eftersleeb, men uden opnéelse af
okonomisk optimalitet, jfr. figur 14. Der skelnes her mellem “teknisk efterslaeb”,
der omfatter beleegninger hvor det gkonomisk optimale tidspunkt for udskiftning
er overskredet, og “ophobet behov”, som omfatter belaegninger hvor
vedligeholdelse er udskudt fra tidligere bevillingsperioder og derfor giver et
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ekstraordinzrt behov i den kommende bevillingsperiode. I en situation hvor der
hverken indhentes eller opbygges teknisk efterslaeb eller ophobet behov, tales om
’steady-state” vedligeholdelse.

Figur 14

Oversigt over scenarier for bevillingsniveau for beleegninger
Millioner kroner, 2010-priser

Scenarie 1A Scenarie 1B Scenarie 2 Scenarie 3 ‘ Historisk forbrug
FECVL G RN | avest mulige Delvis etablering  Etablering af steady- P konomisk optimal
niveau for at undga af steady-state state (fastholdelse af lgsning
sammenbrud samlet meengde
eftersleeb og ophobet
behov)
Gns. arligt i) 317 391 486
bevillingsniveau,
20102013
Gns. arligt JRles] 192 236 330
bevillingsniveau,
evillingsniveau 163
2010-2019
(gns. 2007-2008)
Opretholdelse af [E! Ja Ja Ja
sikkerhedskrav
Etablering af NG| Nej Ja Ja
”steady-state”
IGCLEMGILGELE Nej Nej Nej Ja
teknisk eftersleb
IGCLEMGILGELE Nej Nej Nej Ja

ophobet behov

I scenarie 1A, hvor det samlede, gennemsnitlige forbrug 2008 fastholdes over den
firearige periode 2010-13, anvendes det lavest mulige bevillingsniveau for at
opretholde belegningernes funktionalitet. Ved dette bevillingsniveau vil
storrelsen af det tekniske efterslab stige 1 labet af bevillingsperioden. I scenarie
1B fastholdes det samlede, gennemsnitlige forbrug 2008 over den tiarige periode
2010-19. I dette scenarie oges bevillingsniveauet til belaegninger tidligt 1 den
tidrige periode, idet det skonomisk set er fordelagtigt at fremskynde selv delvis
indhentning af det eksisterende tekniske eftersleb. Séledes er der i perioden 2010-
13 et storre bevillingsniveau for beleegninger i scenarie 1B end i scenarie 1A. I
slutningen af den tidrige periode af scenarie 1B s@nkes bevillingsniveauet for
belaegninger igen. Der vil samlet ske en stigning i det tekniske efterslab i lgbet af
bevillingsperioden, om end stigningen er mindre end i scenarie 1 A. I scenarie 2
anvendes et bevillingsniveau svarende til ”steady-state” vedligeholdelse, hvor der
hverken indhentes eller opbygges teknisk efterslab eller ophobet behov.

I det beregnede optimale bevillingsniveau er der taget hensyn til en skennet arlig
kapacitetsbegrensning i asfaltmarkedet pd 613 mio. kr. for slidlagsfornyelse,
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saledes at der 1 scenarierne ikke tillades et storre arligt forbrug pa slidlagsarbejder
end 613 mio. kr. (eksklusive lapning og forsterkning af berelag).

3.2 BEVILLINGSNIVEAU FOR SMA BYGV/AERKER

De smé bygvarker er kapitalbevarende aktiver, og analysen af det fremtidige
bevillingsniveau for sma bygvarker folger metodikken for kapitalbevarende
vedligeholdelse. I modsatning til belaegninger er det imidlertid opretholdelsen af
de norm- og lovmassige sikkerhedskrav for barende konstruktioner, som er
styrende for den kraevede vedligeholdelsesindsats for sméd bygvarker, og ikke det
okonomiske optimum for de lavest mulige levetidsomkostninger. Dette skyldes, at
det rene gkonomiske optimum ligger ved et sikkerhedsmaessigt uacceptabelt
tilstandsniveau. Indenfor det sikkerhedsmaessigt acceptable tilstandsniveau
optimeres dog vedligeholdelsesindsatsen med henblik pa at udnytte
“kombinationseffekten”, hvormed reparation af indtil flere bygvarkselementer
med fordel kan udferes pa én gang for at reducere omkostningerne til
projektering, afsperring, opstilling af byggeplads, m.v.

Det gkonomisk optimale bevillingsniveau indenfor sikkerhedsgranserne er
beregnet til 195 mio. kr. arligt 1 gennemsnit for den tiarige periode 2010-19, hvori
der er taget hojde for effekten af den egede vedligeholdelsesindsats 1 ”Aftale om
en gron transportpolitik™. I den firedrige periode 2010-13 er det gennemsnitlige
arlige bevillingsniveau 253 mio. kr. Ved beregning af det optimale
bevillingsniveau er der taget hensyn til en samlet skennet kapacitetsbegreensning i
markedet for udferelse af bygvaerksarbejder pad 409 mio. kr. per ér, regnet som
summen af bygverksreparationer pa sma og store bygvarker. Denne
kapacitetsbegrensning ekskluderer lobende drift, mindre reparationer, udgifter til
feellesbroer (for store bygverker), samt reparation af Lindenborg peledak 1 2010-
11 (for store bygverker).

I scenarierne for det fremtidige bevillingsniveau indgér ovennavnte optimale
bevillingsniveau som scenarie 3. I scenarie 1A og 1B anvendes for sma bygverker
det lavest mulige bevillingsniveau hvor sikkerheden fortsat er opfyldt, hvor
udelukkende bygvarkselementer med karakteren 3 eller hgjere udferes (svarende
til indhentning af det tekniske efterslab). Dette bevillingsniveau er lavere end det
gennemsnitlige historiske forbrug pé 126 mio. kr., og vil fere til en stigning 1 det
ophobede behov, idet der ikke kan opretholdes “’steady-state” vedligeholdelse. 1
scenarie 2 indhentes det tekniske eftersleeb og der etableres steady-state
vedligeholdelse, hvorimod det ophobede behov ikke indhentes, jft. figur 15.
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Figur 15

Oversigt over scenarier for bevillingsniveau for sma bygveerker
Millioner kroner, 2010-priser

Beskrivelse

Gns. arligt

Scenarie 1A

Scenarie 1B

%
Lavest mulige niveau
for at opretholde
sikkerheden

102

Scenarie 2

Indhentning af det

tekniske efterslaeb,

men ikke ophobet
behov

124

Scenarie 3 | Historisk forbrug
@konomisk optimal

lgsning med fuld

indhentning af

eftersleeb og

ophobet behov

253

bevillingsniveau,
20102013

Gns. arligt 116 137 195
bevillingsniveau,

2010-2019 20

(gns. 2000—2008)
Opretholdelse af Ja Ja Ja
sikkerhedskrav

Etablering af Nej Ja Ja
”steady-state”

Indhentning af Ja Ja Ja
eknisk eftersleeb

Indhentning af Nej Nej Ja
ophobet behov

3.3 BEVILLINGSNIVEAU FOR STORE BYGVARKER

De store bygverker er kapitalbevarende aktiver og ber vedligeholdes efter
principperne om gkonomisk optimalitet indenfor rammerne af geldende
sikkerhedsgranser. Da de 52 store bygvarker udger de mest komplekse
bygvarker i statsvejnettet, og hver iser ma betragtes som unikke konstruktioner,
eksisterer imidlertid ikke noget datagrundlag for at modellere dem som en samlet
gruppe. Der forefindes heller ikke sammenlignelige tilstandsdata pa tvers af de
store bygverker, da konstruktionerne er unikke og deres tilstand derfor vurderes
individuelt. Det fremtidige bevillingsniveau baseres derfor pa de individuelle 10-
ars planer som er udarbejdet for hvert bygverk, og som foreskriver den forventede
nedvendige vedligeholdelsesaktivitet ti ar frem for at opretholde bygverkets
kraevede sikkerhedsniveau og funktionalitet.

Det gkonomisk optimale bevillingsniveau indenfor sikkerhedsgranserne er
beregnet til 221 mio. kr. &rligt i gennemsnit for den tiarige periode 2010-19, eller
247 mio. kr. arligt i gennemsnit i den firearige periode 2010-13, hvori der er taget
hejde for effekten af den ogede vedligeholdelsesindsats 1 ”Aftale om en gron
transportpolitik”.

I scenarierne for det fremtidige bevillingsniveau opereres med to forskellige
bevillingsniveauer. Det ovenfor beskrevne optimale bevillingsniveau indgér i
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scenarie 3, mens der i scenarie 1 og 2 anvendes et arligt, gennemsnitligt
bevillingsniveau pa 200 mio. kr. i perioden 2010-19 (238 mio. kr. i perioden
2010-13). Dette bevillingsniveau reprasenterer et indsatsniveau hvor det tekniske
efterslaeb ikke indhentes, men hvor der lgbende foretages vedligeholdelse af de
tilkomne arbejder for at forhindre en forvarring af den tekniske tilstand. Der vil
saledes ved bevillingsperiodens udleb fortsat vaere et samlet teknisk eftersleb pé
204 mio. kr. (1 2010-priser). I alle tre scenarier anvendes et hgjere
bevillingsniveau end det historiske forbrug, hvilket iser skyldes at en stor
mangde bygvarker opfort i 1960°erne og 70’erne naturligt far behov for
vedligeholdelse i den kommende 10-érs periode. Scenarier for store bygverker er
anfort 1 figur 16.

Figur 16

Oversigt over scenarier for bevillingsniveau for store bygvaerker
Millioner kroner, 201 0-priser

Scenarie 1A Scenarie 1B Scenarie 2 Scenarie 3 ! Historisk forbrug

]
V " )
’ ) @ konomisk optimal
Beskrivelse Lavest mulige niveau for o

lo sning med fuld
indhentning af
teknisk eftersleeb

atopretholde sikkerheden

Gns. arligt 238 247
bevillingsniveau,
20102013

Gns. arligt 200 221
bevillingsniveau,
20102019

137
(gns. 2007-2008)

Sikkerhedskrav Ja Ja
opretholdt

Indhentning af Nej Ja
teknisk eftersleb

3.4 BEVILLINGSNIVEAU FOR AREALER OG UDSTYR

Bevillingsniveau til sikkerhedsrelaterede dele af

arealer og udstyr

Det fremtidige bevillingsniveau for de sikkerhedsrelaterede dele af arealer og
udstyr samt genmarkering af sikkerhedskritiske vejstriber skal fastsattes efter at
opretholde et indsatsniveau, som lever op til de geldende sikkerhedskrav. Dermed

fas et bevillingsniveau pa 92 mio. kr., hvilket er en svag stigning i forhold til
2008-forbruget pa 90 mio. kr., jfr. figur 17.
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Figur 17

Opgorelse af bevillingsbehov for sikkerhedsrelateret drift

og vedligeholdelse af arealer og udstyr
Millioner kroner, 2010-priser, pr. ar

Bevillingsniveau
Undero pgaver Forbrug 2008 2010-2019

Opretning/udskiftning af autoveem 22,1 2515
Greesslaning med sikkerhedsmees sig

betydning e 11l
Skilte med sikkerhedsmaessig betydning 8,6 10,9
Udbedring af trafikfarlige skader i rabat 6,7 6,7
Ngdtelefoner 8,4 4,0
Fritrumsbeskeering 6,1 6,1
Snerydning pa sideanleeg 5,3 558
Pumper 3,6 3,6
Vedligeholdel se af kantpzele 3.1 3,1
Renholdelse af befeestet areal med 28 28

sikkerhedsmaessig betydning
Hegn 1,7 1,7
Total for omkostningselementer i arealer

79,3 81,1
og udstyr drevet af sikkerhedskrav
Genmarkering af sikkerhedskritiske vejstriber | 10,4 10,4
Total for alle opgaver drevet af 89,7 915

sikkerhedskrav

Dette bevillingsniveau anvendes 1 samtlige scenarier, med henblik pa altid at
opretholde et forsvarligt aktivitetsniveau for de sikkerhedsrelaterede dele af
arealer og udstyr.

Bevillingsniveau til kapitalbevarende dele af arealer
0g udstyr

For de kapitalbevarende dele af arealer og udstyr eksisterer ikke et tilstraeekkeligt
datagrundlag for aktivernes historiske ellers nuvearende tilstand. Dermed kan der
ikke gennemfores en objektiv analyse af den optimale praksis for minimering af
levetidsomkostningerne for aktiverne, endsige en analyse af storrelsen af et evt.
eftersleeb. Vejdirektoratet planlegger at igangsette en indsats for at afdekke den
faktiske tilstand af de kapitalbevarende dele af arealer og udstyr, herunder en
analyse af den gkonomisk optimale vedligeholdelsespraksis. Det vurderes at dette
kan udfores 1 lobet af 2010 for en udgift pé 4 mio. kr.

I fravaeret af et tilstreekkeligt datagrundlag opstilles det fremtidige
bevillingsniveau med det formal pa kort sigt at fastholde de kapitalbevarende dele
af arealer og udstyr i deres nuvarende tilstand. Med tilleeg for omkostningerne til
at gennemfore en analyse af afvandingssystemernes faktiske tilstand 1 2010, bliver
det samlede bevillingsniveau for de kapitalbevarende dele af arealer og udstyr pa
52 mio. kr., jft. figur 18.
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Figur 18

Opgorelse af bevillingsbehov for kapitalbevarende vedligeholdelse

af arealer og udstyr

Millioner kroner, 2010-priser, pr. ar

Opretholdelse
af stead y-state

Etablering af
tilstan dsd ata

Total

Bevillingsniveau
- Undero pgaver Forbrug 2008 2010-2019
Grgfter og rabatter 15,8 23,6
Brg nde og ledninger 6,1 15,8
Vejbelysning 10,6 10,6
Beplantning med kapitalbevarende
1,1 11
effekt
Total for Isbende vedligeholdelse 33,7 51,2
Etablering af tilstandsdata for grefter og 0,4
rabatter samt brende og ledninger (4,1i12010)
Tota_l for kapitalbevarende 337 51,6
vedligeholdelse

I scenarierne for det fremtidige bevillingsniveau anvendes i scenarie 2 og 3
saledes 52 mio. kr. som det anbefalede bevillingsniveau, hvorimod scenarie 1

fastholder det historiske forbrug pa 34 mio. kr.

Bevillingsniveau til service- og aestetikrelaterede dele
af arealer og udstyr

Til stette for beslutningen om det fremtidige kvalitetsniveau for service- og
astetikrelateret drift opstilles et antal modeller for mulige indsatsniveauer, baseret
pa forskellige udforselsfrekvenser for de enkelt delentrepriser under arealer og
udstyr. Modellernes resulterende mulige bevillingsniveauer varierer fra 114 til
183 mio. kr. arligt, jfr. figur 19.
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Figur 19

Modeller for det fremtidige bevillingsniveau for service og eestetik
Millioner kroner, 2010-priser, pr. ar

183

165
132
124 128 129
114
Scenarie 2 Scenarie 3

Frekvens i Kommunal Frekvensi Frekvens i Budgetteret Budgetteret Indmeldt Frekvens i
anden nordisk frekvens to laveste tidigere amter frekvens frekvens frekvens anden dansk
region vejcentre i 2009 2008 i2009 statslig

2008 infrastruktur-

virksomhed

Modellerne inkluderer visse opgaver som udferes af Vejdirektoratet 1 dag, men
som ikke eksplicit har indgéet 1 de historiske budgetter. Disse opgaver andrager en
arlig udgift pa 6 mio. kr., og omfatter bl.a. drift og vedligeholdelse af brolaegning,
affaldsstativer, legepladser og grusarealer, samt skadedyrsbekampelse.

Modellen for kommunal udferselsfrekvens anvendes i scenarie 2, mens
fastholdelse af den budgetterede udferselsfrekvens 1 2008 anvendes 1 scenarie 3. [
scenarie 1, som per design er bundet til at fastholde det samlede 2008-forbrug for
drift og vedligeholdelse, anvendes bevillingsniveauet for service og @stetik som
en variabel buffer til at tilgodese de nedvendige sikkerhedsbetingede stigninger i
bevillingsniveauet for gvrige dele af drift og vedligeholdelse.

I tilleeg til ovennavnte modeller er der udarbejdet en sarskilt model for foragelse
af indsatsniveauet 1 forhold til 2008. I denne model medregnes opgaver som ikke
udferes 1 dag, men som har varet udfert i tidligere ar (bl.a. drift og
vedligeholdelse af bygninger, hegn, vildtspring og faunapassager), samt en
foragelse af kvalitetsniveauet for service og @stetik i forhold til 2008, svarende til
en tilpasning pé landsplan til de omrader hvor Vejdirektoratet allerede 1 dag lokalt
har et hojere kvalitetsniveau end landsgennemsnittet. Meromkostningen for denne
model er 40 mio. kr. arligt 1 forhold til forbruget 1 2008.

29

McKinsey&Company



Samlede bevillingsniveau for arealer og udstyr

De faste afgifter til afvandingsbidrag og elektricitet forventes at andrage 50 mio.
kr. og fastholdes konstant i alle scenarier. Dermed kan de samlede
bevillingsniveauer 1 hvert scenarie for den udferende del af arealer og udstyr
sammenfattes som anfort i figur 20.

Figur 20

Oversigt over scenarier for bevillingsniveau for arealer og udstyr
Millioner kroner, 2010-priser

! Historisk forbrug

Scenmarie 1A Scenarie 1B Scenarie 2 Scenarie 3
Sikkerhedsrelateret
EENGIEES < Anbefalet « Anbefalet « Anbefalet + Anbefalet
sikkerhedsniveau sikkerhedsniveau sikkerhedsniveau sikkerhedsniveau
Gns. arligt JCEe7s .+ 92 . 92 .+ 92 + 90
bevilingsniveau
Kapitalbevarende
BERGIEES < Fastholdt 2008- « Fastholdt 2008- « Steady-state « Steady-state + Steady-state
forbrug forbrug vedligeholdelse vedligeholdelse vedligeholdelse
* FEj steady-state « Ejsteady-state
Gns. arligt Iz - 34 e 52 e 52 - 34
bevilingsniveau
Service- og
aestetikrelateret
EEHERE . Variabel bufferi  + Variabel bufferi  « Kommunal - Budgetteret
samlede scenarier samlede scenarier frekvens frekvens 2008
Gns. arligt RGY4 . 69 - 118 . 132 - 126
bevilingsniveau
Faste afgifter
Gns. arligt Y| « 51 « 51 « 51 - 54
bevilingsniveau
Arealer og udstyr ialt
Gns. arligt [Pz . 246 « 313 . 327 - 304

bevilingsniveau

3.5 BEVILLINGSNIVEAU FOR VINTERTJENESTE

Vintertjeneste betragtes som sikkerhedsrelateret drift, og omfatter séavel
vejruafthengige som vejrathaengige udgifter. Analysen omfatter de vejrathengige

udgifter, som daekker omkostninger til leveranderer og de udferende

entreprengrer. For disse udferende aktiviteter var forbruget i 2008 pa 94 mio. kr.
Vinteren 1 2008 var dog mildere end normalt, og i en “normalvinter” med

gennemsnitligt vejrlig forventes med det nuverende indsatsniveau for

vintertjeneste et forbrug pd 104 mio. kr. 1 2010-priser. Dette belob medregner en
prisstigning for de udferende entrepriser pa 8,7 procent fra 2008 til 2009.

3.6 BEVILLINGSNIVEAU FOR GVRIG DRIFT

Ovrig drift omfatter en reekke aktiviteter indenfor drift og administration af
statsvejnettet. Sterstedelen af udgifterne kan kategoriseres som faste omkostninger
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idet de vedrarer faste systemer, opgaver og beredskabstjenester som er
uafhangige af et valgt indsatsniveau.

For hver underopgave er det undersegt hvorvidt aktivitetsniveauet forventes oget
eller mindsket i den kommende tiarsperiode, og den resulterende nye indsats
anfort til brug for scenarierne for det kommende bevillingsniveau. Opgaven
”Mindre driftsforbedringsarbejder” bortfalder fra og med 2013. Det samlede
bevillingsbehov for evrig drift bliver dermed pé 132 mio. kr. arligt i perioden
2010-12, og 109 mio. kr. rligt i perioden 2013-19, idet der kun betragtes de
eksterne udgifter til udferende entreprenerer og leveranderer, jfr. figur 21.

Figur 21

Fremtidigt bevillingsniveau for gvrig drift

Millioner kroner, 201 0-priser
I EEREERED Historisk forbrug |[Bevillingsniveau
pd 2008 2010-2019
21

Mindre driftsforbedringsopgaver’ 21/0
Trafikal drift Drift af beredskab 17 17

Kampagner og trafiksikkerhed 0 0
Drift af TIC 12 12
LELLUN T Yo=Y 1 ' Udvikling af TIC 0 0
Drift af trafikportal 0 0

Signaludstyr 20 23
e — Trafikledelse 14 8
Banesignaler 42 15
Myndighedsopgaver 0 0
Overordnede opgaver 0 0
Anden drift Modernisering af sideanlaeg 8 8
Udskiftning af tavler — ej sikkerhedskritiske |3 15
Genmarkering af vejstriber — ej o 9
sikkerhedskiiti ske
140 131/110

1 Mindre driftsforbedringsopgaver bortfalder fra og med 2013

I scenarie 1, hvor formélet er at fastholde et bevillingsniveau sé tet pa forbruget i
2008 som muligt, anvendes imidlertid det historiske indsatsniveau for
genmarkering af ikke-sikkerhedskritiske vejstriber, nemlig 0. Dermed fas i
scenarie 1 et bevillingsniveau for evrig drift pa 122 mio. kr. arligt i perioden
2010-12, og 101 mio. kr. rligt i perioden 2013-19.

Bevillingsniveauerne for vintertjeneste og evrig drift til brug i de samlede
scenarier er gengivet i figur 22.
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Figur 22

Oversigt over scenarier for bevillingsniveau for vintertjeneste

og ovrig drift
Millioner kroner, 2010-priser

‘ Historisk
Scenarie 1A Scenarie 1B Scenarie 2 Scenarie 3 : forbrug

Vintertjeneste
Gns. arligt + 104 + 104
bevillings-
niveau

- 104 .- 94

Gvrig drift’
Gns. arligt « 122/ 101 - 131/110 - 131/110 + 140

bevillings-
niveau

1 Mindre driftsforbedringsopgaver pa22 mio. kr. (eksterne omkostninger) bortfalder fra ogmed 2013
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4. Scenarier for det samlede
fremtidige bevillingsniveau

4.1 METODIK FOR OPSTILLING AF SCENARIER FOR DET
FREMTIDIGE BEVILLINGSNIVEAU

Der opstilles 1 analysen tre scenarier for det fremtidige bruttobevillingsniveau for
drift og vedligeholdelse af statsvejnettet. Scenarierne fastlegger
bevillingsniveauet i den firearige perioden 2010-13, men har tidrige sigtelinier for
perioden 2010-2019. Scenariernes opbygning er vist skematisk 1 figur 23.

Figur 23

Opbygning af scenarier for det fremtidige bevillingsniveau

Scenarie 1: Scenarie 2: Scenarie 3:

Uzendret forbrugsniveau Uaendret tilstand Indhentning af eftersleeb
og fortsat opbygning af

efterslaeb

Sikkerhed
Sikkerhedsniveau
fastholdt

Kapitalbevarelse
Steady-state
etableret

Efterslaeb og
ophobet behov
indhentet

Service og @stetik
VeV dNENGISE Variabelt ift. samlede Kommunalt niveau Forbrug 2008
WICEWE  scenarie

Faste omkostninger
Aktivitetsniveau v v v
fastholdt

1 Dog indhentes ikke efterslaeb pa arealer ogudstyr

I alle tre scenarier opretholdes det kraevede indsatsniveau for sikkerhedsrelateret
drift og vedligeholdelse, og i alle scenarier holdes de faste omkostninger
konstante. Til gengeld varieres indsatsen indenfor de kapitalbevarende og
service- og @stetikrelaterede opgaver.
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Metodik for scenarie 1: Uaendret forbrugsniveau og
fortsat opbygning af efterslaeb

I scenarie 1 fastholdes det fremtidige bevillingsniveau for drift og vedligeholdelse
pa det realiserede forbrug i 2008, enten som gennemsnit over den firearige periode
2010-13 (scenarie 1A) eller som gennemsnit over den tiarige periode 2010-19
(scenarie 1B). Ved “realiseret forbrug 2008 forstés den i afsnit 1.2 omtalte basis
pa 964 mio. kr. (2010-priser), som indeholder gennemsnitlige historiske forbrug
for belaegninger og bygvarker. Indfrielse af kravene til den sikkerhedsrelaterede
drift og vedligeholdelse medferer en stigning i bevillingsniveauet for store
bygverker og vintertjeneste i forhold til 2008. Derfor reduceres i scenarie 1
indsatsniveauet for service- og @stetikrelateret drift.

For de enkelte drifts- og vedligeholdelsesaktiviteter er scenarie 1B identisk med
scenarie 1A, bortset fra at bevillingsniveauet til belaegninger oges tidligt i den
tidrige periode i scenarie 1B. Dette sker med henblik pé at fremskynde en delvis
indhentning af det eksisterende tekniske efterslaeb, hvilket er ekonomisk
fordelagtigt. I slutningen af den tidrige periode af scenarie 1B sankes
bevillingsniveauet for beleegninger igen.

Metodik for scenarie 2: Uaendret tilstand

Scenarie 2 opbygges med henblik pa at fastholde statsvejnettets nuvarende
tilstand for sa vidt angér de kapitalbevarende aktiver.

I scenariet gges bevillingsniveauet for kapitalbevarende drift og vedligeholdelse
indtil indsatsen er tilstreekkelig til at opna “’steady-state” henover den tiarige
periode 2010-19, hvorved menes at der hverken sker indhentning eller ophobning
af eftersleeb. Uathaengigt af indsatsniveauet for den kapitalbevarende drift og
vedligeholdelse anvendes i scenarie 2 et kvalitetsniveau for service- og
astetikrelateret drift svarende til et benchmark for niveauet i tre danske
kommuner. Dette medferer en reduktion i forhold til det faktiske forbrug pé
service- og @stetikrelateret drift 1 2008.

Metodik for scenarie 3: Indhentning af eftersleeb

Scenarie 3 reprasenterer den skonomisk optimale praksis for kapitalbevarende
drift og vedligeholdelse.

I dette scenarie gennemfores drift og vedligeholdelse af belaegninger og
bygvarker med henblik pa at opnd de lavest mulige levetidsomkostninger.
Indsatsen er dermed pa et niveau hvor der opnés steady-state, og hvor alt eftersleb
indhentes hurtigst muligt og inden udlebet af den tidrige periode 2010-19. Der
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opstar sdledes ingen udskydelsesomkostninger for udskydelse af vedligeholdelse
til efter 2019. For service- og @stetikrelateret drift anvendes 1 scenarie 3 et
kvalitetsniveau svarende til forbruget i 2008.

Metodik for vurdering af konsekvenser i scenarier for
det fremtidige bevillingsniveau

I scenarie 1 og 2 indgéar ikke skonomisk optimal vedligeholdelse af de
kapitalbevarende aktiver, og kvalitetsniveauet for den service- og
astetikrelaterede drift er reduceret i forhold til forbruget i 2008. Dermed
indtreder en rekke ekonomiske, tekniske og kvalitetsmassige konsekvenser ved
valg af scenarie 1 eller 2 frem for scenarie 3.

For de kapitalbevarende vedligeholdelsesopgaver er der tale om folgende
konsekvenser:

B Enhedsomkostningerne for udferelse af vedligeholdelse stiger, idet der
foretages flere midlertidige lappelosninger og flere dyre reparationer af mere
nedslidte aktiver.

m For belegninger er enhedsomkostningerne defineret som den
gennemsnitlige levetidsomkostning for slidlaget, inklusive lebende
lappeomkostninger og fornyelse af slidlaget, men eksklusive omkostninger
til opgradering af baerelag.

m For sma bygvarker er enhedsomkostningerne defineret som den
gennemsnitlige omkostning per m? bygvark repareret over en given
tidsperiode.

B Der udskydes en mengde vedligeholdelse til efter bevillingsperioden, idet det
tekniske eftersleb og ophobede behov ikke indhentes. Derved skubbes en
ekstraregning videre til naste bevillingsperiode. Dette udtrykkes ved begrebet
“udskydelsesomkostning”, som er defineret ved nettoforskellen mellem pa
den ene side udgifterne 1 det optimerede scenarie 3, og pa den anden side
summen af de faktiske udgifter i et givet scenarie plus omkostningerne for at
indhente et evt. efterslaeb udskudt til efter bevillingsperioden (udskudt
efterslaeb forudsaettes beregningsteknisk indhentet straks i det forste ar efter
udlebet af en bevillingsperiode). Udskydelsesomkostningen daekker altsd
nettomeromkostningen ved at indhente den udskudte vedligeholdelsesindsats
pa et ikke-optimalt tidspunkt efter bevillingsperioden, korrigeret for den
besparelse, der ellers 1 forste omgang fas ved at reducere bevillingsniveauet i
selve bevillingsperioden. Ved beregning af den ekonomisk optimale lgsning
er anvendt nettonutidsvaerdimetoden, men udskydelsesomkostningerne
anferes her som faste bevillingskroner 1 2010-priser.
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B Statsvejnettets tekniske tilstand @ndres i negativ retning under
bevillingsperioden som folge af det lavere aktivitetsniveau. For belaegninger
udtrykkes dette ved faldende vurderet restlevetid samt stigende alder.

Overordnede forudsaetninger for opbygning af
scenarier

I alle scenarier regnes med 2010-priser baseret pa Vejdirektoratets aktuelt
galdende kontrakter og rammeaftaler. I scenarierne foretages séledes ingen
justering for den fremtidige prisudvikling, idet det antages at denne justering
indgér i Finanslovens érlige opskrivning af priserne.

Bevillingsniveauerne 1 scenarierne er anfort efter korrektion for den merbevilling
til vedligeholdelse pa 639 mio. kr. (625 mio. kr. 1 2009-priser) som blev afsat 1
”Aftale om en gron transportpolitik™ af 29. januar 2009, og nermere udmentet 1
Aktstykke 97 tiltradt af Finansudvalget den 19. februar 2009.
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4.2 BEVILLINGSNIVEAUER | SCENARIER FOR DET
FREMTIDIGE BEVILLINGSNIVEAU

Scenarierne for det mulige fremtidige bruttobevillingsniveau for drift og
vedligeholdelse af statsvejnettet er anfort 1 figur 24.

Figur 24

Arligt bevillingsniveau i scenarier (xx%) Stigning i forhold til
forbrug 2008

Millioner kroner, gennemsnit per ar, 2010-priser

Forbrug Arlle be\/llllnsnlveau
2008

Gns. 10-13 (4%) 317 (94%) 391 (139%) (197%)
Belagninger Gns. 14-19 (-3%) 108 (-34%) 132 (-19%) 225 (38%)
Gns. 10-19 163 (0%) 192 (17%) 236 (44%) 330 (102%)
Gns. 1013|102 (-19%) [ 102 (-19%) 124 (2%) _|253 _ (101%)
[Smabygveerker 126 Gns. 14-19]125 (-1%) 125 (-1%) 146 (16%) 157 (25%)
Gns. 1019116 (-8%) |[116 (-8%) 137 (9%) 196 (55%)
Gns. 10-13 238 (74%) |238 (74%) 238 (74%) 247 (80%)
Store bygvae rker 137 Gns. 14-19[175  (28%) [175 (28%) 175 (28%) | 208 (48%)
Gns. 10-19 | 200 (46%) | 200 46%) 200 (46%) 221 (

[Sikkerhedsrelateret drift af arealer og udstyr o) Gns. 10-19[92 (%) [92 2%) 92 2%) |92 (%)
[Kapitalbevarende ved!. afarealerog udstyr |23 Gns. 101934 %) |34 0%) 52 53%) |52

(
( ( (
© ( (
Service- og @stetikrel. drift af arealerog udstyr j3 Gns. 10-19 | 57 (-55%) |69 (-45%) 118 (-6%) 132 (4%)
¢ ( (
( ( (

Afgifter mv. indenfor areder og udst 54 Gns. 10-19 | 51 5%) |51 -5%) 51 -5%) 51

(
Vintertjeneste 94 Gns. 10-19 | 104 11%) | 104 11%) 104 11%) 104 (11%)

AT A (0 [Gns 10-19[107  (-24%) [107  (24%) [116  (17%) [116  (17%)

Gns. 10-13 | 964 (0%) | 1.123__(16%) | 1.295 (34%) | 1.641_(60%)

Udferende drift og vedligeholdelse i alt Gns. 14-19 | 898 (-7%) 1859 (-11%) 979 (2%) 1.126  (17%)
Gns. 1019|924 (-4%) | 964 (0%) 1106 (15%) | 1.292 _ (34%)

eraf til kapitalbevarende vedligeholdelse Gns. 10-13 | 509 656 753 98
eraf til drift = Gns. 10-13 | 455 467 543 556

TiIvaIg af foreget kvalitetsniveau for service og Gns. 10-19 |- L L 40

sesteti k

Tilvalg af yderligere drifts- og vedl.opgaver (rep. Gns. 10-13 | 68

af Storstremsbroen, etabl af skibsstedssikring, |8 Gns. 14-19 | 127

drift af trafikledelsessystemen) Gns. 10-19 | 103

Pot. reserve vedr. efterslaeb paarealerog udstyr g Total Fastlaegges i separat analyse

Pot. besparelse vedr. indkeb af ekstemeydelser [§ Total Fastlaegges i separat analyse

T S 255 [Grs. 10-15 279

1 For belzegninger og store bygvaerker er forbrug 2007-2008 anvendt; for sméa bygvaerker er forbrug 2000-2008 arvendt

Som det fremgar rammer scenarie 1 det samlede, justerede 2008-forbrug pa drift
og vedligeholdelse pa 964 mio. kr. som et gennemsnit over enten den firearige
periode 2010-13 (scenarie 1A) eller den tidrige periode 2010-19 (scenarie 1B). I
scenarie 2, hvor der opnas steady-state vedligeholdelse for de kapitalbevarende
aktiver, bliver det gennemsnitlige bevillingsniveau 1 perioden 2010-13 pa 1.295
mio. kr., svarende til en stigning ift. 2008-forbruget pa 34 procent. I det
okonomisk optimale scenarie 3 er det gennemsnitlige bevillingsniveau i perioden
2010-13 pé 1.541 mio. kr., svarende til en stigning ift. 2008-forbruget pa 60
procent.

Det mulige besparelsespotentiale ved forbedret indkeb ber analyseres nermere i
en sa&rskilt analyse vedr. indkeb af eksterne entreprenerydelser i Vejdirektoratet,
og er ikke medregnet her.
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I figur 24 er anfort det forventede fremtidige bevillingsniveau til dekning af
interne omkostninger i Vejdirektoratet. Disse interne omkostninger er oplyst af
Vejdirektoratet, og indregner ikke et eventuelt forbedringspotentiale. Vedr.
potentialet for besparelser pa de interne omkostninger henvises til en serskilt
pagaende analyse af det interne effektiviseringspotentiale i Vejdirektoratet.

De érlige bruttoudgifter og merbevillingen i bruttoudgifter i de forskellige
scenarier 1 forhold til Finansloven er anfert i figur 25. Der er i de anforte
merbevillingsniveauer ikke indregnet indtaegter. Vejdirektoratet forventer en
reduktion i indtegter ift. niveauet i 2008.

Figur 25

Udgiftsniveau i scenarier i forhold til Finansloven
Millioner kroner, 201 0-priser

B ruttoudgif ter Samlet BEWIES
10 13
merbev. merbev.
§28.21.30.10 9259 909,1 09,6 8828 11079 14018 023,1 2,9 1.192,9 11530

§2821.30.20 0,0 0.0 0,0 0,0 0.0
§2821.30.30 56,1 54,9 649 54,9 58,1 58,1 58,1 58,1 58,1 58,1 58,1 58,1

§2821.30.40 71,3 70,3 703 70,3 43,7 43,7 437 43,7 43,7 43,7 43,7 43,7

ET 1 0533 [1.0343 [1.0348 [1.0080 [1209,7 [1.5037 [1.1395 [1.125,0 [847,5 [1.3848 [1.679,1 [1.294.8 [12549 [1.4832

Heraf vedligeholdelse 869,3 1.457,6

Heraf arit | 21,7 256

| 8o |  sScenaie2 | = Scenaies |
§28.21.30.10 925,9 909, 1 909,6 882,8 1.583,4 |[1.760,2 |1.2987 [1.253,8 1.818,7 [2.0064 |1.550,3 |1505,8
§28.21.30.20 0,0 0,0 00 00 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 00
§2821.30.30 56,1 54,9 54,9 54,9 58,1 58,1 58,1 58,1 581 58,1 58,1 58,1
§28.21.30.40 713 70,3 70,3 70,3 43,7 43,7 43,7 43,7 437 43,7 43,7 43,7

1.053,3 |1.0343 |1034,8 |10080 |1.6852 |[1.862,1 |1.4006 |1.355,7 |2.173,2 |1.920,6 |2.1072 [1.652,2 |1607,7 |3.157,3
1.8429 2.7739

330,3 383,4

Note: De anferte brutbudgifter inkluderer ikke indtaegter, potentielle besparelser ved gennemfarsel af reorganisering og intern effektivisering af
Vejdirektoratet, eller potertielle besparelser vedforbedret indka b a eksterne entreprena rydelser. Disse e fekter underse ges i separate anayser
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4.3 KONSEKVENSER | SCENARIER FOR DET FREMTIDIGE
BEVILLINGSNIVEAU

Scenariernes skonomiske og tekniske konsekvenser for den kapitalbevarende
vedligeholdelse af belaegninger og sma bygvarker er anfort 1 figur 26.

Figur 26

Konsekvenser for kapitalbevarende vedligeholdelse (x) A rdring iforhold i scenarie 3
2010-priser

T T e A Jsonare e JSconrez scananea

Gns. 1013 [6,6 (-2%) |64 (4%) |66 (-1%) |67 (0%)
Enhedsomkostninger |kr./m2ar |Gns. 14-19 11,0 (90%) 11,0 (90%) 9.4 61%) |58 (0%)
Gns. 1019 [9,4 (50%) |9,4 (50%) |[7.8 (25%) |62 (0%)
Udskydelses- . Ultimo 2013|763 (35%) |338 (16%) |202 (9%) - (0%)
Belaegninger omkostninger Ultimo 2019 |2.656 [(76%) |1.780 |(51%) |1.196 [(34%) |- (0%)
) Ultimo 2013 [2,6 (-52%) |41 (25%) |48 (-12%) |54 (0%)
Vurderetrestlevetid |ar

Ultimo 2019 |0,4 (-90%) |1,0 (-76%) |1.8 (-58%) |42 (0%)
. o Ultimo 2013 [11,4 (58%) |92 (27%) |83 (14%) |73 (0%)
Ultimo 2019 [15,6 (95%) |13,5 69%) |[12,0 (50%) 18,0 (0%)
Gns. 1013 |7.066 |(82%) [7.066 |(82%) |6.922 |(79%) [3.876 |(0%)
Enhedsomkostninger |kr./m2 Gns. 14-19 5.719 (86%) 5.719 (86%) |5.494 (79%) |3.069 (0%)
Sma bygvee tker Gns. 10-19  [6.179  |(63%) |6.179 |[(63%) [5.980 |(58%) [3.786 |(0%)
Udskydelses- . Ultimo 2013 |0 (0%) 0 (0%) 26 (1%) (0%)
omkostninger Ultimo 2019 [109 (5%) 109 (5%) 102 (5%) (0%)

Gns. 1013|140 139 139 100

Udferende drift Enhedsomkostninger |indekseret |Gns. 14-19 188 188 170 100

egd”geholdelse Gns. 1019|157 157 141 100
ialt Udskydelses- ; Ultimo 2013|763 (20%) |338 (9%) 228 (6%) - (0%)
omkostninger io. K. Ultimo 2019 |2.765 [@48%) |1.889 [(33%) [1.299 |(23%) |- (0%)

Det fremgér her, at enhedsomkostningerne for savel beleegninger som sma
bygverker er betydeligt hgjere i scenarie 1 og 2 end 1 scenarie 3. F.eks. stiger
enhedsomkostningerne for belegninger fra 6,2 kr./m2/ar i det optimale scenarie 3
til 9,4 kr./m2/ar 1 scenarie 1A, beregnet over den tiarige periode 2010-2019. De
samlede, indekserede enhedsomkostninger beregnet for den vaegtede sum af
belegninger og smé bygvarker stiger fra indeks 100 1 scenarie 3 til indeks 157 1
scenarie 1A. I figur 26 er ogsd anfort den estimerede fremtidige tekniske tilstand
af beleegningerne i hvert scenarie, udtrykt ved den gennemsnitlige vurderede
restlevetid og den gennemsnitlige alder.

I figur 26 er endelig anfort de beregnede udskydelsesomkostninger for
belegninger og smé bygvarker, som ligeledes er illustreret 1 figur 27.
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Figur 27

Udskydelsesomkostningerne deekker nettomeromkostningen

ved at udskyde vedligeholdelse til senere ar
Milliarder kroner, 2010-priser

Totale omkostninger for belaegninger og sma bygveerker, 2010-2020

8,0

71

Omkostninger til ind- 6,6
hentning af teknisk
efterslaeb og ophobet 59
behov for belaegninger ’ 4,1 28
og sma bygvaerker
efter 2019

53
Bevillingsniveau til

beleegninger og sma 2.8 3.1
bygveerker 2010—-2019
(som anfart i scenarier)

3,7

Scenarie 1A Scenarie 1B Scenarie 2 Scenarie 3

Udskydelses-

s @D O O 2@
ift. scenarie 3

Den samledes nettomeromkostning ved scenarie 1A 1 forhold til scenarie 3 er ca.
2,8 mia. kr., beregnet for den forventede tilstand ultimo 2019. Isar for
belaegninger er der en meromkostning ved at udskyde vedligeholdelse og
indhentning af eftersleeb og ophobet behov. Pa trods af at bevillingsniveauet for
2010-2019 i scenarie 1A er lavere end i scenarie 3 (924 mio. kr. i gennemsnit per
ar mod 1.292 mio. kr.), bliver scenarie 1A i sidste ende altsé netto 2,8 mia. kr.
dyrere péd grund af ekstraregningen til indhentning af det udskudte efterslaeb 1
tiden efter udlebet af bevillingsperioden 2010-2019.

4.4 USIKKERHED | DE BEREGNEDE BEVILLINGSNIVEAUER

Der kan knyttes to typer af usikkerhed til storrelsen af de beregnede
bevillingsniveauer:

B Volumenusikkerhed, som primart knytter sig til de tekniske og eksterne krav
til drift og vedligeholdelse af statsvejnettet.

B Prisusikkerhed, som primart knytter sig til de kommercielle vilkér 1 det
danske marked for entreprenerydelser.
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Usikkerheden omkring volumen hidrerer fra folgende tekniske og eksterne kilder:

B ZEndringer 1 den tekniske nedslidning og erkendelse af ny viden over tid:
Modellerne og bevillingsniveauerne er baserede pa historisk data for
aktivernes nedslidning over tid, men denne nedslidningstakt kan @&ndre sig
over tid. Denne usikkerhed bergrer ise@r nedslidningen af smé og store
bygvarker. Sédledes er der for smé og specielt store bygverker relativt stor
usikkerhed omkring vedligeholdelsesbehovet ud over det firedrige sigte 2010-
13.

B Pludseligt opstdede problemer: Bevillingsniveauerne tager ikke hgjde for
risikoen for pludseligt opstaende problemer i statsvejnettet, som kan give
anledning til en ekstraordiner indsats.

B /ZEndrede eksterne krav: En raekke love og regler pavirker Vejdirektoratets
drift og vedligeholdelse af statsvejnettet.

B Andrede politiske onsker: Séfremt der i1 bevillingsperioden opstar krav om
@ndring af Vejdirektoratets opgavelesning eller ndring af kvaliteten af den
udfoerte drift og vedligeholdelse, kan omprioritering af andre dele af den
planlagte drift og vedligeholdelse blive nedvendig.

For sma bygverker forventer Vejdirektoratet over de kommende fire ar at overgé
til etablering af individuelle 10-arsplaner, som vil reducere usikkerheden ift. den
nuverende model baseret pd generaliserede nedslidningskurver. Ligeledes
forventer Vejdirektoratet over de kommende fire ar at indfere mere objektive
standarder for opmaling af vurderet restlevetid pa belegninger, hvilket vurderes at
ville forbedre sével datagrundlaget for modellering af bevillingsbehovet som den
lobende opfolgning pé tilstandsudviklingen.

Usikkerheden omkring pris hidrerer fra sdvel eksterne som interne kilder:

B Den markedsmessige udvikling i1 priserne for entreprenerydelser i Danmark
over bevillingsperioden, som igen athenger af de generelle konjunkturer pa
iser byggeomrédet, samt priserne pé lon og materialer.

B Vejdirektoratets evne til opna de lavest mulige priser pa disse ydelser,
herunder udnyttelse af skalafordele og markedsforhold, brug af relevant
prisindeksering, samt valg af udbudsform (f.eks. brug af tilstandskrav) til
minimering af den absolutte pris og udsving over tid.

En mulig fremtidig besparelse ved forbedret indkeb af eksterne entreprenerydelser
ville reducere bevillingsniveauerne. Potentialet ved en sddan besparelse er ikke
indregnet 1 de her angivne bevillingsniveauer, idet der ber foretages en sarskilt,
tilbundsgéende analyse af besparelsespotentialet, herunder afdekning af en raekke
vasentlige usikkerheder til forudsetningerne for en sddan besparelse.
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4.5 AFRAPPORTERING AF DEN FREMTIDIGE DRIFTS- OG
VEDLIGEHOLDELSESINDSATS

Med henblik pa at folge den fremtidige drifts- og vedligeholdelsesindsats
anbefales, at Vejdirektoratet afrapporterer vedr. et antal centrale operationelle og
okonomiske malepunkter for indsatsen. I dette afsnit fremfores et forslag til
mulige mélepunkter. Efter de nedenfor fremlagte principper fastlegger
Vejdirektoratet og Transportministeriet den konkrete afrapportering. De mulige
malepunkter kan inddeles 1 fire grupper:

B Operationelle mal:

m Teknisk tilstand: Malepunkter som angiver statsvejnettets faktiske
tekniske tilstand, hvilket giver et gjebliksbillede for den aktuelle tilstand,
og dermed om tilstanden lever op til malsatningen i et givet valgt
scenarie.

m Produktion: Malepunkter som angiver den faktiske udferelse af drift og
vedligeholdelse i en given periode og dermed indikerer, hvorvidt der er
udfert den mangde drifts- og vedligeholdelsesarbejde som et givet
scenarie fastlegger.

B konomiske mal:

m Eksterne omkostninger: Malepunkter som angiver enhedsomkostningen
per drifts- og vedligeholdelsesaktivitet for ydelser leveret af eksterne
leveranderer.

m [nterne omkostninger: Malepunkter som angiver de totale interne
omkostninger for drifts- og vedligeholdelsesaktiviteter varetaget i
Vejdirektoratet.

De konkrete foresldede malepunkter for hver af de seks typer af drifts- og
vedligeholdelsesaktiviteter er anfort 1 figur 28.
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Figur 28

Malepunkter for afrapportering af den fremtidige drifts-
og vedligeholdelsesindsats

Operationelle mal Dkonomiske mal
Teknisk tilstand Produktion Eksterne omkostninger Interne omkostninger

= Areal efterslaeb = Areal slidagsfomyelse udfart |= Gns. enhedspris for = Totde interne omkostninger
. = Gns. vurderet restlevetid | = Areal bzerelagsforsteerkning slidlagsfornyese
Bl dinde = Opnaet levetid udfert = Gns. enhedspris for
beerelagsf orstee rkning

= Areal efterslaeb = Areal reparationer udfo rt = Gns. enhedspris for reparationer = Totde interne omkostninger
CIUEROTIET CIA = Gns. tilstandskarakter

= Opnaet aldersgreense
BIOCEOTCNEILCI = Dkonomisk efterslzeb = Areal reparationer udfa rt = Totale interne omkostninger

= (Efterslaeb for = Gns. andel hvor tilstand = Enhedspris for entreprise = Totde interne omkostninger

kapitalbevarende dele) opfyldt for entrepriser pa

Arealer og udstyr tilstandskrav

= Gns. frekvens udfgrrt for
entrepriser pa udig rselskrav

= Enhedspris for salt = Maengde sdlt per areal vej
f . = Enhedspris for saltning = Totale interne omkostninger
LR EREES = Enhedspris for snerydning
= Enhedspris for stirydning

= Omkostninger for beredskab = Totde interne omkostninger
= Omkostninger for TIC

f n = Omkostninger for signaludstyr
Ourig drift = Omkostninger for trafikledelse
= Omkostninger for banesignaler
= Enhedspris for tavler

= Samlede eksteme omkostninger = Samlede inteme
omkostninger

Malepunkter for belaegninger

For belegninger foreslas at male den tekniske tilstand dels ved det samlede areal
af belegninger med efterslab i statsvejnettet (dvs. hvor den gkonomisk optimale
tilstand for udskiftning af slidlaget er overskredet), dels ved den gennemsnitlige
vurderede restlevetid for belegningerne. Endvidere anbefales at méle den opniede
levetid for beleegningerne, idet en fravigelse af den gennemsnitlige levetid pa ca.
15 ar vil &ndre forudsatningerne for den gkonomisk optimale praksis for
vedligeholdelse, og dermed @ndre det kraevede bevillingsniveau.

Produktionen og de eksterne omkostninger for beleegninger kan afrapporteres ved
hhv. det udferte areal og den opniede gennemsnitlige enhedspris for
slidlagsfornyelse og barelagsforsterkning. Endelig foreslas at afrapportere vedr.
de interne omkostninger, som dekker planlegning og prioritering.

Malepunkter for bygveerker

For sma bygverker er det muligt at afrapportere den tekniske tilstand ved arealet
af bygvarkselementer med eftersleb (dvs. hvor aldersgransen for igangsattelse
af reparation er overskredet), og ved den gennemsnitlige tilstandskarakter. Som
for beleegninger er det her endvidere nedvendigt at afrapportere den opnaede
minimale aldersgrense for igangsattelse af reparationer, s& den ekonomisk

43

McKinsey&Company



optimale praksis for vedligeholdelse ikke udhules. For produktion og eksterne
omkostninger foreslds at anvende hhv. areal udfert og enhedspris for reparationer.

For de store bygvarker forefindes ikke et ensartet system til vurdering af
bygvarkernes tilstand eller deres samlede tekniske eftersleb. I stedet er det muligt
at anvende det skonomiske efterslaeb som et tilneermet malepunkt for den tekniske
tilstand, hvilket udtrykker vaerdien af nedvendige reparationer, som burde have
veeret igangsat i tidligere ar, men endnu ikke er udfert. Produktionen kan méles
ved arealet af udferte bygvarksreparationer. Da reparationer af store bygverker
typisk er storre, unikke arbejder, kan der ikke defineres en meningsfyldt
enhedsomkostning for reparationer.

Malepunkter for arealer og udstyr

Indsatsen for arealer og udstyr vedrarer i overvejende grad lebende drift sdsom
opretning af autovaern, grasslaning, og renholdelse. For denne drift athanger
afrapporteringen af indsatsen af den kontraktuelle form af de enkelte entrepriser:

B For entrepriser baseret pa tilstandskrav (hvor entrepreneren har ansvaret for at
opretholde en givet minimumstilstand) er det muligt at male tilstand og
produktion ved andelen af sporleengde hvor den tilsigtede tilstand er opnaet.
Denne andel ber til enhver tid vaere 100 procent, idet en lavere andel antyder
mangelfuld entreprisestyring.

B For entrepriser baseret pa udferselskrav (hvor entreprengren udkaldes fra
gang til gang af Vejdirektoratet) kan tilstand og produktion males ved den
gennemsnitlige frekvens for udferelse af den padgaldende entreprise.

For de kapitalbevarende dele af arealer og udstyr kan tilstanden udtrykkes ved
storrelsen af det tekniske eftersleb, analogt med metodikken for belegninger og
bygverker. Som omtalt tidligere eksisterer dog for indevarende ikke et
tilstreekkeligt datagrundlag for at fastleegge eller méle dette efterslab.

De eksterne omkostninger for arealer og udstyr foreslds mélt ved enhedsprisen for
hver entreprise, mens de interne omkostninger kan males ved de totale interne
udgifter til planlaegning, entreprisestyring og vejtilsyn.

Malepunkter for vintertjeneste og evrig drift

Indsatsen for vintertjeneste athanger i hej grad af vejrliget fra dag til dag i
vinterhalvéret, og der kan derfor ikke defineres generelle malepunkter til
afrapportering pé teknisk tilstand eller produktion. Derimod anbefales at der
afrapporteres pa de eksterne omkostninger 1 form af enhedspriserne for indkeb af
salt og udforelse af saltning, snerydning og rydning af stier, samt pa de interne
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omkostninger i form af meengden af salt anvendt per enhed vejareal og de totale
interne udgifter til opretholdelse af vintertjenesten.

For gvrig drift anbefales at afrapportere pd de eksterne omkostninger 1 form af
udgifterne til de eksterne leveranderer for de forskellige beredskabsopgaver og
driftsaktiviteter. Disse omfatter opretholdelse af beredskab samt drift af TIC,
signaludstyr, trafikledelse og banesignaler. Sdfremt der ikke sker @ndringer i
kvalitetskrav eller opgavebeskrivelse, bor mélet for disse omkostninger vaere
fastholdelse eller reduktion i den kommende bevillingsperiode. For udskiftning af
tavler er det muligt at udtrykke indsatsen ved antal enheder vedligeholdelse
gennemfort, og derfor anbefales her at afrapportere enhedsprisen.

De foresldede malepunkter adskiller sig fra Vejdirektoratets nuverende
rapportering ved at sette specifikke og sammenhangende mal for sével de udferte
aktiviteter som delaktiviteternes omkostningsniveau. Det nodvendige
datagrundlag for tilvejebringelse af malepunkterne forefindes 1 Vejdirektoratets
systemer 1 dag, og det vurderes at et pilotprojekt for disse mélepunkter ville kunne
igangsattes 1 efteraret 2009, med fuld udnyttelse fra og med 2010. Mélepunkterne
ville kunne afrapporteres sdvel ménedligt som kvartalsvist.
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