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Forord

Dansk Industri, Foreningen af Radgivende Ingenigrer, Asfaltindustrien og Dansk Vejforening gnsker at
seette fokus pa de mange negative effekter for samfundet ved manglende vejvedligehold.

Konsekvenserne for vejens ejere — ofte kommunerne - er velkendt, for det er langt dyrere at genoprette
en forfalden vej end at vedligeholde den i tide. Men effekterne for borgerne og samfundet som helhed er
langt mindre belyst.

Derfor har vi faet Cowi til at kortlaegge og samle den eksisterende viden om samfundsmaessige konse-
kvenser af manglende vedligehold af veje og cykelstier. Der er ikke tale om en samfundsgkonomisk ana-
lyse i geengs forstand, men om en oversigt over tilgaengelig viden, der peger pa ulemperne ved mang-
lende vejvedligehold, og dermed ogsa fordelene ved godt vejvedligehold.

Rapportens formal

Rapportens formal er at samle, strukturere og formidle den viden, der findes i dansk og international
forskning om, hvordan utilstraekkeligt vejvedligehold pavirker borgerne og samfundet, herunder pa trafik-
sikkerhed, tryghed, sundhed, miljg, mobilitet og sociale forhold.

Ambitionen er at give beslutningstagere, fagfolk og offentligheden et bedre overblik over de mange effek-
ter, der er i spil, og hvordan de typisk veerdisaettes i samfundsgkonomiske sammenhange, samt at an-
spore til debat og flere analyser.

Rapporten indeholder eksempler pa nggletal, enhedspriser og illustrerende regneeksempler hentet fra
eksisterende studier, men ikke en samlet beregning af gevinster og omkostninger ved konkrete investe-
ringsniveauer i vejvedligehold. Tallene kan derfor ikke la&egges sammen til én samlet effekt, men skal lze-
ses som selvsteendige indikatorer, der belyser de mange forskellige negative konsekvenser ved mang-
lende vejvedligehold.

Rapporten indeholder

) en systematisk gennemgang af dokumenterede effekter ved manglende vejvedligehold

) eksempler pa, hvordan disse effekter typisk veerdiseettes i samfundsgkonomiske analyser
overblik over sammenhange og afledte konsekvenser pa tveers af sektorer

> en dansk kontekstualisering af international forskning

Rapporten viser med andre ord, hvorfor og hvordan manglende vejvedligehold har betydning for borgerne
og samfundet, men ikke hvor meget der konkret gar tabt eller bgr investeres.

For dette vil det veere ngdvendigt med en selvsteendig samfundsgkonomisk analyse.

Afsender og ansvar

Rapporten er udarbejdet af COWI som uafhaengig radgiver pa baggrund af tilgaengelig forskning, statistik
og offentlige datakilder, og pa vegne af Dansk Industri, Foreningen af Radgivende Ingenigrer, Asfaltindu-
strien og Dansk Vejforening.

D Py ——— ASFALTINDUSTRIEN
® I Rédgivende Ingeniarer
A FR DANSK VEJFORENING

Dansk Industri
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1 Indledning og baggrund

Danmark har over 75.000 km offentlige veje, heraf knap 4.000km statslige motor-
og hovedveje og rundt 71.000 km kommunale veje. Hertil kommer ca. 25.000 km
private veje [1]. Langs mange af disse veje er der ogsa cykelstier og fortove. Til-
sammen udger de rygraden for den danske mobilitet — bade for dem der faerdes i
bil, pa cykel eller gar.

Nar vejene bliver benyttet, slider det pa vejbelaegningen. Nar sliddet er pabegyndt
og der opstar skader, er der desuden stor sandsynlighed for, at skadernes omfang
vokser. Det kan betyde, at vejmyndighedernes omkostninger bliver stgrre end, hvis
skaderne bliver standset og udbedret inden de bliver for store. Udgifter til vejvedli-
geholdet skal svare til den arlige nedslidning af vejene. Hvis ikke det sker, vil der
veere et vedligeholdelsesefterslaeb.

| Danmark bliver i 2025 brugt ca. 9,2 mia. kr. pA kommunale veje, som er det lave-
ste niveau i de sidste 4 ar [2]. Der ser ud til at veere en nedadgaende trend, hvor
udgifterne var 10,7 mia. kr. i 2018 (omregnet til 2025-priser [1]. Der er altsa pa 7 ar
sket en reduktion i midlerne pa 14% mens befolkningen og transportarbejdet stiger.
FRI har vurderet, at efterslaebet er 5 til 10 mia. kr. for kommunale veje og broer,
men Dansk Vejforening heelder til, at efterslaebet for kommuneveje er omkring 10
mia. kr. [3]. Med de faldende vedligeholdelsesbudgetter vil eftersleebet alt andet
lige stige ar for ar.

Manglende vedligehold kan medfere skader pa de kegretgjer og trafikanter, der be-
nytter infrastrukturen — biler, varebiler, lastbiler og cykler. Der vil endvidere vaere en
reekke andre effekter af slidte veje, darlig vedligeholdte cykelstier og fortove: bl.a.
langsommere karsel, mere energiforbrug og mere stgj og starre utryghed er nogle
af disse effekter, som rammer alle typer af trafikanter.

Dansk Industri, Foreningen af Radgivende Ingenigrer, Asfaltindustrien og Dansk
Vejforening har gnsket at fa skabt et billede af effekterne for samfundet ved mang-
lende vejvedligehold — herunder saerligt en formidling af, hvordan vedligeholdet bi-
drager til samfundsgkonomien og de forhold, der er i spil i relation hertil.

| denne indledende opgave ser vi ikke pa vedligeholdelsestilstanden, efterslaebet
eller de omkostninger, der er til vejvedligeholdet for at undgé nogle af disse afledte
skadeseffekter. Dette er dog ogsa et element, der skal opgares for at kunne lave
en samlet samfundsgkonomisk analyse. Et andet element, der ikke kvantificeres i
denne indledende opgave, er effekten for kommunernes vedligeholdelsesomkost-
ninger set over tid. Erfaringsmaessigt koster de 2-3 gange sa meget i vedligehold,
hvis det ikke sker i tide, da der opstar st@rre skader som er dyrere at reparere [4].
Dette er en vigtig effekt, men ikke i fokus her og nu. Arbejdet koncentreres med an-
dre ord om de samfundsgkonomiske omkostninger og konsekvenser som det
manglende vedligehold kan medfgre for trafikanter og andre borgere.
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2 Sammenfatning og hovedbudskaber

1. Reducerer uheld og skader

Godt vejvedligehold er afgarende for trafiksikkerheden. Nar veje, cykelstier og for-
tove holdes i god stand, falder risikoen for ulykker markant, for eksempelvis cykli-
ster med en faktor 10. Huller, ujsevnheder og manglende vandafledning pa vejene
skaber farlige situationer, kan fare til faldulykker, og forarsager trafikulykker. Hver
trafikulykke koster samfundet 3,3 millioner kr., og bedre veje sparer derfor liv og
penge.

2. Skaber tryghed og fremmer aktiv transport

Velholdte veje, cykelstier og fortove far flere til at cykle og ga. Det er saerligt vigtigt
for bern, seldre og utrygge trafikantgrupper. Nar folk feler sig trygge i trafikken, veel-
ger de sundere og grgnnere transportformer, hvilket styrker folkesundheden sva-
rende til en gevinst pa 11 kr. per cyklet kilometer.

3. Mindsker brugeromkostninger

Darlige vejforhold slider pa biler og cykler, og det giver trafikanterne flere og dyrere
reparationer. Darlig vejbeleegning @ger ogsa braendstofforbruget og dermed udgif-
terne til transport — bade for borgere og erhverv. Ved at prioritere lgbende vedlige-
holdelse af vejene kan samfundet mindske de ekstra omkostninger, som trafikan-
terne ellers ma betale. Et engelsk studie har fundet, at nar der skeeres 1 kr. til ved-
ligehold sa stiger bilisternes omkostninger op til 1,50 kr. afhaengigt af udgangs-
punktet for vedligeholdelsesstandarden.

4. Sparer tid og @ger palidelighed

Nar vejene er velholdte og i god stand, sikres en mere jeevn og stabil kgrsel for alle
trafikanter — uanset om man karer bil, cykler eller bruger andre transportformer.
Forbedret fremkommelighed sparer tid for bade privat og erhvervskarsel, hvilket
ager produktiviteten og livskvaliteten. En cost-benefit analyse i Kgbenhavn viser, at
kommunens omkostninger ved udbedring af cykelstierne mere end opvejes af bor-
gernes reducerede tidsforbrug.

5. Reduceret miljgbelastning

God vejstandard reducerer braendstofforbruget og dermed udslippet af CO, og
sundhedsskadelig luftforurening. Mindre udslip hjaelper os med at na klimamal og
skaber renere og bedre bymiljger.

6. Gavner det lokale bymiljg

Slidt infrastruktur haemmer byudviklingen, da borgernes livskvalitet er direkte pavir-
ket af lokalomradets tilstand. Den lavere attraktivitet af slidte omrader afspejles i la-
vere boligpriser og tabt indtjening for butikker og forretninger.

7. Styrker social inklusion

Vedligeholdte veje, cykelstier og fortove er fundament for et inkluderende samfund,
hvor zldre, barn, handicappede og personer uden bil kan feerdes sikkert og trygt

og aktivt kan deltage i samfundsaktiviteter. Nar darlig infrastruktur saetter begraens-
ninger for disse sarbare grupper, risikerer vi, at de isoleres og bliver hjemme — med
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@get ensomhed og felgesygdomme til falge, hvilket medfgrer samfundsomkostnin-
ger i sundheds- og plejesektorerne.
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3 Effekter af manglende vejvedligehold

Ud over den mest oplagte effekt af manglende vejvedligehold, som er veldokumen-
teret i litteraturen, nemlig hgjere omkostninger for kommunen ved udbedring af
skader sammenlignet med rettidigt vejvedligehold [5], er der en raekke andre sam-
fundseffekter, som beskrives nedenfor.

Kortleegningen af effekterne tager udgangspunkt i national og international litteratur
pa omradet. Da der er en lang liste af effekter og afledte effekter derfra, er listen
ikke en omfattende afrapportering af alle taeenkbare effekter, men en opsamling af
de mest relevante effekter i den danske kontekst, som ogsa har et solidt grundlag i
litteraturen. Herudover vil der veere sammenhaenge og overlap mellem effektty-
perne, som beskrives naermere. En relevant pointe her er, at de samfundsgkono-
miske konsekvenser fra alle effekttyper ikke kan lzegges sammen for at fa en sam-
let konsekvens, men skal ses som enkelte nagletal for at beskrive relevansen for
samfundet at investere i nok vedligehold af vejinfrastruktur.

Tabel 1: Opstilling af effektomrader

Effektomrade Direkte effekter
Uheldsrisiko Flere/Alvorligere ulykker
Tryghed Fravalg af cykel og gang grundet mindre tryghed som trafikant

Brugeromkostninger  Mere slid og reparation
Hgajere braendstofforbrug

Tidsomkostninger pga. forsinkelser og fartnedsaettelse

Milje Jgede CO,-emissioner og luftforurening, mere stgj

Social inklusion Slid pa infrastruktur haemmer byudvikling, trivsel, inklusion og social ulighed

For hvert omrade beskrives effekten og rationalet bag sammenhaengen mellem ef-
fekten og vejvedligehold. Herefter beskrives, hvordan effekten kan pavirke sam-
fundsgkonomien, herunder om der er nggletal og eksempler pa en vaerdisaetning i
den danske kontekst. Til sidst neevnes sammenhaenge til andre effekter.

3.1 Uheldsrisiko

Darligt vedligeholdte veje, manglende vegetationskontrol og darligt afleb af overfla-
devand leder til flere og mere alvorlige ulykker, da huller, ujeevnheder, vand pa ve-
jen og manglende afmaerkning forgger risikoen for tab af herredeamme, undvigema-
ngvre for at undga farer, skred og kollisioner (jf. [5] [1]).

Et godt aflgbssystem for overfladevand bliver mere relevant nar ekstreme vejrfor-
hold og skybrud @ger. En oversvemmelse af karebanen heemmer
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fremkommelighed eller kan lede til aquaplanning med ulykker som fglge. Det
samme er geeldende ved manglende vegetationskontrol, som kan hindre aflgb fra
vejene.

DTU [1] viser i et studie en sammenhaeng mellem vejens tilstand og frekvensen af
trafikulykker. Eksempelvis vejbelaegningsskader som samlingsrevner og sporkgring
(det vil sige, at hjulene efter meget karsel har trykket asfaltveje ned, sa der opstar
et naesten usynligt hjulspor) og svedninger (nar asfalten bliver blad og fugtig i me-
get varmt vejr) er registreret langt oftere pa vejstykker, hvor der er registreret trafik-
ulykker end pa vejstykker, hvor der ikke er registreret ulykker. Resultaterne viser
desuden, at rabatfald (hvor rabatten er hgjere og skraner ned mod karebanen og
regnvandet derfor ikke kan afledes) langs k@rebanen optraeder langt hyppigere pa
vejstykker med dedsulykker end pa vejstykker uden ulykker.

Derfor konkluderer rapporten, at der er starre risiko for bilulykker, hvor fgreren bli-
ver skadet, nar vejrabatten er hgjere end vejen og derfor heemmer aflgbet af regn-
vand.

Et studie fra London skennede, at rimeligt vejvedligehold ville lede til en 12% re-
duktion i uheld med personskade og 25% feerre erstatningssager [6].

For cykelstier er der fundet, at en darlig tilstand af vejoverfladen ager risikoen for
ulykker med en faktor 10 [7]. DTU’s unders@gelse [1] ser ogsa pa cykelstiernes til-
stand og uheld blandt cyklister. Undersggelsen konkluderer, at 50% af uheld med
cykel sker pa veje med meget darlig tilstand pa beleegningen, og at vejens beskaf-
fenhed spiller en rolle i 30% ulykkerne [8, 9]. Mens glatte veje er et problem, sker
18% af cykelulykkerne pa veje, hvor der er registreret mange afskalninger, lapper,
revner, slaghuller og krakeleringer. Ulykkerne, som sker pa veje med slaghuller,
medfarer hgjest sandsynlighed for at trafikanten i uheldet kommer alvorligt til
skade [10].

Et norsk studie har set pa fodgaengere. Mens der er flest ulykker for gaende om
vinteren pga. sne og is, er der ogsa uheld om sommeren med personskade, hvor
fire ud af fem skyldes at personen er snublet i huller, ujsevnheder eller fortovskan-
ter [11].

Samfundsgkonomisk konsekvens

De Transportgkonomiske Enhedspriser bruges normalt til at opggre samfundsom-
kostningerne ved trafikulykker. Heri indgar skader pa materiel, personrelaterede
omkostninger som nettoproduktionstab, omkostninger til behandling og politi- og
redningsomkostninger, samt et velfaerdstab, som daekker veerdien af et statistisk
liv. Den samfundsgkonomiske omkostning er betydeligt hgjere ved ulykker med
personskade, og hgjest ved ulykker med dgdsfald.

DTU har sammenholdt de nationale samfundsomkostninger ved uheld og kommu-
nernes midler til veje. | kroner og gre koster en trafikulykke i gennemsnit samfundet
3,3 mio. kr. og en trafikulykke med dgdelig udgang 43,4 mio. kr. | 2024 blev i alt
2.217 trafikulykker rapporteret til politiet. Det svarer til en samfundsgkonomisk om-
kostning pa ca. 7,3 mia. kr. (i 2025-priser). Disse penge gar til bl.a. redning,
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sygebehandling, sygelan, genoptreening samt reparation af veje og vejudstyr. Dertil
kommer et stort antal personskader, der kun registreres pa skadestuerne (i alt ca.
31.400 personskader). Skadesgraden er her mere varieret og dermed er omkost-
ningen gennemsnitligt lavere for hele denne gruppe af skader. Dette tal kan sam-
menholdes med, at Danmark hvert ar bruger ca. 9,2 mia. kr. pA kommunale veje

(2].

Silkeborg kommune har estimeret positiv samfundsgkonomi ved at investere i tra-
fiksikkerhed (herunder vejvedligehold). Det reducerede antal uheld og vaerdiseet-
ningen af person- og materielskade opvejer de udgifter kommunen har til indsat-
sen. Kommunens trafiksikkerhedsplaner omfatter vejvedligehold (afstribning, skilte,
rette fejl pa signaler eller lys, huller, beskaering, glatfarebekeempelse mm), men in-
deholder ogsa en raekke andre tiltag, som bidrager til feerre uheld [12].

Eksempel pa reduktion i cykelulykker

Med data fra Danmarks Statistik findes antallet uheld med cykel, hvor der har
veeret en personskade og kun cyklen har veeret involveret. Dataene kommer fra
indberetninger til politi, sygehusenes akutmodtagelser og sygehuse og kan ses
som et underkantsskgn da der er et hgjt merketal af ulykker, som ikke indberet-
tes.

Over de sidste 5 ar er der i gennemsnit indrapporteret 11.400 personskader ar-
ligt i feerdselsuheld med cykel og el-cykel. Heraf er ca. 34% alvorlige skader og
resten lettere skader. Med de Transportgkonomiske Enhedspriser veerdisaettes
alvorligt tilskadekomne i cykeluheld med 9,2 mio. kr. og lettere tilskadekomne
med 1 mio. kr. (i 2025-priser).

Med antagelsen om, at vejens beskaffenhed spiller en afggrende rolle i 30% af
cykelulykkerne [9] kan godt vedligehold reducere op til 3.400 uheld med person-
skade arligt og spare samfundet for 13 mia. kr.

Sammenhang med andre effekter

Tryghed. Social inklusion.

Evidens fra engelske myndigheder viser, at et hgjere vejvedligeholdelsesbudget le-
der til hgjere brugertilfredshed og faerre klager hos myndighederne. Det betyder, at
lokale myndigheder skal bruge faerre ressourcer pa at sagsbehandle klager fra bor-
gerne [5].

3.2 Tryghed

Darlig vejstandard mindsker fglelsen af tryghed, iseer blandt cyklister og fodgeen-
gere, hvilket kan reducere brugen af de aktive og mere baeredygtige transportfor-
mer som cykel og gang.
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Darligt vedligeholdte veje og cykelstier med Igst materiale, ujsevne kanter og huller
gger risikoen for ulykker og udggr en vaesentlig barriere for at veelge cykel som
transportmiddel [5].

Et norsk studie finder, at bedre vedligehold af fortove vil fa flere til at ga, da fod-
gaengere som ikke fgler sig trygge bruger andre transportmidler som kollektiv
transport og bil i stedet for at ga. Dette er seerligt tilfeeldet for kvinder [11].

En undersggelse fra DTU [9] viser, at darlig eller uhensigtsmaessig vejtilstand har
en seerlig betydning for usikre cyklister, da de kan have sveerere ved at kompen-
sere for ujeevnheder, som en darlig vejtilstand kan medfare. Her er der szerligt tale
om unge under 18 ar og ldre over 66 ar. Sammen med den norske analyse om
fodgaengere tyder studiet pa, at der kan vaere seerlige grupper i samfundet, som fg-
ler sig mere utrygge og skifter transportadfeerd pa grund af vedligeholdelsestilstan-
den.

Silkeborg kommune har som naevnt investeret i trafiksikkerhed, bl.a. for at gge
trygheden for cyklister og gdende. Hvis barn og unge ikke far lov til at selv ga eller
cykle til skolen, vil det ogsa have en effekt pa lang sigt. Nar man ikke er vant til at
feerdes i trafikken, er der en lavere sandsynlighed for, at de vil cykle som voksne
[12]. En spgrgeskemaundersggelse fra Asfaltindustrien [13] viser, at 29% af alle
borgere er utilfredse med vejkvaliteten i deres kommune, og at 76% af alle forael-
dre ville veere mere tilbgjelig til at sende deres barn pa cykel til skole, hvis der er
gode cykelstier mellem hjem og skole.

| samme undersggelse vejer tryghed hgjest, nar respondenterne skal give argu-
menter for, hvorfor god tilstand af veje og cykelstier er vigtig for dem. Her ligger
tryghed over klima- og stgjhensyn samt @get braendstofforbrug [13].

Samfundsgkonomisk konsekvens

Adfaerdsaendringer fra cyklister og gaende pa grund af mindre tryghed har en di-
rekte effekt pa sundhed og overveegt, da borgernes aktivitetsniveau reduceres nar
de cykler og gar mindre [5, 6]. Derfor er der en kobling mellem darlig tilstand af ve-
jinfrastrukturen og samfundsomkostninger relateret til sundhed.

Sundhedseffekterne ved fravalg af cykel og gang kan opgeres gennem de Trans-
portgkonomiske Enhedspriser, hvor denne del specifikt er opgjort til 11,14 kr. per
cyklet kilometer (8,91 for elcykler). Sundhedseffekten ved at cykle er estimeret pa
baggrund af motionen ved cykling (antagelse om 16km/t) og den heraf fglgende re-
duktion i risikoen for sygdomme. Sygdommene, som er relevante ud fra litteratu-
ren, er iskaemisk hjertesygdom, type 2 diabetes, brystkreeft og koloncancer. Sam-
fundsveaerdien ved at have hgijere risiko for sygdom veaerdisaettes med omkostninger
ved tabt produktion, som opstar nar de syge ikke arbejder sa mange ar som de
ville have gjort, hvis de var raske, og netto-behandlingsomkostninger i sundheds-
vaesenet, som er fratrukket de sparede behandlingsomkostninger der fglger af, at
de syge personer dor tidligere, hvorved der spares behandlingsomkostninger se-
nere i livet [14].
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Herudover vil der vaere andre samfundsgkonomiske effekter ved at veelge fossil-
drevet transport, herunder omkostninger ved eksterne effekter (CO,- og luftemissi-
oner, uheld) ved fravalg af cykel og tilvalg af bil, samt kerselsomkostninger (afskriv-
ning, drift- og vedligehold af bil, breendstofforbrug). Denne del kan veerdisaettes
med Transportgkonomiske Enhedspriser.

Eksempel: slidt vejinfrastruktur pavirker tryghed og faerre bern cykler til
skolen

En undersggelse fra cyklistforbundet [15] viser, at cyklen er den mest udbredte
transportmade til skole (38%). En undersggelse fra Planmiljg [16], med flere re-
spondenter, viser at hele 52 % cykler. Mens afstanden til skolen naevnes som
hovedargumentet for, at cyklen ikke veelges oftere, spiller ogsa oplevelsen af, at
vejen er farlig eller utryg at cykle ved, en afggrende rolle for at barn ikke cykler
oftere.

Sundhedspotentialet ved at flere barn og unge cykler til skole er opgjort for en
undergruppe, som bor mellem 2 og 4 km vaek fra skolen (19% af bgrn i undersg-
gelsen), hvilket giver en gennemsnitlig cykeltransport pa 6 km per skoledag. Af
denne undergruppe bliver 41% kgrt til skolen. Den samfundsgkonomiske sund-
hedsgevinst ved, at et barn skifter fra at blive kgart til skolen til at cykle, ville vaere
13.350 kr. arligt. Hvis man laegger befolkningsundersagelsen [13] til grund, hvor
76% svarer, at de er mere tilbgjelige at sende bgarn til skole pa cykel, hvis der er
gode cykelstier, er der et potentiale at flytte 46.500 bgrn og unge, som bor 2 til 4
km veek fra skolen, fra at blive kgrt til skolen til at cykle. Det vil give en sam-
fundsgkonomisk sundhedsgevinst pa 606 mio. kr. arligt.

Denne effekt vil fortsaette i barnenes voksne liv, da undersggelser viser, at unge
voksne veelger mindre aktive transportformer, hvis de er blevet kgrt til skolen af
deres foraeldre.

Sammenhang med andre effekter
Miljg ved valg af fossil-drevet transportméade.

3.3  Brugeromkostninger

3.3.1  Slid og reparation

Slaghuller og revner pavirker slid pa karetgjer, isaer pa daek, hjul og affjedringssy-
stemer. Slid og skader pa kgretgjer @ger reparationsomkostninger og udgifter til
karetgjsvedligeholdelse. [5, 6].

Tal fra Vejdirektoratet giver en indikation om hyppigheden af bilskader, som er op-
staet efter at have keart pa en statsvej. | farste halvar 2024 havde Vejdirektoratet al-
lerede modtaget 70% flere erstatningskrav fra bilister end i hele 2023 [17]. En
rundspgrge fra FDM til knapt 1.000 bilejere viser, at 85% oplever slaghuller pa
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vejene de normalt kerer pa, herunder 27%-point, at de oplever huller mange ste-
der. Et data udtreek fra appen "giv et praj” og anden kommunal dataindsamling vi-
ser antallet skader, som borgere har meldt til kommunerne. Det daekker over vej-
skader, men ogsa skader pa skilte, manglende gadelys og for darlig snerydning.
Indmeldelser i kategorien "veje og tortove” er steget markant over de seneste ar,
se Tabel 2, som bl.a. daekker over huller i veje og fortove, knaekkede fliser og
manglende deeksler [3]. COWI tager forbehold for, at antallet indmeldelser kan
veere stigende pga. en gget udbredelse og brug af appen.

Tabel 2: Data pa indmeldte skader
2020 2021 2022 2023 2024

Antal 3.159 3.604 4.012 5.300 7.077

Et studie fra USA har undersggt, hvordan vejens tilstand pavirker slid pa keretgjer.
Studiet bruger International Roughness Index (IRI), som er et standardiseret mal,
der bruges til at vurdere vejens ujeevnhed og kerekomfort. Indekset er baseret pa
en matematisk model af et kgretgjs affjedring og udtrykkes i meter per kilometer,
hvor en lavere veerdi betyder en glattere og mere behagelig vej at kere pa. Mellem
0 og 2 m/km er vejkvaliteten meget god, mellem 2 og 4 m/km god, fra 4 til 6 m/km
slidt og aldre vej med ujeevnheder og efter 6 m/km er vejoverfladen meget darlig,
svarende ti grusveje. Studiet finder ingen effekt ved et indeks under 3 m/km. Ved 4
m/km gges omkostningerne til reparation og vedligehold med 10% for personbiler
og tunge kgretgjer, mens omkostningerne stiger med hhv. 40 og 50% for personbi-
ler og tunge karetgjer ved et indeks pa 5 m/km [18].

3.3.2 Braendstofforbrug

Nogle aspekter af vejens tilstand kan @ge braendstofforbruget; for eksempel gget
rullemodstand, ujeevne overflader samt gget opbremsning og opstart som fglge af
forstyrrelser. Hvis flere vejarbejder gennemfares, vil forstyrrelserne i hele vejnet-
veerket stige og omvejskgrsel vil gge med stigende braendstofforbrug som faglge [5].
Studiet fra USA finder, at en ggning i IRl pa 1 m/km @ger braendstofforbruget for
personbiler med 2-3% uafhaengig af hastigheden. For tunge karetgjer ager breend-
stofforbruget med 1-2% ved hgj hastighed og 2-3% ved lavere hastighed [18].

Samfundsgkonomisk konsekvens

| et britisk studie opgeres de samlede brugeromkostninger for reparation, vedlige-
hold og braendstofforbrug ved en reduktion i offentlige midlerne til vejvedligehold.

For begge scenarier, som sammenlignes med baseline, nemlig en 20% eller 40%
reduktion i midlerne, gger brugeromkostningerne mere end de sparede midler for
det offentlige. Det betyder, at disse besparelser ikke leder til en samfundsgkono-

misk gevinst.

Specifikt opger studiet, at brugeromkostningerne for reparation og braendstoffor-
brug i scenariet, hvor de offentlige midler til vejvedligehold reduceres med 40%
agger med 0,6 pence per kart km for personbiler, 1,3 pence per kgrt km for varebi-
ler, 2,2 pence per kart km for busser og 3,6 pence per karetgjskilometer for tung
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vejtransport. For at illustrere effekten i den danske kontekst, har COWI justeret om-
kostningerne til 2025-priser og danske kr. Sammenholdt med brugeromkostnin-
gerne per km fra de Transportgkonomiske Enhedspriser, betyder stigningen i
braendstofforbruget en gget enhedspris pa 3% for personbiler og 9% for vare- og
lastbiler (se Tabel 3).

Tabel 3: Sammenligning af resultater fra et britisk studie til de danske Transportakonomiske
Enhedspriser (TOE)
Effekt fra studie TGE (kr./km) Stigning i TOE (%)
(kr./km) [19]
Personbil 0,08 2,83 3%
Varebil 0,16 1,88 9%
Lastbil 0,46 5,33 9%

Sammenhang med andre effekter
Miljg

3.3.3 Tidsomkostninger

Kgretgjer ma nedsaette hastighed ved darlige vejforhold eller kgre omveje ved
uplanlagt periodisk lukning og reparation af veje pga. accelereret nedbrydning af
vedinfrastruktur. Det gger rejsetiden [6] og ogsa palideligheden af at kunne fore-
tage ture pa den tid, som er planlagt [5].

Denne effekt er bade relevant for private bilejere, erhvervskgrsel, godstransport og
cyklister. Ved at specifikt spore cyklister har en raekke studier analyseret, hvordan
tilstanden af vejbeleegningen pavirker cyklisternes hastighed. DTU [7] har brugt et
Dynamic Comfort Index (DCI"), som gar fra meget god asfalt overflade (DCI > 0,7)
til grus (DCI = 0,5 — 0,3) og meget ujeevne overflader som brosten (DCI = 0,2).
Analysen viser, at vejens tilstand har stor indflydelse pa cyklisternes hastighed, nar
der kontrolleres for andre faktorer som vejr og saeson, elevation, type vej og lys-
kryds. En forbedring in DCI med 10% @ger den gennemsnitlige hastighed med
0,41%.

Det forventes, at biler er mindre felsomme over for mindre andringer i vejbelaeg-
ningen og deres hastighed farst bliver pavirket ved et lavere DCI (eller hgjere ICI,
som det amerikanske studie viste [18].

Samfundsgkonomisk konsekvens

Forsinkelser eller laengere tid til at foretage ture veerdiseettes typisk med tidsom-

kostninger, som findes i de Transportgkonomiske Enhedspriser. Forskellige trafi-
kanter har forskellige vaerdier for tiden, da det kommer an pa formalet med turen,
f.eks. om et er pendling, fritidsrejser, erhvervstransport eller godstransport.

" DCI passer bedre til cykling end IRI, da den er mere fleksibel og ikke har brug for
malinger med en bil. DCI kan variere mellem ture pa det samme segment, da der
er forskel mellem affjedring mv pa forskellige cykeltyper
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Tidsomkostningerne veerdiseettes i kr./time og baseres pa lgnninger, produktivitet-
stab og godstidsveerdier.

DTU [7] har i en cost-benefit analyse set pa, hvordan en forbedret vejbelaegning i
Kgbenhavn kan gavne cyklister i gennem at @ge deres hastighed. Resultater ligger
pa en samfundsgkonomisk gevinst pa 20 millioner kr. arligt for Kebenhavn, hvis
alle cykelstier med et DCI under 0,6 opgraderes. Heri indgar omkostningen for
kommunerne for et nyt lag af asfalt. Omkostningerne til et nyt lag asfalt ligger pa
100 kr. per m? og antagelser er, at cykelstier er 2 m brede og holder i 10 ar. Det
sammenholdes med tidsgevinsterne for cyklisterne over asfaltens levetid. Tidsge-
vinsterne er vaerdisaet med de Transportgkonomiske Enhedspriser (kr. / time). DTU
finder en benefit-cost ratio pa 2:1, hvilket betyder, at man for hver 1 kr. investeret i
cykelstiforbedringer far 2 kr. tilbage i samfundsgkonomisk tidsgevinst over en 10-
arig periode.

3.4  Miljgpavirkning

3.4.1 CO; og luftforurening

Darlig vejtilstand ager rullemodstand og dermed braendstofforbruget. Braendstoffor-
bruget @ges ogsa ved omvejskarsel. Et gget energiforbrug medfarer emissioner af
CO; og luftforurening sa som NOx, partikler og SOx.

Emissionerne fra vejtrafikken skal sammenholdes med emissionerne fra vejvedli-
gehold. | fgrste omgang vil der veere feerre emissioner fra vedligehold, hvis denne
aktivitet reduceres. Til gengeeld vil disse emissioner komme, nar infrastrukturen er
sa slidt at den skal repareres. Hvad netto-effekten ved dette er er vanskeligt at op-
gere [19].

Samfundsgkonomisk konsekvens

Drivhusgasemissioner leder til global opvarmning og paferer dermed skader pa det
globale samfund. En made at veerdisaette CO,-emissioner pa er kvoteprisen i EU’s
kvotehandelssystem. Herudover vil effekten teelle med i transportsektorens driv-
husgasemissioner og @ge behovet for reduktioner for at na de politiske klimamal-
seetninger.

Luftforurening veerdiseettes med udgangspunkt i sundhedsskaderne som forurenin-
gen paskynder. Aarhus Universitet laver denne vurdering i de miljggkonomiske be-
regningspriser, som ogsa indgar i de Transportekonomiske Enhedspriser.

Sammenhang med andre effekter
Omkostninger ved braendstofforbrug.

3.4.2 Stoj

Reduktioner i vedligeholdelse kan have en negativ indvirkning pa stgj- og vibrati-
onsniveauerne, som bilister, andre trafikanter, lokale virksomheder og beboere
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udseettes for. En ujeevn overflade leder til mere stgj fra daek og keretgjer og stajbe-
lastningen er iseer stor ved tung trafik [5].

Vejdirektoratet beskriver, at der vil vaere en meerkbar forskel i stgjniveauet, nar en
slidt vejbelaegning erstattes med et nyt lag. Sterrelsen af effekten afheenger af ve-
jens tilstand inden udbedringen. Herudover findes stgjsvag asfalt, som kan give en
yderligere effekt, alt efter situationen mellem 1 og 5 dB [20, 21]. Da en reduktion
med 10 dB svarer til en halvering af den oplevede lydstyrke, vil effekten kunne
maerkes. Samfundsomkostningen vil athaenge af, hvor mange personer bliver ud-
sat for stgj. Omkostningen bliver sterre ved veje, som er teet pa boligomrader med
mange mennesker.

Samfundsgkonomisk konsekvens

Staj veerdisaettes i de Transportakonomiske Enhedspriser og omfatter geneom-
kostninger, som befolkningen er villig til at betale for at undga stejgener. Herudover
indgar sundhedsrelaterede omkostninger som veerdisaettes med udgifter til syge-
husvaesenet, sygefravaer og @get dedelighed.

Sammenhang med andre effekter
/

3.5 Sociale og tilgeengelighedsmaessige effekter

3.5.1  Byudvikling

Slidt infrastruktur kan haamme byudviklingen. Nar opfattelsen af et omrade forrin-
ges, har undersggelser vist, at gadeaktiviteten kan falde, hvilket kan skabe usikre
omrader, iseer om natten og for bestemte grupper af mennesker. Mindre gadeakti-
vitet kan kobles til stigninger i antisocial adfeerd og dermed starte en nedadgaende
spiral af samfundsforfald og skabe 'stagnerede’ omrader. Dette kan igen fa konse-
kvenser for lokalgkonomiens levedygtighed samt virksomhedernes villighed til at
investere i sddanne omrader [5].

Undersggelser i UK viser ogsa, at 85% af respondenterne ser en direkte sammen-
haeng mellem manglende vedligehold af det offentlige rum, herunder veje, og livs-
kvaliteten [19].

Samfundsgkonomisk konsekvens

Nar bestemte omrader bliver mindre attraktive, kan et fald eller en stagnering i
ejendomsveerdierne forventes. Et studie fra USA har undersggt, hvordan en reduk-
tion i vejskatter i Ohio, som skal finansiere vejvedligehold, pavirker ejendomspriser.
| undersggelsen sammenlignes omrader, hvor reduktionen i skatten blev vedtaget
med omrader hvor den ikke blev vedtaget. Over 10 &r sammenlignes udviklingen i
ejendomspriserne og kvaliteten af vejinfrastrukturen med satellitdata. Resultatet er
at en reduktion i vejvedligeholdelsesmidler pa 11% reducerer vejkvaliteten sa me-
get, at det leder til reduktion i omradets ejendomspriser pa 9% sammenlignet med
omrader, hvor midlerne ikke reduceres. Faldet i eiendomspriserne opvejes ikke af
de sparede betalinger i vejskat. Effekten er stgrre i urbane omrader og omrader
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med dyre ejendomme [22]. Det er ikke umiddelbart muligt at overfgre resultaterne
til en kvantitativ analyse over hele Danmark, men sterrelsen af effekten vurderer
COWI godt kan veere relevant for danske forhold.

Ved manglende vedligehold vil der ogsa vaere tabt indtjening for butikker og forret-
ninger i omradet. Det kan males ved, at antallet kunder falder, nar veje og fortove

er i darlig tilstand [19]. Dette er ikke opgjort kvantitativt, men er en effekt som skal

leegges oven i effekten pa ejendomspriserne.

352 Social inklusion

En ringere tilstand af f.eks. fortove kan have en relativt sterre effekt pa nogle grup-
per i samfundet. Aldre mennesker vil sandsynligvis blive negativt pavirket, hvis der
er flere og mere alvorlige skader pa fortovene, eller hvis faciliteter som fodgaenger-
felter eller gadebelysning ikke vedligeholdes til en funktionsdygtig standard. ZAldre
kan have en stgrre frygt for [kriminalitet og] potentielle ulykker, og de vil opleve en
starre effekt af forringelse af fortovenes tilstand end andre grupper i befolkningen.
Ujaevne fortove vil ogsa isaer pavirke fodgeengere med handicap samt personer,
der midlertidigt er belastede (f.eks. med bagage eller barnevogn) [5].

Darlig vejvedligeholdelse kan isolere fierntliggende samfund, da forringede veje —
iseer livsnerven til samfund med kun én adgangsvej — ggr det vanskeligere at
komme til og fra omradet. Nar vedligeholdelsesbudgettet skaeres ned, risikerer
disse mindre trafikerede ruter at blive forsgmt, hvilket forveerrer adgangen og ager
ulemperne for de bergrte samfund [19].

Ud fra disse eksempler illustreres, hvordan manglende vejvedligehold kan redu-
cere inklusion og lede til social ulighed, hvor specifikke grupper bliver bergrt, f.eks.
gamle, unge, handikappede og personer uden bil. Dette har veeret fokus i Silke-
borg kommune, hvor investeringer i forbedrede trafikforhold havde szerligt fokus pa
at gge livskvaliteten for unge og aldre, gennem at disse samfundsgrupper faler sig
mere trygge [12].

Samfundsgkonomisk konsekvens

Begraensninger i deltagelsen i samfundsaktiviteter har negative konsekvenser.
Iszer for sarbare grupper som aldre og handikappede, kan ringe tilstand pa cykel-
stier og fortove betyde, at deres adgang til samfundsaktiviteter bliver reduceret
markant, hvilket kan lede til sget ensomhed. Det samfundsgkonomiske tab ved en-
somhed er dokumenteret, da ensomme har negative konsekvenser for mental of
fysisk sundhed. Gennem en hgjere sandsynlighed for at blive syg, er der sam-
fundsomkostninger til hjemmehjaelp, plejehjem, ambulante laegekontakter og un-
dersggelser [23]. Det er vanskeligt at opggre effekten af manglende vedligehold af
vejinfrastruktur og ensomhed, og dermed at finde en vurdering af samfundsgkono-
mien ved at nogle samfundsgrupper bliver mere ekskluderet.

Sammenhang med andre effekter

Sammenhaeng med tryghed og fravalg af blede transportformer som cykel og
gang.
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3.6  Sken pa samfundsgkonomisk vurdering af effekter

Et studie fra Scotland har lavet en samlet konklusion for mange af de effekter, der
kan opsta., hvor en besparelse pa 1 kr. i det offentlige budget til vedligehold af
kommunale veje leder til ekstra omkostninger pa 1,50 kr. Bl.a. for brugerne. Det gi-
ver med andre ord en samfundsgkonomisk omkostning pa 0,50 kr.

Undersggelsen sammenligner baseline for vejvedligehold med et scenarie, hvor
vejvedligeholdelsesbudgettet reduceres. De sparede omkostninger til vejvedlige-
hold sammenlignes med aendringer i brugeromkostningerne (slid, reparation og
breendstofforbrug), tidsomkostninger, uheld, samt forsinkelses og CO,-emissioner
ved vedligeholdelsesarbejder. Det er helt overvejende brugeromkostningerne for
keretgjerne (slid, reparation og braendstof), som har den starste effekt. Nggletal-
lene ovenfor geelder for scenariet, hvor budgettet reduceres med 20%, men de ville
veere lavere ved en reduktion pa 40%, hvilket tyder pa, at den marginale reduktion i
vedligeholdelsesbudgettet giver relativt faerre brugeromkostninger [19]. Tallet pa
samfundsomkostninger fra dette studie vurderes at ligge i den lavere ende, da stu-
diet ikke inkluderer sundhedseffekter fra luftemissioner, stgj, adfaerdseendringer
grundet a&endrede tryghedsforhold og sociale effekter. Det er dog sveert at sige,
hvor store disse ekstra effekter er, men formentligt er de lavere end de effekter, der
er med i det skotske studie.

En sammenligning mellem Danmark og Skotland viser, at Skotland i gennemsnit
har et lidt lavere budget til kommunalt vejvedligehold per km vej end Danmark men
et hgjere efterslaeb i investeringerne. Det kan tyde pa, at Danmark har en vejinfra-
struktur i bedre tilstand og at en reduktion i midlerne til vejvedligehold derfor alt an-
det lige vil have en mindre markant effekt end i den skotske kontekst. Det er dog
vores vurdering, at der ogsa i Danmark vil veere en stgrre ggning i bilisternes om-
kostninger end besparelsen for vejmyndigheden, fordi der ogsa er et vaesentlig
vedligeholdelsesefterslaeb i Danmark.

Tabel 4: Sammenligning mellem dansk og skotsk kontekst
Danmark Skotland
Kommunal vej (km) 71.000 52.600
Arligt vedligehold (mia. kr.) 9,2 6,2

Efterslaeb (mia. kr.) 5-10 19
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