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Indledning 
Den trafikale udvikling på det danske jernbanenet var i årene frem til 2006 præget af en meget ringe 
regularitet, med mange forsinkede tog. En afgørende årsag var sporets tilstand. Som konsekvens heraf 
blev Aftale om Trafik 2007 indgået i vinteren 2006/2007, hvor Banedanmark fik bevilliget ekstra 4 
mia. kr. til indhentning af fornyelses- og vedligeholdelsesefterslæbi. I tillæg hertil skulle Banedanmark 
igangsætte en professionaliseringsproces, der blandt andet betød en tilbundsgående gennemgang og 
efterfølgende optimering af vedligeholdelsesprocessen.  

Optimeringen gennemførtes i overensstemmelse med principperne fra LEAN-systemet og betegnes i 
dag prioriteringsprocessen. Udgangspunktet var et ønske om at gennemføre en central, ensartet og 
gennemsigtig prioritering af vedligeholdelsesmidlerne på tværs af fagene, spor, sikring mv.. Med 
henblik på dette udvikledes Fagdatabasen (en database til indmelding af vedligeholdelsesbehov) og 
Prioriteringsmodellen (matematisk model til rangering af vedligeholdelsesbehovenes betydning i 
forhold til udvalgte parametre). Prioriteringen foretages for de tilstandsbaserede 
vedligeholdelsesbehov, der udgør ca. 30 % af det samlede vedligeholdelsesbudgetii.  

Nærværende paper indeholder dels en gennemgang af prioriteringsprocessen herunder 
Prioriteringsmodellen, og dels erfaringerne fra de seneste år med anvendelse af sådanne metoder i en 
driftsorienteret organisation som Banedanmark. 

Prioriteringsprocessen 
Prioriteringsprocessen kan opdeles i fem procestrin: inspektion, indmelding, analyse, prioritering og 
udførsel. I det følgende afsnit beskrives de fem trin.  

 
Figur 1: Prioriteringsprocessen 

Inspektionen foretages af en geografisk fagspecialist der vurderer objekternesiii tekniske tilstand. Hvis 
objektets tilstand vurderes til ikke at leve op til de foreskrevne normer eller objektet vurderes at fejle i 
fremtiden, indmeldes objektet i Fagdatabasen som et vedligeholdelsesbehov. 

Fagdatabasen er opbygget i en Microsoft SQL database med et WEB-interfaceiv. Fagdatabasen er 
tilgængelig via Banedanmarks intranet og kan således tilgås overalt i landet. Inden et indmeldt behov 
kan indgå i prioriteringen godkendes behovet af en teamleder. Teamlederen har dermed det 
overordnede ansvar for, at de indmeldte behov er berettigede. 

Ved indmeldelse af et behov skal følgende data indtastes i Fagdatabasen: 

Inspektion Indmelding Analyse Prioritering Udførelsen
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Fagområde (spor, kørestrøm mv.). 
Hvilket objekt der er tale om (sporskift, signal mv.). 
Præcis beskrivelse af placering af objektet. 
Prisen for udførsel af opgaven (priskataloger anvendes). 
Kritisk dato for hvornår konsekvenser indtræder, hvis behovet ikke efterkommes. 
Konsekvenserne af ikke at udføre opgaven (økonomisk og teknisk og for nogle fag en 
kundetilfredshedskonsekvens). 

Ved indmelding sker første prioritering af vedligeholdelsesbehovene. De behov der haster, dvs. har 
kritisk dato inden for 120 dage, prioriteres straks efter godkendelse af teamlederen og bliver herefter 
sendt til udførsel. Ligeledes prioriteres vedligeholdelsesopgaver med en omkostning på under 15.000 
kr. Øvrige behov afventer nærmere analyse og rangering af Prioriteringsmodellen og beslutning på 
prioriteringsmødet.  

Den endelige prioritering af tilstandsbaserede vedligeholdelsesbehov foretages på prioriteringsmøder 
hver eller hver anden måned. Til prioriteringsmøderne udarbejdes en rangeret liste, hvor behovene er 
inddelt i tre grupper. Den tredjedel af behov med højest rangering, skal prioriteres mere eller mindre 
uden nærmere vurdering. Tredjedelen med den laveste rangering udskydes. Mødet fokuserer derefter 
på den sidste tredjedel af behovene, hvor der sker en vurdering af de trafikale, faglige eller 
økonomiske konsekvenser, hvorefter prioriteringen foretages under begrænsning af det afsatte budget.  

Efter prioriteringsmødet opdateres Fagdatabasen, således at det for hvert enkelt indmeldt behov 
fremgår, hvorvidt behovet er prioriteret – og dermed kan udføres – eller ej. De prioriterede behov 
bliver sendt til udførsel i vedligeholdelsesorganisationen og resten af behovene afventer til næste 
møde og ny rangering af Prioriteringsmodellen. 

Prioriteringsmodel 
Prioriteringsmodellen tager udgangspunkt i tre af Banedanmarks overordnede strategiske 
målsætninger: Regularitet (R), Effektivitet (E) og Kundetilfredshed (K). Dermed indeholder modellen 
tre forskellige prioriteter: En Trafikal Prioritet (R), en Økonomisk Prioritet (E) og en 
Kundetilfredsheds Prioritet (K). I de følgende afsnit beskrives de tre prioriteter nærmere. 

Trafikal Prioritet 

Den trafikale prioritet indeholder tre led: lokaliteten for behovet, konsekvensen ved ikke at udføre 
behovet samt dato for, hvornår behovet skal være udført for at sikre, at de anførte konsekvenser ikke 
realiseres. 

Lokalitet 
I forbindelse med udarbejdelsen af beslutningsgrundlaget for Aftale om Trafik 2007 blev der 
udarbejdet en prioritering af infrastrukturen i forhold til banenummeretsv, se Figur 2: Prioritering 
mellem baner, samt en rangering af spornummerets og udvalgte sporskifters vigtighed for 
trafikafviklingen. Efterfølgende blev der i forbindelse med udarbejdelsen af prioriteringsprocessen 
udarbejdet en yderligere opdeling af banenummerets rangordning, således at den enkelte delstrækning 
og station er tildelt en prioritering i forhold til selve køreplanenvi. Denne prioritering kan være 
forskellig fra banenummerets prioritering. Det er disse prioriteringer, der indgår i Lokalitetsleddet ሺLሻ: 

ܮ ൌ ሺܾܲ ൅ ܲ݇ ൅  ሻݏܲ

Hvor: 

Pb  ൌ banenummerets prioritet. Vægtes ½‐3, hvor 3 er de vigtigste baner (røde), og 1 er de mindst 
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vigtige baner (blå). Lokalbaner og godsbaner vægtes med ½ (disse er ikke vist på kortet).  

Pk ൌ sporskiftets eller sporets prioritet, såfremt disse findes. Alternativt anvendes Pb. Vægtes ½‐
4, hvor 4 er de vigtigste sporskifter og spor, mens gods og lokalspor vægtes ½. 

Ps ൌ delstrækningens prioritet ift. køreplanen. Vægtes ½‐4, hvor 4 er de vigtigste delstrækninger, 
mens gods og lokalspor vægtes ½. 

Samlet giver L en værdi mellem 1½ og 11. Med udgangspunkt i de indmeldte behov fra Fagdatabasen 
beregnes L-værdien, hvor behov med en værdi på 11 prioriteres som vigtigst ift. lokaliteten. 

 
Figur 2: Prioritering mellem baner 

 

Konsekvens 
Dette led tager udgangspunkt i den indmeldte tekniske konsekvens. Afhængigt af den indmeldte 
tekniske konsekvens består konsekvensleddet (K) enten af en fejlrate, et tidstab eller reduceret drift: 

  

 

 

 

 

K =  

 

Fejlrate

Tidstab

Red. drift

 

Afhængigt af den tekniske konsekvens 

 

                                                                 3

lilli
Linje  



 

Trafikdage p¬ Aalborg Universitet 2009 ISSN 1603-9696 

Hvor: 

Fejlrate Er den faktor, der angiver, hvor mange tog der påvirkesvii, når en given fejl indtræffer på 
den indmeldte objekttype på det givne banenummer. Faktoren opgøres på baggrund af 
statistisk materiale. 

Tidstab Er teoretisk beregnet tidstab ud fra køreplanshastighederne og ud fra den forventede 
hastighedsnedsættelse på den givne strækning.

Red.drift  Er en værdi for i hvor høj grad driften forventes påvirket, hvis konsekvensen realiseres. 

Alle tre muligheder tildeles en værdi mellem 1 og 10, hvor 1 er mindst vigtig og 10 er vigtigst.  

Kritisk dato, sandsynlighed og sportype 
Det sidste led i den trafikale prioritet tager højde for, hvornår opgaven skal være udført (den kritiske 
dato,  KD), for at undgå at den tekniske konsekvens realiseres, samt den sandsynlighed(ss), der 
vurderes at være for at den tekniske konsekvens realiseres til den angivne dato. Yderligere tages der 
højde for sportypen, dvs. om opgaven ligger på et hoved-/togvejsspor eller et sidespor. Dette led 
KDssS ser således ud: 

ܵݏݏܦܭ ൌ ቀ1 ൅
ݏݏ

.ݎ݀݉ #
ቁ ·  ݁݌ݕݐݎ݋݌ݏ

Hvor #mdr. er antal hele måneder fra dags dato til den kritiske dato. Det første led giver således en 
værdi mellem 1 og 2, mens det andet led sportype giver værdi 0,6, hvis det er et sidespor og 1 ellers. 

Formlen til mellemregning af den trafikale prioritet, TP, ser således ud: 

ܶܲ ൌ   ሺܮ ൅ ሻܭ ·  ܵݏݏܦܭ

På baggrund af værdien af TP fastlægges værdien af den trafikale prioritet, T, til en værdi mellem 1 og 
10. Det er værdien af T, der indgår i den overordnede rangering af behovene til prioriteringsmøderne. 

Økonomisk Prioritet 

Den økonomiske prioritet indeholder to led. Det ene led tager udgangspunkt i den indmeldte 
økonomiske konsekvens, som afdækker, hvorvidt det bliver dyrere at udføre opgaven, hvis den 
tekniske konsekvens realiseres. Dvs. en fordyrelse ሺFሻ af opgaven. Det andet led tager udgangspunkt i 
eventuelle løbende omkostninger pr. måned ሺLOKሻ, hvis opgaven ikke udføres. 

Formlen for den økonomiske prioritet, E, er: 

ܧ ൌ ܨ ൅  ܭܱܮ

Både F og LOK tildeles en værdi mellem 0 og 5, hvor 5 vægter højere økonomisk end 0. Værdien 0 
tildeles, hvis der ikke er løbende omkostninger eller hvis det ikke bliver dyrere. Dvs. E  har en værdi 
mellem 0 og 10. 

Kundetilfredsheds Prioritet 

Ved indmelding af en konsekvens for kundetilfredshed, ses kunden både som operatøren (gods og 
passager) og som passageren hos operatøren. Kundetilfredshedsprioriteten beregnes ud fra den 
kundetilfredshedskonsekvens ሺKKሻ der indmeldes, samt antallet af tog, der kører på strækningen pr. 
døgn ሺ#togሻ.  

Dvs.: 
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ܭ ൌ ܭܭ ൅  ݃݋ݐ#

Hvor KK tildeles en værdi mellem 0 og 5. Antallet af tog ሺ#togሻ der kører på strækningen er tildelt en 
værdi mellem ½ og 5, hvor 5 tildeles de strækninger med flest tog pr. døgn og ½ tildeles gods og 
lokalstrækninger. Samlet giver K en værdi mellem ½ og 10. 

Rangordning 

Afhængigt af fagområde beregnes rangordningen af behovene ud fra to eller tre af de ovennævnte 
prioriteter. 

Denne faglige differentiering skal sikre mod en dobbeltvægtning af lokaliteten. Denne 
dobbeltvægtning vil være et resultat af, at der i beregningen af både den trafikale prioritet og 
kundetilfredshedsprioriteten tages højde for lokaliteten. I beregningen af kundetilfredshedsprioriteten 
sker det i form af antallet af tog på strækningen. 

Kundetilfredshedsprioriteten anvendes kun for fagene Stærkstrøm og Forst. Fagene Spor, Sikring og 
Kørestrøm anvender ikke denne, da konsekvensen for kunderne i dette tilfælde ligger i den tekniske 
konsekvens f. eks. hastighedsnedsættelse. 

Gennemsnittet beregnes således for de fem fagområder: 

Spor, Sikring og Kørestrøm Stærkstrøm Forst 

ܶ ൅ ܧ
2

 Afhængigt af objekttypen: 

ܶ ൅ ܧ
2

 

ܧ ൅ ܭ
2

 

ܶ ൅ ܧ ൅ ܭ
2

 

 

På stationer: 

ܧ ൅ ܭ
2

 

På strækninger: 

ܶ ൅ ܧ
2
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Eksempel 

I dette afsnit gives eksempler på, hvordan den trafikale og økonomiske prioritet beregnes for 
sporområdet. 

 Behov 1 Behov 2 Behov 3 Behov 4 Behov 5 

Banenr. 40: Roskilde-Næstved 21: Næstved-Nyk. F 23b: Vejle-Århus H 16: Odense-Fredericia 32: Langå-Struer 

Station/strækning Tureby Nykøbing F Hedensted Kavslunde Rønbjerg-Vinderup 

FraKm   40,222 205 87,181 

TilKm     87,187 

TIBhastighed   180 180 120 

Spornr. 9+12  3 2  

Sportype Togvejs- /hovedspor Sidespor Togvejs-/hovedspor Togvejs-/hovedspor Togvejs-/hovedspor 

Objekttype Sporskifte Sporskifte Sporskifte Spor Spordele i overkørsel 

Objekt id 02 205/206 04a  Ovk. 121 

Teknisk konsekvens Aflysning af togvej / 
signalgivning 

Lukning af sporskifte Hastighedsnedsæt-
telse (til 5 km/t) 

Hastighedsnedsæt-
telse (til 120 km/t) 

Hastighedsnedsæt-
telse (til 80 km/t) 

Øko. Konsekvens 1000 % dyrere Ingen 100 % dyrere Ingen Ingen 

Kritisk Dato 07.07.2010 01.11.2009 31.12.2009 30.09.2009 01.01.2010 

Sandsynlighed 10 % maks. Ikke relevant 90 % 50 % maks. 100 % 

Omk. Pr. måned 0 0 15.000 15.000 0 

Pb  2  2  3 3 1 

Pk  2  2  2 4 1 

Ps  2  3  3 4 2 

L  6  7  8 11 4 

K: Fejlrate  ‐  ‐  ‐ ‐ ‐ 

K: Tidstab  ‐  ‐  8 4 3 

K: Red.drift  8  10  ‐ ‐ ‐ 

Ss  0,1  0  0,9 0,5 1 

#mdr.  12  4  5 2 6 

Sportype  1  0,6  1 1 1 

KDssS  1,0083  1  1,179 1,25 1,1667

TP  14,12  10,2 18,86 18,75 8,17

T  6  4  8 8 3 

F  5  0  2 0 0 

LOK  0  0  5 5 0 

E  5  0  7 5 0 

GNS  5,5  2  7,5 6,5 1,5 

Behov 3 og 4 vægtes højest. Behov 3 vægtes lidt højere end behov 4, da behov 4 ikke har en 
økonomisk konsekvens. Lokaliteten i behov 4 er vigtigere end lokaliteten i behov 3, da spor 2 i 
Kavslunde er vigtigere end sporskifte 04a i Hedensted. Begge behov ligger på en rød bane, men 
Kavslunde er vigtigere i forhold til køreplanen end Hedensted. Den trafikale konsekvens i behov 3 er 
værre end den trafikale konsekvens i behov 4, en hastighedsnedsættelse til 5 km/t påvirker meget mere 
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end en hastighedsnedsættelse til 120 km/t, hvorfor behov 3 vægtes højere end behov 4. Samlet set 
betyder det, at behov 3 rangordnes lidt højere end behov 4. 

Behov 2 vægtes lavt, da det er et sidespor, og der ikke er indmeldt i forhold til den økonomiske 
prioritet. Behov 5 vægtes lavt, da det er på en mindre vigtig strækning (grøn bane), og konsekvensen 
ikke er af stor betydning for trafikafviklingen. Yderligere er der ikke indmeldt i forhold til den 
økonomiske konsekvens. 

Behov 1 vægtes middel, da den har en middel lokalitet, behovet ligger på en grøn bane, sporskiftet er 
af middel rangordning og ligeså er strækningen mellem Roskilde og Næstved ift. køreplanen. 
Yderligere har behovet en over middel konsekvens (reduceret drift), men der er lille sandsynlighed og 
lang tid til den kritiske dato. Der er indmeldt en høj fordyrelse, men ingen omkostninger pr. måned.  

Konklusion 
Dette paper beskriver Banedanmarks prioriteringsproces og især Prioriteringsmodellen der rangerer 
vedligeholdelsesbehovene. Konklusionen tager udgangspunkt i prioriteringsprocessen og de 
konsekvenser processen har for Banedanmark, samt introduktionen af modeller til prioritering i 
Banedanmark. Der fokuseres på de problemer, der har været og hvordan næste version af modellen 
kan se ud. 

Prioriteringsprocessen 

Er Banedanmarks prioriteringsproces en succes og er der nu den ønskede centrale, ensartede og 
gennemsigtige prioritering af vedligeholdelsesmidlerne? Til dette spørgsmål kan der næsten svares ja. 
Prioriteringsprocessen er centraliseret og der er skabt en gennemsigtighed af hvordan budgettet 
anvendes, hvilke aktiviteter der prioriteres og den geografiske placering af behovene. Samtidig er det 
muligt at se puljen af afventende behov og analysere på forskellen mellem mængden af anslåede, 
reelle og prioriterede vedligeholdelsesbehov inden for forskellige grupper. Disse fremskridt skyldes 
især en moderne og brugervenlig Fagdatabase, men også en stor indsats på at skabe et Asset 
Management Systemviii, som netop danner grundlaget for Fagdatabasens stamdata. 

Generelt er modellen til prioritering af vedligeholdelsesbehov positivt modtaget i Banedanmark, men 
den endelige prioritering er ikke altid lig Prioriteringsmodellens forslag. Dette skyldes især, at antallet 
af indmeldte behov langt overstiger budgetbegrænsningen. Den store mængde af behov kan skyldes 
reelt mange behov pga. en generel dårlig tilstand i sporet eller at de geografiske fagspecialister er 
konservative ved indmeldingen af kritisk dato på behovene. Hermed ophober behovene sig uden at 
være reelt kritiske. Dette betyder, at der tider er prioriteres de behov der kan medføre politisk kritik, 
frem for de behov Prioriteringsmodellen rangerer højest. Modellen rangerer behovene groft ud fra de 
tidligere omtalte parametre. Derfor er der altid enkelte behov, der enten ud fra en trafikal eller teknisk 
vurdering er yderst kritiske, men ikke får den ønskede høje rangering. Derfor sættes modellens 
rangering til tider ud af kraft ved prioriteringsmøderne, da det ofte handler om at finde de særlige 
kritiske behov som modellen ikke fanger og samtidig holde vedligeholdelsesbudgettet. Fokus bliver på 
de 10 % der ikke er rangeret ”rigtigt” og ikke en accept af de 90 % af behovene der rangeres 
fornuftigt.  

Parametrene i Prioriteringsmodellen 

Parametrene i Prioriteringsmodellen er udvalgt således, at de dækker de væsentligste informationer om 
behovet uden at modellen bliver for kompleks og uigennemsigtig. I forhold til de tre prioriteter 
indeholder den trafikale prioritet flest parametre, hvilket kan give en skævvridning i rangeringen hvis 
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prioriteringen skal ske på tværs af fagområde. Det overvejes derfor om det trafikale led skal opdeles, 
således at der samlet set er ét led, der angiver vigtigheden af lokaliteten og så et led for hver relevant 
konsekvens, trafikal, økonomisk og kundetilfredshed, samt et led for sandsynligheden og den kritiske 
dato. Det er dog vigtigt, at det gøres således, at modellen bibeholdes simpel. 

Slutteligt skal det bemærkes at Prioriteringsmodellen er kommet for at blive i Banedanmark, men at 
det til stadighed kræver et opdateret Asset Management System, øget fokus på præcise indmeldinger 
og værktøjer til dette, samt justeringer af parametre i modellen. 
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i Et objekt (se note iii) siges at være i efterslæb, hvis den teknisk-økonomiske levetid er overskredet. 
ii Vedligeholdelsesarbejder i Banedanmark inddeles i tre kategorier: normarbejde, fejlretning og tilstandsarbejde. 
Normarbejde udføres efter et bestemt interval og fejlretning udføres på objekter der fejler her og nu. 
Tilstandsarbejder er vedligehold der har en længere planlægningshorisont. 
iii Et objekt er f. eks. Et sporskifte eller en køreledningsmast 
iv Primo 2010 vil fagdatabasen blive erstattet af et modul i SAP-systemet, hvorved der skabes mulighed for mere 
direkte kobling mellem behov og økonomi. 
v Banenummeret er nummereringer af strækninger mellem knudepunkter på banenettet. Fx København H – Høje 
Taastrup og Vejle-Århus H. 
vi Her er specielt hensynet til krydsninger på enkeltsporede strækninger en central parameter. 
vii Et tog siges at være påvirket, når det er forsinket i forhold til køreplanen eller bliver akut aflyst. Tog på S-
banen er påvirket, når de er 2½ minut eller mere forsinket, mens det på fjernbanen er påvirket, når det er 5 
minutter eller mere forsinket. 
viii Banedanmarks Asset Management System indeholder opdaterede grunddata om alle objekter i Banedanmarks 
infrastruktur. 
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