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Forord 
 
 
Dansk Vejlaboratorium blev etableret i 1928 i henhold til lov nr. 143 af 1. juli 1927. I 
1960 skiftede laboratoriet navn til Statens Vejlaboratorium, som i 1972 blev en del af 
Vejdirektoratet. I 1994 kom navneskiftet til Vejteknisk Institut. 
 
Vejteknisk Instituts 75 års jubilæum fejres den 11. september 2003. Et af højdepunk-
terne er 4 faglige seminarer, hvis formål er at gøre status og anvise visioner for en 
række vejfaglige emner inden for Vejteknisk Instituts kerneområder. 
 
Seminarindlæggene afspejler Instituttets handlingsplan vedrørende forskning, udvik-
ling og videnformidling. De præsenteres af Instituttets medarbejdere og udgives i føl-
gende 4 faglige rapporter fra Vejteknisk Institut: 
 
  Rapport 125: Viden om kommuneveje 
  Rapport 126: Viden om de store veje 
  Rapport 127: Viden om anlæg af veje 
  Rapport 128: Viden om drift af veje 
 
Denne rapport indeholder indlæg fra seminaret ”Viden om kommuneveje”. 
 
Vejteknisk Institut har igennem mange år arbejdet med kommuneveje og var blandt de 
første i Danmark, som introducerede management systemer til brug for de kommunale 
vejnet.  
 
I dag er brugen af management systemer og den systematiske vejvedligeholdelse bragt 
et skridt videre ved at introducere nye alternative udbudsformer som funktionsudbud 
og vejpartnering.  
 
Uanset udbudsform er det stadig nødvendigt at have kendskab til vejnettets tilstand og 
ændringer i kontraktperioden. 
 
Indlæggene i denne rapport beskriver brugen af alternative udbudsformer samt ind-
samling og brug af tilstandsdata på kommuneveje. 
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Alternative udbudsformer 
- Funktionskontrakter og partnering 
 
Susanne Baltzer 

 
Funktionskontrakter og Vejpartnering er kontraktformer der er introduceret i de dan-
ske kommuner i de seneste år. Grundtanken i begge kontraktformer er at stille krav til 
den tilstand vi ønsker for vore veje, og samtidig overdrage ansvaret for denne tilstand 
til entreprenøren for en betydelig længere periode end vi traditionelt gør. Disse kon-
traktformer, kan på langt sigt fremme kvaliteten af vejene og simulere nytænkning og 
produktudvikling gennem den frihed entreprenøren opnår med hensyn til materiale-
valg. 
 
”Historisk” tilbageblik 
I 2001 kastede Rønnede Kommune sig ud i det - Den første 14-årige vedligeholdel-
seskontrakt på et kommunalt vejnet. Forud for dette havde et par amter udbudt vedli-
geholdelsen af nogle af sine strækninger, og det var denne tanke der blev bygget vide-
re på. 
 
Der er stor forskel på at udbyde en enkelt amtsstrækning og et helt kommunalt vejnet. 
Derfor ligger der et længere udviklingsarbejde forud for udbuddet i Rønnede. De 
funktionskontrakter Vejteknisk Institut har været rådgiver for er lavet ud fra et para-
digma som siden 2000 er blevet udviklet i samarbejde med Varde ,Videbæk, og Røn-
nede kommuner samt asfaltentreprenøren NCC, der alle har vist interesse for funkti-
onskontrakter. Siden funktionskontrakten i Rønnede, er der sket meget med udbuds-
materialerne. Hver gang en ny kommune kommer til, kommer yderligere gode ideer 
frem. Samtidig er der så småt begyndt at komme erfaringer fra Rønnede, og udbuds-
materialet rettes til, i lære af de uheldige erfaringer. 
 
Der er mange gode grunde til at vælge at udbyde på anden måde end at udbyde sine 
asfaltarbejder for et år ad gangen som man traditionelt gør. Den primære grund er 
selvfølgelig at man forventer at få en slags mængderabat, når man udbyder en større 
del af sit vejnet på én gang. Entreprenørerne er desuden parat til at give lidt rabat for 
den fleksibilitet med hensyn til udlægningstidspunkt som opnås i funktionskontrakter 
og Vejpartnering aftaler. Det er også en fordel at entreprenøren får større indflydelse 
på produktvalg, da han trods alt kender sine produkter bedst. 
 
PM-systemet er grundlaget for kontrakterne 
Fælles for funktionskontrakter og Vejpartnering er, at entreprenøren over en længere 
periode skal sikre en fastlagt tilstand af vejene. Disse krav bliver fastsat ud fra til-
standskriterier, der for en stor dels vedkommende registreres i de allerede anvendte 
PM-systemer. PM-systemerne spiller en vigtig rolle i de nye udbudsformer. I selve 
udbudsfasen er systemet et vigtigt værktøj til at give entreprenørerne de fornødne in-
formationer om det vejnet de skal byde på. Systemerne indeholder både oplysninger 
om vejlængder, arealer, belægningens tilstand (skader), alder og nuværende asfalttype,  
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Figur 1.  Skibby Kommune. Første sommer efter indgåelse af en funktionskontrakt blev der lagt ny 
asfalt på kommunens mest nedslidte veje. 
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samt oplysninger om kantsten, dæksler, riste, striber og meget andet. Under selve kon-
traktperioden ajourføres PM-systemet årligt med oplysninger om nye belægninger og 
nye tilstandsmålinger, sådan at programmet kan fungere som dokumentation på at en-
treprenøren lever op til kontraktens krav. 
 
Funktionskontrakter 
I en funktionskontrakt overdrages vedligeholdelsen af hele eller dele af kommunens 
vejnet i en fast periode på typisk 15 år. Kommunen har i udbudsmaterialet beskrevet 
den tilstand som vejene skal opfylde. Derudover er særlige ønsker til materialevalg, 
udførelse og afhjælpningsforanstaltninger beskrevet. Ved en funktionskontrakt køber 
man en tilstand. Entreprenøren skal overholde de fastsatte tilstandskrav, men er ellers 
fri til at bestemme hvordan og hvornår vejnettet vedligeholdes. Tilstanden på vejnettet 
registreres løbende af en uvildig tredjepart, hvorved det kan kontrolleres at kravene 
overholdes.  
 
De dele af vejnettet der typisk udbydes er vedligeholdelse af asfaltbelægninger, profi-
lering af rabatter og grøfter samt kørebaneafmærkning (striber). Typisk afregnes en-
treprenøren med et fast årligt beløb, der reguleres med asfaltprisindekset. 
 
Funktionskontrakter er hurtigt blevet populære blandt kommunerne. Fra første udbud i 
2001 til denne artikel skrives i juli 2003, er der indgået syv kontrakter. Og der er sta-
dig stor interesse - næste år ved samme tid er antallet sandsynligvis fordoblet. 
 
Vejpartnering 
Vejpartnering er en slags blanding af traditionelt udbud og kommunalt funktionsud-
bud. Som i traditionelt udbud, udbydes kun de strækninger der skal have ny belæg-
ning, - dog udbydes op til 4 års belægningsarbejde på én gang.  
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Figur 2.  Eksempel på handlingsplan. Entreprenøren tilbyder en skærvemastiks og garanterer en 
levetid på 15 år. 
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De vejstrækninger der får ny belægning under vejpartneringkontrakten, vedligeholdes 
af entreprenøren i en levetidsperiode på 10-15 år, hvori entreprenøren har garanteret at 
han kan overholde et sæt tilstandskrav fastsat i udbudsmaterialet. Det er entreprenøren 
selv der fastsætter belægningens levetid. For eksempel kan en handlingsplan for én af 
udbuddets strækninger se ud som i Figur 2. Her har entreprenøren vurderet at en skær-
vemastiks vil være den bedste løsning. Han garanterer at belægningen kan overholde 
det fastsatte tilstandskrav i 15 år, ved hjælp af almindelige reparationsarbejder i år 11 
og 13. Dette vedligeholdelsesforslag omregnes til årlige omkostninger. Den økonomi-
ske konkurrenceparameter er de samlede årlige omkostninger for alle strækningerne i 
udbuddet. 
 
Når kontrakten er indgået og asfaltarbejderne er i gang, betales der for de enkelte be-
lægninger efterhånden som de udføres.  
 
I en partneringaftale indgår, som navnet siger, en udpræget del af samarbejde. Inden 
kontrakten underskrives afholdes et møde hvor kommunen og entreprenøren fastlæg-
ger rammerne for samarbejdet samt hver kommer med deres forventninger og succes-
kriterier til samarbejdet. Når asfaltarbejderne planlægges og udføres, tages højde for 
begge parters interesser, sådan at begge har fordel af samarbejdet. 
 
I byområder er vejpartneringaftaler at foretrække frem for funktionskontrakter, da 
kommunen har indflydelse på valg af belægning og udførelsestidspunkt, samt nemme-
re kan trække strækninger ind eller ud af aftalen. Omvendt er det stadig muligt at 
trække på entreprenørens viden og erfaring. 
 
Vejpartnering kører som et forsøg i Søllerød Kommune. Erfaringerne herfra er ved at 
blive skrevet ned i et paradigma, der kan bruges til fremtidige udbud. 
 
 
 
 



Hovedeftersyn i forbindelse med funktions-
kontrakter 
- Hvordan bruges PM systemer, når man har en funktionskontrakt ? 
 
Marianne Würtz 

Da man begyndte at se mulighederne for funktionsudbud på kommunale veje, mang-
lede der en målemetode til at angive mindstekravene til vejenes vedligeholdelsesstan-
dard. I VEJMANs planlægningsmodul VEJOPS arbejdes der med et begreb kaldet 
skadespoint. En pointskala som angiver vejens tilstand. Jo højere skadespoint, jo dår-
ligere vej. Disse skadespoint dannes på baggrund af et hovedeftersyn, hvor skadernes 
alvorlighed og omfang tæller. 
  
Mange kommuner kender og bruger allerede denne metode i deres prioritering af vej-
vedligeholdelsen. Det var derfor oplagt fortsat at benytte VEJOPS og begrebet ska-
despoint i forbindelse med funktionsudbud. Skadespointet er det grundlæggende krav,  
som kan suppleres med andre sekundære krav, som f.eks. maksimal lappeprocent og 
maksimal sporkøringsdybde.  
 
Ved udarbejdelsen af udbudsmaterialet til et funktionsudbud udføres der et hovedef-
tersyn på samtlige vejstrækninger, der skal indgå i udbudet. Herved får kommunen et 
overblik over den nuværende tilstand, og dermed et udgangspunkt for at fastsætte kra-
vene for vejstandarden i den kommende kontraktperiode. 
 

 
Figur 1.  Udførelse af hovedeftersyn. 
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Herefter, i kontraktperioden, udføres der et årligt hovedeftersyn, som udgør entrepre-
nørens dokumentation for opfyldelsen af kontraktens krav. Selve udførelsen af hoved-
eftersynet er den samme som ved traditionel brug af VEJOPS. 
 
Hovedeftersyn udføres i overensstemmelse med den nye vejregel ”Konstruktion og 
vedligehold af veje og stier. Hæfte 4”. På denne måde sikres, at det er en indiskutabel 
målemetode, som danner grundlaget for kravene i langvarige kontrakter som funkti-
onskontrakter.  
 
Hovedeftersyn 
Belægningens tilstand vurderes ved visuel registrering, kaldet hovedeftersyn, af skader 
på belægningsoverfladen. 
 
Der skelnes mellem følgende typer eftersyn og tilstandsvurderinger: 
 

• rutinemæssigt eftersyn 
• supplerende eftersyn og undersøgelser 

 
Rutinemæssigt eftersyn 
Rutinemæssigt eftersyn har til formål at overvåge færdselsarealernes tilstand, specielt 
med henblik på om de krav, kommunen har fastsat i udbudsmaterialet, opfyldes af en-
treprenøren. Disse krav er besluttet ud fra betragtninger om trafiksikkerhed, kapacitet 
og fremkommelighed, som afspejles i vejstrækningens indplacering i vedligeholdel-
sesniveauerne.  
 
Typisk opereres med 4 vedligeholdelsesniveauer, hvor vedligeholdelsesniveau 1 er 
kommunens primære veje, og niveau 4 er de, for den samlede infrastruktur, mindst 
betydende veje  
 
De rutinemæssige eftersyn udføres med faste intervaller, fastlagt i udbudsmaterialet. 
Dvs. en gang om året efter asfaltsæsonen. Normalt vælger man at fortsætte den prak-
sis, som kommunen hidtil har benyttet, hvor der udføres hovedeftersyn på 1/3 af det 
vejnet, som kontrakten indeholder pr. år. Kun i året for afleveringen, det 15. kontrak-
tår, udføres der hovedeftersyn på samtlige vejstrækninger. 
 
Inddeling af færdselsarealerne i vedligeholdsparceller 
Når der udføres hovedeftersyn og tilstandsvurdering inddeler man færdselsarealerne i 
vedligeholdsparceller. 
 
En vedligeholdsparcel – i det følgende benævnt "parcel" – er en nærmere afgrænset 
del af færdselsarealet, normalt angivet fra et punkt til et andet i vejens længderetning. 
En parcel er endvidere kendetegnet ved, at den entydigt kan identificeres i marken, 
samt at visse træk er karakteristisk for parcellen i hele dens udstrækning, såsom: 
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• samme vejnumre 
• samme vedligeholdsbehov 
• samme slidlag (/overflade eller alder) 
• ensartede dynamiske påvirkninger fra trafikken, herunder Æ10, ÅDT,  

accelerations-/decelerationspåvirkninger, drej og vrid fra køretøjers  
retningsændringer mv. 

• ensartet skadesbillede 
 
Omfang og udførelse 
Ved tilstandsvurderingen tilvejebringes et samlet overblik over færdselsarealets til-
stand, herunder en vurdering af tidligere udførte reparationer og de observerede ska-
der. 
 
Hovedeftersyn og tilstandsvurdering udføres inden udløbet af en forud besluttet perio-
de regnet fra seneste eftersyn og tilstandsvurdering af parcellen. Eftersynsperioden 
fastlægges af vejbestyrelsen, idet der tages hensyn til trafik, alder og tilstand af belæg-
ningen. Eftersynsperioder på mindre end ét år vil normalt ikke være aktuelt. 
 
Da tilstandsvurderingen er baseret på en subjektiv bedømmelse, er det vigtigt at det er 
en objektiv instans, der foretager hovedeftersyn og tilstandsvurdering af alle kommu-
nens parceller.  
 
Supplerende undersøgelser 
Supplerende undersøgelser kan iværksættes, hvis kommunen finder behov for doku-
mentation for opfyldelse af øvrige krav til asfaltbelægningerne, f.eks. friktionsmålin-
ger eller profilografmålinger. På slidte asfaltbelægninger eller på asfaltbelægninger 
med ustabile slidlag og svedninger forekommer det ofte, at friktionskravene ikke er 
opfyldt. Dette kan skyldes forkert udførelse eller forkert materialevalg i forhold til 
trafikmængde og trafiklast. 
 
Sporkøring forekommer fortrinsvis på slidte belægninger, ved ustabile asfaltlag samt 
hvor vejbefæstelsen har utilstrækkelig bæreevne. Sporkøring kan medføre risiko for 
akvaplaning. Det anbefales at måle sporkøringens dybde og omfang for at kunne træf-
fe beslutning om sporkøringens alvorlighed og behov for udbedring i forhold til kon-
traktgrundlaget. Ujævn vej forekommer på hullede og lappede veje, på slidte belæg-
ninger, ved ustabile asfaltlag samt hvor vejbefæstelsen har utilstrækkelig bæreevne. 
Ujævn vejoverflade har hovedsagelig indvirkning på komforten, men kan også i grove 
tilfælde have indvirkning på trafiksikkerheden og dette afspejles igen i fastsættelsen af 
krav til maksimal skadespoint pr. vedligeholdelsesniveau. 
 
Hovedkrav i funktionsudbud 
Krav til skadespoint kan stilles til den gennemsnitlige værdi for hele vejnettet, men 
normalt stilles der krav til de enkelte vedligeholdelsesniveauer i form af en maksimal 
værdi til den gennemsnitlige værdi og til en maksimal værdi for den enkelte parcel. 
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Tabel 1.  Eksempel på krav i en funktionskontrakt. 

Vedligeholdelsesniveau Middel Max. Enkel parcel Max. 
1 1,5 4 
2 1,8 5 
3 3,0 6 
4 3,5 7 

 
 
 

 - 2762-0 - Lorenzens Vej  St. 0,000 – 0,383   
    
Skadespoint: 5,7   
Skade Alvorlighed Kat. % Abs.
Revner på langs, 0-1 m fra kant Bredde 0,5 – 3 cm  3 25 m2

Revner > 1 m fra kant og på tværs Bredde 0,5 – 3 cm  14 110 m2

Samlingsrevner Bredde 0,5 – 3 cm  2 20 m2

Krakeleringer Middelstore <70 x 70 cm B 35 670 m2

Sporkøring  Dybde < 5 mm  9 75 m2

Lappper Pletvis A 7 53 m2

Rabatfald Bort fra kørebane C 70 536 m2

Kantsten < 7 cm opspring B 35 108 m2

Tværfald Mod rendesten C 70 632 m2

Figur 2.  Eksempel på et hovedeftersynsresultat med foto fra parcellen. 
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- 2546-0 – Gråbølle Vej  St. 0,850 – 2,043    
     
Skadespoint: 11,6    
Skade Alvorlighed Kat. % Abs.
Revner på langs, 0-1 m fra kant Bredde 0,5 – 3 cm C 70 1670 m2

Revner > 1 m fra kant og på tværs Bredde 0,5 – 3 cm C 70 1670 m2

Krakeleringer Middelstore <70 x 70 cm B 35 1664 m2

Slaghuller Middelstore <70 x 70 cm  1 2 m2

Lunker og sætninger Dybde 2 – 4 cm A 7 332 m2

Sporkøring  Dybde  5 – 15 mm B 35 835 m2

Svedning Små < 20 x 25 cm A 7 332 m2

Lapper Sammehængende > 100 m2 C 70 3329 m2

Rabatter Ingen opspring C 70 1670 m2

Rabatfald Mod kørebane C 70 1670 m2

Figur 3.  Eksempel på et hovedeftersynsresultat med foto fra parcellen.  

 
Ved hjælp af denne dokumentation af vejenes tilstand, og de derved registrerede ska-
despoint, kontrolleres entreprenøren, som har ansvaret for vedligeholdelsen af vejene i 
funktionskontraktperioden. Og dette sker hvert år før udbetalingen af årets kontrakt-
sum. Man har fra kommunens side sikret sig en defineret standard for vejenes vedlige-
holdelse i kontraktperioden. 
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Kommunens brug af PM-systemer 
- Sådan beskrives tilstanden af kommunens vejnet 
 
Bente Kloster 

 
Samtidig med at der sker et generationsskifte hos vejformændene sker der en ændring 
i deres arbejdsopgaver. Den ”gamle” Jens Vejmand, der vidste alt om vejene eksisterer 
ikke evigt. Så det er vigtigt for eftertiden, at denne viden om vejene registreres. Hertil 
kan VEJMAN (VEJ-MANagement) systemet anvendes. Systemet er bygget op af 
mange moduler, som kan anvendes enkeltvis eller sammen. De vigtigste er: 
 
Basisregisteret som indeholder alle administrative oplysninger om vejene: hvor stort 
et areal kommunen administrerer, vejens betydning i samfundet, byggelinier, vægt- og 
højdebegrænsninger og meget andet. Den indeholder alle nødvendige oplysninger til 
en vejfortegnelse, som kan udskrives herfra. 
 
Tværprofilregistret der indeholder oplysninger om længde og bredde på alle vejens 
elementer fra skel til skel. 
 
Belægningsregistret kan indeholde alle oplysninger om vejens opbygning fra rå-
jordsplanum til slidlag, oplysninger om recepter, lyst tilslag, entreprenør og pris. Des-
uden kan den indeholde oplysninger om typen af sidearealernes overflade: er der fliser 
eller pulverasfalt på fortovet o. lign. 
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Figur 1.  Oversigt over VEJMAN moduler. 
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VEJOPS er VEJMANs vejvedligeholdelsesmodul, nærmere beskrevet nedenfor.  
 
MiniVEJ er en forenklet udgave af VEJOPS. 
StiOPS er beregnet til stier man vil behandle separat og ikke sammen med vejene i 
VEJOPS. 
 
Herudover kan nævnes trafikregister, uheldsregister, økonomimodul og VEJBUD. 
 
Figur 1. Viser sammenhængen mellem de forskellige VEJMAN moduler. Pilene angi-
ver mulige datastrømme. 
 
VEJOPS (Optimeret Planlægning og Styring af VEJvedligeholdelsen) er en videreud-
vikling af laboratorierapport 50, der udkom i 1981. Figur 2. 
 

  
 
Heri gennemgås optimal vedligeho
især til vejvedligeholdelse op genne
satsen – og det gælder stadigvæk. F
vendigt at kende tilstanden af alle v
vejnettet, der danner grundlag for b
 
Programmet er udviklet af Vejdirek
munerne. Det er et værktøj, der gør
sesarbejderne skal prioriteres for op
 
Systemet kan beregne udviklingen 
størrelser. Dette gøres blandt andet 
skellige slidlagstyper. 
 
Beregninger foretages på grundlag 
også kaldet et hovedeftersyn, der er
ønskede veje er i systemet foretage
vejnettet. Nogle kommuner fortræk
hvert tredje år. 

18
Figur 2.  Laboratorierapport 50,  
Teknisk – økonomisk styring af vejvedligeholdelse  
fra 1981. 
ldelse af enkeltstrækninger. Med kapitalknapheden, 
m 80’erne, blev det nødvendigt at prioritere ind-
or at gøre dette rigtigt – og uvildigt – er det nød-
ejene i kommunens vejnet. Det er tilstanden af 
eregningerne i VEJOPS. 

toratet til brug for de tekniske forvaltninger i kom-
 det muligt at beregne, hvordan vejvedligeholdel-
timal udnyttelse af vejbudgettet. 

af vejnettets tilstand ved forskellige driftsbudget-
på baggrund af nedbrydningsmodeller for de for-

af vejnettets aktuelle tilstand, en tilstandsrapport 
 en visuel registrering af vejenes tilstand. Når alle 
s der hvert år normalt hovedeftersyn på ca. 1/3 af 
ker dog at udføre hovedeftersynet på hele vejnettet 

 



 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figur 3. Hovedeftersynsskema, Tilstandsrapport. 
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Hovedeftersyn – VEJOPS      
 

 
Vej-Id.               Fra-st     Til-st    Navn 
xxx-yyyy- 0-      0,047     2,393    Vollerupvej 
 

 
 
Dato for hovedeftersyn:  08-04-2003 Init               :  TBC 
Næste eftersyn år         :  2006 Skadespoint :   6,73 
Beskrivelse  Fra           : 
Beskrivelse  Til            :  Byskilt 
 
Nr.  Betegnelse Alvorlighed kat.   %     abs. 
 
  1 Revner på langs, 0-1 m fra kant 2 Bredde 0,5 – 3 cm % 10 469 m 
  2 Revner > 1 m fra kant og på tværs 2 Bredde 0,5 – 3 cm % 20 938 m 
  3 Samlingsrevner 2 Bredde 0,5 – 3 cm A 7 328 m 
  4 Krakeleringer 3 Store > 70 x 70 cm2 B 35 4769 m2 
  6 Stentab OB 1 Spredt stentab % 10 1362 m2 
  7 Afskalninger 1 Små < 20 x 25 cm2  1 60 m2 
  8 Slaghuller 1 Små < 20 x 25 cm2  1 3 m2 
     Bemærkning  Lidt knækket i kant 
  9 Lunker og sætninger 2 Dybde 2 – 2 cm  1 30 m2 
10 Sporkøring 3 Dybde 15 – 25 mm % 1 46 m 
15 Lapper 3 Sammenhængende > 100 m2  B 35 4769 m2 
17 Rabatter 2 < 5 cm opspring A 7 328 m 
18 Rabatfald 1 Bort fra kørebane C 70 3284 m 
 

 

Figur 4.  Skema til Hovedeftersyn – VEJOPS. 
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Systemet er primært beregnet til brug for kørebanerne, men afvandingsforhold og til-
standen af sidearealer, cykelsti, fortove og rabatter noteres også. Alle skader registre-
res med type, alvorlighed og omfang på et skema eller direkte på pc’en. Systemet be-
regner ud fra de registrerede skader samt lapper på kørebanen et skadespoint for 
strækningen. Jo højere skadespoint jo mere skadet er vejen. Relationen mellem ska-
despoint og skadesomfang illustreres bedst ved at tage et hovedeftersyn fra nogle kon-
krete vejstrækninger og illustrere det med et repræsentativt billede fra strækningen. 
Figur 4 er et eksempel herpå. 
 
Ved hjælp af programmets grafik kan man få en oversigt over vejnettets tilstand, f.eks. 
skadespointfordelingen for hele kommunens vejnet. Nedenfor er vist et eksempel på 
en sådan fordeling. Den optimale fordeling af skadespoint bør være parabelformet, jf. 
figur 5. 
 
Forskellige udtræk kan vise hvilke veje der trænger til vedligeholdelse. Man kan f. 
eks. foretage udtræk pr. vedligeholdelsesniveau eller pr. vejklasse (trafikvej, lokalvej). 
 
Mange kommuner anvender systemet ved prioriteringen af årets opgaver og som do-
kumentation for hvordan det går med den gennemsnitlige tilstand af vejnettet for et 
givet budget.  
 

 
 

   Figur 5.  Eksempel på en reel og en ”god” fordeling af skadespoint. 
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På baggrund af VEJOPS beregningerne får nogle kommuner udarbejdet en rapport om 
målrettet vejvedligeholdelse i kommunen. Heri undersøges konsekvensen af forskelli-
ge budgetter og man fastsætter i samarbejde med politikerne en målsætning for vedli-
geholdelsesstrategien.  
 
Målsætningen kan f. eks. være: 
 
Kommunens vejnet skal holdes i en trafiksikkerhedsmæssig god stand. 
Vedligeholdelsen skal udføres på en sådan måde: 
 

• at der altid er en tilstrækkelig høj kørselskomfort 
• at vejkonstruktionen får længst mulig levetid 
• at vejkapitalen sikres 

 
Ovennævnte mål sikres ved: 
 

• at det maksimale skadespoint ikke overstiger 8 
• at bevare de nuværende gennemsnitlige skadespoint 

 
Som mål anvendes VEJOPS’ gennemsnitlige skadespoint. 
 
Hidtil har vi som mål for bevarelse af vejkapitalen anvendt konstant skadespoint, men 
i efteråret suppleres VEJOPS med beregning af vejkapitalen. 
 
 

 

F
v

 

igur 5.  Rapport om målrettet  
ejvedligeholdelse i Borgerbo Kommune.
 



Vejnettet på video 
- Overblikket hjemmefra, det kan du bruge videoen til 
 
Knud Rossen Jørgensen 
 

Videooptagelser 
 

 
Figur 1.  Videobil med GPS udstyr. 

 
I 1988 startede Vejdirektoratet udviklingen af et udstyr, der kunne optage videofilm af 
vejnettet. Formålet var at vejmyndighederne kunne sidde på kontoret og se hvordan 
vejene så ud i virkeligheden. De første videofilm blev leveret til Nordjyllands amt, og 
derefter fulgte optagelser på alle statsvejene. Senere fik alle amterne leveret videofilm. 
 
De første udstyr optog kun videofilm. Det indebar at man havde et videobånd for hver 
vej. Det gav lange søgetider for at kunne komme til det rigtige sted på vejen. Derfor 
startede man i 1992 udviklingen af et udstyr, der kunne optage digitale billeder, som 
kunne lagres på en pc. Det gav nu muligheder for hurtigt at kunne søge på det enkelte 
vejnummer og en bestemt stationering, hvorved brugen af billeder blev hurtigere. 
 
I 1994 blev de første kommuner interesseret i billederne, og der blev som de første 
leveret billeder til Skælskør, Faaborg og Esbjerg kommuner. I dag bruges billederne 
dagligt i Vejdirektoratet og i alle amterne. Desuden råder ca. 40-50 kommuner over 
disse billeder. Også Storebælt bruger billederne. Med tiden blev serverkapaciteten 
kraftigt forøget, og prisen for servere lav. Derfor er det nu blevet muligt at installere 
billederne på amter og kommuners netværk så alle i forvaltningen kan bruge billeder-
ne.  
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I 2002 fik NCC som det første asfaltfirma leveret billeder af en kommunes vejnet. Det 
skete i forbindelse med funktionsudbuddet i Rønnede kommune. NCC kunne i vinter-
månederne bruge billederne til at planlægge vedligeholdelsen af vejene inden asfalt-
sæsonen startede for alvor. Desuden har billederne stor værdi som senere dokumenta-
tion for, hvordan vejnettet var i stand inden NCC fik funktionskontrakten. 
 
Vejteknisk Institut råder i dag over 5 videobiler, der er i gang fra april til december 
måned. Alle biler er udstyret med GPS udstyr, så der sammen med stationeringen på 
billederne også leveres en koordinat. Dette gør sammenkoblingen med digitale kort 
lettere. Det nyeste udstyr, som er monteret i alle bilerne kan optage 25 billeder i se-
kundet. Grænsen for hvor mange billeder, der ønskes af de enkelte veje afgøres af 
pladsen på serveren.  
 
VIMS 
 

 
Figur 2.  Optagelse af vej i villakvarter. 
 
Billederne bliver indlæst i programmet VIMS (Vejteknisk Instituts Måle System), som 
er et databasesystem, der holder styr på, hvor det enkelte billede er installeret på 
netværket. Ved optagelse af billeder optages der automatisk billeder for hver 20 meter. 
I byområder kan der optages billeder for hver 10 meter. Udover de automatiske 
billeder optages der normalt billeder af alle vejvisningstavler. Disse tavler optages 
specielt, idet der fokuseres direkte på tavlerne, så det er muligt at se tavleteksten og 
tilstanden på de enkelte tavler. Derudover kan der optages billeder af alle andre 
motiver såsom bump, busholdepladser og meget mere. 
 
I programmet VIMS kan man vælge mellem visning af alle billederne, eller kun de 
specielle billeder. Ud fra optagelserne er det muligt at lave en skilteregistrering, som 
så kan danne baggrund for et skilteregister. 
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Figur 3.  Skilteregistrering. 
 
 
VEJMAN 
 

 
Figur 4.  Krydsregistrering. 
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Billederne hænger i dag sammen med alle Vejdirektoratets databaser. Det er således 
muligt at se billederne fra VEJMAN (Vejforvaltningsprogram for kommuner), således 
at uanset hvor i VEJMAN man arbejder, kan der kaldes et billede frem af det 
pågældende sted. 
 
Specielt i udstyrsregistret er det en stor fordel at kunne se de enkelte tavler sammen 
med en beskrivelse af dem. Også i forbindelse med arbejdet i VEJOPS er det en bety-
delig lettelse at kunne se strækningen, man arbejder på. Udover at man kan se vejens 
tilstand, kan man også se sidearealerne, som grøfter og rabatter. 
 
Digitale kort 
Senest er det blevet muligt at importere et kort i VIMS programmet, så man nu kan 
klikke på kortet og få det tilhørende billede frem. Dette har forøget nytteværdien bety-
deligt, da det ikke længere er nødvendigt at kende vejnummer og stationering for at 
kunne se billedet. Det er muligt at se et kryds fra flere vejpositioner, så man kan få et 
indtryk af oversigtsforholdene på stedet. En anden mulighed er at koble billederne di-
rekte til kommunens eksisterende kortværk. De forskellige kortsystemer har i dag alle 
lavet en kobling så dette er muligt. 
  
Internettet 
 

 
Figur 5. Foto og kort på en kommunes hjemmesider. 
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Vejdirektoratet har i dag lagt billederne af alle statsvejene på sin hjemmeside på Inter-
nettet, så alle kan se billederne. Der er mange besøgende til dette punkt på hjemmesi-
den. Enkelte amter og kommuner er også begyndt at lægge billederne ud på deres 
hjemmesider. Især sammenkoblingen med digitale kort har gjort dette interessant. Den 
enkelte borger kan på kommunens hjemmeside både se kort, Ortofoto og billeder af 
vejen og omgivelserne. 
 

 
Figur 6.  Foto og luftfoto på en kommunes hjemmeside. 
 
 
Anvendelse 
Vejafdelingen i kommunerne bruger VIMS billederne til mange forskellige formål. I 
forbindelse med større opgravninger er det ofte nødvendigt at kunne se hvordan vejen 
så ud, inden gravearbejdet blev påbegyndt, specielt med hensyn til afstribningen. Bil-
lederne giver også et godt indtryk af kantstenens tilstand og frihøjde. Ved opsætning 
af nye skilte er det rart at kunne se hvor meget plads, der er på det pågældende sted, 
inden der bestilles nye skilte. 
 
På dialogmøder med teknisk udvalg er det en fordel at kunne dokumentere tingene ved 
at se på de fælles billeder. I planlægnings- og ændringsfasen af veje, kryds, skilteop-
sætning m.m. kan man hurtigt se hvilke konsekvenser ændringerne vil få. Desuden 
sparer det meget tid i kommunen at kunne se vejen hjemmefra. Uanset hvor god en 
hukommelse man har, kan det ikke erstatte et billede. 
 
VIMS billederne anvendes ikke kun af vejfolkene. Også andre dele af kommunens 
forvaltning har glæde af billederne. Dette gælder bl. a. for sikkerheden i forbindelse 
med skoleveje, hvor skoleforvaltningen kan få et godt indtryk af om det er sikkert for 
skolebørnene at færdes på vejene til og fra skolen. Også ved byggesagsbehandlinger 
bruges billederne. Specielt ved borgerhenvendelser er billederne nyttige. Kommunens 
medarbejder kan på deres egen pc se det område som henvendelsen går ud på, hvad 
enten det drejer sig om hække, fortove eller noget helt tredje. 
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Ved ruteplanlægning er billederne et godt supplement, hvad enten det drejer sig om 
snerydningsruter eller madudbringning til pensionister. Billederne giver et godt ind-
tryk af muligheden for at parkere samt hvilke biltyper, der kan passere et specielt sted. 
Dette giver en væsentlig bedre og hurtigere borgerbetjening. 
 
På det seneste har flere kommuner ønsket at få optaget billeder af stisystemer, så også 
henvendelser fra borgere omkring stier kan besvares hurtigt og nemt. Også Politi og 
redningstjenester kan gøre brug af billederne, da de ofte har store og specielle køretø-
jer, der skal dirigeres rundt på vejene. 
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