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Ekstrakt:
Bygge- og anleggsbransjen er en av de naringene med hgyest antall rapporterte arbeidsulykker og dgdsfall.

Ulike krav knyttet til fremdrift, gkonomi og sikkerhet byr pa store utfordringer. En av de mest sentrale
temaene ligger i sikkerhetsutfordringer knyttet til overgangen mellom prosjekteringsfasen og
produksjonsfasen. 1 2014 signerte aktarer pa et felles bransjesamarbeid med et mal om a redusere antall
ulykker i hele bygg- og anleggsbransjen. Til tross for at HMS-charteret na har innfart tiltak som er med pa
a redusere risikobildet, er det mye som gjenstar for & oppna malet om en skadefri bransje.

Hensikten med oppgaven er & undersgke hvilke utfordringer som finnes, hvorfor utfordringene oppstar og
hvordan de kan handteres for & ivareta arbeidernes sikkerhet. Arbeidet har bestatt av litteraturstudie og
semi-strukturerte intervju. Til sammen har ti informanter veert delaktig i prosessen og bidratt med deres
tanker og erfaringer om HMS i anleggsbransjen.

Resultatet viser til manglende ivaretakelse av sikkerhet i prosjektutvikling og prosjektering, utfordringer
som oppstar i samhandling for byggestart og manglende sikkerhetskompetanse blant planleggende og
utfgrende aktgrer. I sammenheng med menneskelige faktorer oppstar ulykkene pa grunn av manglende
risikovurderinger, manglende praktisk erfaring i prosjekteringsfasen, mangel pa opplering og kompetanse
i utfgrelsesfasen, svikt i arbeidsledelsen og fysiske barrierer som enten svikter eller ikke er til stede.

Byggherren og prosjektledelsen sitter med et overordnet ansvar for & ivareta arbeidsmiljget pa
arbeidsplassen gjennom systematisk planlegging, gjennomfgring, rapportering og oppfalging av HMS-
arbeidet. For a oppna god samhandling er prosjektet avhengig av det menneskelige individet og deres evne
til & samarbeide og skape tillit til hverandre for & na felles mal. For at samarbeidet skal veere mulig ma
prosjektet forst og fremst styres av god generell ledelse. Med god generell ledelse falger ofte god
sikkerhetsledelse. En god sikkerhetsledelse fungerer best nar sikkerhetsarbeidet er integrert med et godt
fungerende tverrfaglig samarbeid.

Stikkord:

1. Anleggsbransjen
2. HMS
3. Prosjekteringsfasen

4. Utfarelsesfasen







Forord

Masteroppgaven representerer det avsluttende arbeidet av sivilingenigrutdanningen ved
Norges teknisk-naturvitenskapelige universitet, og utgjer 30 studiepoeng. Oppgaven er utfart
varen 2018 ved Institutt for Bygg- og miljeteknikk, med hovedprofil prosjektledelse.
Oppgavens fordypningsemne er HMS i bygg- og anleggsbransjen, med et fokus rettet mot

prosjekterings- og produksjonsfasen.

Bakgrunnen for valg av tema var interessen for & leere mer om HMS og hvordan sikkerheten
kan ivaretas pa en best mulig mate. Inspirasjonen til oppgaven kom etter a ha deltatt i faget
«Sikkerhetsstyring i bygg- og anleggsprosjekter» [T1@4203] varen 2017. Fokuset i arbeidet
med oppgaven har veart & se narmere pa utfordringer knyttet til ugnskede hendelser,
bakenforliggende arsaker som ligger til grunn og hvilke suksessfaktorer som ivaretar
sikkerheten. Basert pa litteraturen og datainnsamlingen er det forsgkt 8 komme med forslag til

hvordan utfordringene kan handteres.

Det rettes en stor takk til Statens Vegvesen og de valgte informantene som har vert sveert
behjelpelig undervegs. Informasjonen de har kommet med har veert sveert verdifull, og uten
deres bidrag hadde ikke denne oppgaven vert mulig & gjennomfgre. Fra Statens Vegvesen
gnsker jeg spesielt a takke veiledere Bjgrn Wang og Per Olav Berg for a ha hjulpet meg godt i
gang med oppgaven. Jeg vil ogsa gjerne benytte muligheten til a takke veileder Olav Torp for
god faglig veiledning undervegs. Til slutt gnsker jeg ogsa a rette en takk til fgrsteamanuensis
Eirik Albrechtsen, emneansvarlig for faget som ble inspirasjonskilde til masteroppgaven.

Trondheim, Juni 2018

Espen Eivindson






Sammendrag

Bygge- og anleggsbransjen har lenge veert kjent for a veere en av neringene med hgyest antall
rapporterte arbeidsulykker og dgdsfall. Bransjen bestar ofte av komplekse prosjekter med
mange ulike aktarer og kan by pa utfordringer med ulike krav knyttet til fremdrift, gkonomi og
sikkerhet. En av de mest sentrale temaene ligger i sikkerhetsutfordringer knyttet til overgangen
mellom prosjekteringsfasen og produksjonsfasen. Det knyttes en rekke usikkerheter til
prosjekteringsfasen, hvor store mengder informasjon skal handteres og koordineres videre til
de som skal utfgre arbeidet.

Hensikten med oppgaven er & undersgke hvilke utfordringer som finnes i bransjen, hvorfor
utfordringene oppstar og hvordan de kan handteres for a ivareta arbeidernes sikkerhet. I tillegg
er det gnskelig @ komme med forslag til hvordan utfordringene knyttet til overgangen mellom
prosjektering og produksjon kan handteres pa en best mulig mate. P4 bakgrunn av dette tar
oppgaven utgangspunkt i falgende 3 forskningsspgrsmal:
1) Huvilke utfordringer finnes knyttet til sikkerhet fra prosjektering til produksjon?
2) Hvilke utlgsende- og bakenforliggende arsaker skyldes utfordringene som finnes i
prosjektering og produksjon?
3) Hva er suksessfaktorer for at overgangen mellom prosjektering og produksjon skal
bidra til god sikkerhet?

Det er gjennomfart et litteraturstudie for & kartlegge hva tidligere forskning sier om hvilke
utfordringer som finnes og hvorfor de oppstar. Videre er det valgt & gjennomfare semi-
strukturerte dybdeintervju for & fa et innblikk i hvilke suksessfaktorer informantene mener
bidrar til god sikkerhet. Til sammen har ti informanter veert delaktig i prosessen og bidratt med
egne tanker og erfaringer angaende HMS i anleggsbransjen.

Funnene trekker frem hendelser knyttet til pakjarsler, kontakt med store maskiner og
sprengningsarbeid nar det kommer til alvorlige ulykker og dgdsfall i anleggsbransjen. De
ugnskede hendelsene ble knyttet opp mot manglende ivaretakelse av sikkerhet gjennom
prosjektutvikling og prosjektering, utfordringer som oppstar i samhandling fer byggestart og
manglende sikkerhetskompetanse blant planleggende og utfgrende aktgrer. | sammenheng med
menneskelige faktorer oppstar ulykkene pa grunn av manglende risikovurderinger, manglende
praktisk erfaring i prosjekteringsfasen, mangel pa opplaring og kompetanse i utfgrelsesfasen,
svikt i arbeidsledelsen og fysiske barrierer som enten svikter eller ikke er til stede. Usikkerheten
kan reduseres gjennom bevisstgjegring, trening og motivasjon. Dette er arsaker som i stor grad
kan gjares noe med i prosjektutviklingen og prosjekteringsfasen.

For & oppna god samhandling er prosjektet avhengig av det menneskelige individet og deres
evne til & samarbeide og skape tillit til hverandre for a na felles mal. For at samarbeidet skal
veere mulig ma prosjektet styres av god generell ledelse. Med god generell ledelse falger ofte
en god sikkerhetsledelse. En god sikkerhetsledelse fungerer best nar sikkerhetsarbeidet er
integrert med et godt fungerende tverrfaglig samarbeid. Ved & kombinere gode
arbeidsprosesser og gke kompetansen og interessen ved informasjonsmodellering vil det kunne
bidra til & forenkle kunnskapsoverfgringen og redusere antall feil som oppstar i utfgrelsen.






Abstract

The construction industry has long been known to be one of the industries with the highest
number of reported occupational accidents and deaths. The industry often consists of complex
projects with many different suppliers and can face challenges in regards to different
requirements relating to progress, economy and security. One of the most central problems lies
in the security challenges related to the transition between the design phase and the construction
phase. A number of uncertainties are related to the design phase, where large amounts of
information will be coordinated and handled by those who will perform the work.

The purpose of this research is to investigate the challenges that are present, why the challenges
arise and how they can be handled to safeguard the safety of workers. Additionally, it is
desirable to make suggestions as to how the challenges associated with the transition between
design and production can be handled in the best possible way. Based on this, this study is
based on the following 3 research questions:

1) Which challenges are associated with safety from the design phase to the production phase?
2) What causes unwanted occurrences involved in design and production?

3) What are the key factors for the transition between design and production that will contribute
to better safety?

In order to answer the research questions, the author has chosen to use a qualitative method. A
literature study has been conducted to map out what previous research says about the challenges
that are present, and why they occur. Semi-structured in-depth interviews have been conducted
to gain an insight into which key factors contribute to better safety. Overall, ten informants
have been involved in the process and have contributed their own thoughts and experiences,
regarding HSE, in the construction industry.

The findings reveal events that are related to collisions, contact with large machinery and blasts
often resonates in accidents and deaths in the construction industry. The unwanted incidents
were linked to the lack of security in the project development and design phase. Additionally
challenges that arise in interaction before the construction starts, and lack of security
knowledge within the planning and execution teams, were also linked to the occurrence of the
unwanted incidents. Evaluating human factors, the accidents arise due to lack of risk
assessments, practical experience in the design phase, and training and competence in the
production phase. Failure of labor management and physical barriers that either fail or are
absent are also human factors that affect accident occurrences. Uncertainty can be reduced
through consciousness, training and motivation. These different above-mentioned security and
safety breaches can be eliminated in the project development and the design phase.

The project depends on each individual human being and their ability to cooperate and establish
trust in order to reach common goals. In order for the cooperation to be possible, the project
must be governed by strong management. Establishing a safe and risk-free workspace occurs
when safety measures are highly integrated with well functioning interdisciplinary cooperation.
Combining a good workflow and the use of information modeling will help facilitate the
transfer of knowledge and reduce the number of errors that occur in the production phase.
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1. Innledning

Kapitlet tar for seg motivasjon og bakgrunn for oppgaven, oppgavens formal og
problemstilling, avgrensninger og forutsetninger, samt oppgavens disposisjon.

1.1 Bakgrunn

Bygge- og anleggsbransjen er en av de nzringene med hgyest antall rapporterte arbeidsulykker
og dedsfall. Bransjen bestar ofte av komplekse prosjekter med mange ulike aktarer, og kan by
pa utfordringer med ulike krav knyttet til fremdrift, gkonomi og sikkerhet (Arbeidstilsynet,
2017). Arbeidsplassene er som regel midlertidige og utferes av en prosjektopprettet
organisasjon. Dette er med pa a skape utfordringer knyttet til sikkerhetsarbeidet for & forebygge
ulykker. Naeringen setter i aller hgyeste grad preg pa omverdenen enten det gjelder oppfaring,
ombygging, reparasjon, vedlikehold eller riving av bygg eller anlegg. De er hovedansvarlig for
at mennesker skal kunne oppholde seg sa trygt som mulig uavhengig av hvilket bygg de
befinner seg i eller hvilken veg de ferdes pa. Samtidig er det gnskelig for enhver organisasjon
at arbeiderne opptrer og forholder seg til arbeidet med sikkerheten ivaretatt. Men & utfare et
bygge- eller anleggsprosjekt vil alltid innebere risiko, og dette er i seg selv en direkte arsak il

at naeringen har et sapass hgyt skadeomfang.

Hvert ar oppstar det jevnlig alvorlige ulykker pa norske bygge- og anleggsplasser som farer til
dadsfall (Arbeidstilsynet, 2017). Enda flere far skader som resulterer i varige mén. Selv om
fokuset har veert gkende med tanke pa sikkerhet, viser en rapport utarbeidet av Arbeidstilsynet
(2015) at bygg- og anleggsneringen har hatt en gkning av antall registrerte
arbeidsskadedgdsfall de siste 15 arene. Samtidig viser rapporten til at neeringen har dobbel sa
stor risiko for dedsfall som gjennomsnittet for alle andre naringer. Arbeidstilsynets statistikk
over arbeidsskadedgdsfall (2018) viser at de siste fem arene har i gjennomsnitt 8 personer
omkommet arlig i forbindelse med bygge- og anleggsarbeid. Figur 1 illustrerer dedsulykker i
forbindelse med bygg og anlegg i perioden 2011-2014, og viser til at over halvparten av alle

dedsulykkene oppstod i forbindelse med anleggsarbeider.



Spesialisen 15%

Anlegg 51%

Bygs 24%

| Annet 7%

Figur 1: Andel dedsulykker i bygg og anlegg mellom ar 2011-2014 (Arbeidstilsynet, 2015).

Den hgye andelen dedsulykker i anleggsbransjen skyldes blant annet at anleggsnaringen er
utsatt for mye energi i form av for eksempel store hgyder og farlige maskiner. Selv om
fenomenet er et kjent problem innenfor naeringen, er det fremdeles en lang veg a ga for a ivareta
sikkerheten pa en best mulig mate. Byggherren og prosjektledelsen sitter med et overordnet
ansvar for a ivareta arbeidsmiljget pa bygg- og anleggsplassen, og deres engasjement har en
avgjerende rolle for om resultatet blir ansett som vellykket eller ikke. 21. april 1995 fastsatte
den kongelige resolusjon en forskrift om sikkerhet, helse og arbeidsmiljg [SHA] pa bygg- og
anleggsplasser, ogsa kalt byggherreforskriften. Forskriften palegger byggherren hovedansvar
for helse, miljg og sikkerhet [HMS] og stiller krav til et systematisk HMS-arbeid gjennom hele
prosjektet. Arbeidsprosesser ma vere risikovurdert for oppstart, og HMS ma vurderes
palgpende gjennom alle prosjektets faser. Byggherren og de prosjekterende legger derfor et
grunnlag for hvordan arbeidsmiljget ivaretas gjennom systematisk planlegging,

gjennomfgring, rapportering og oppfelging av virksomhetenes HMS-arbeid.

| 2014 ble det etablert et HMS-charter med et mal om a redusere antall ulykker i bygg- og
anleggsbransjen. Til tross for HMS-charteret er det mye som gjenstar for & oppna malet om en
skadefri bygg- og anleggsbransje. Litteraturen viser til at utfordringer knyttet til sikkerheten
oppstar i alle prosjektets faser. En av de mest sentrale temaene ligger i sikkerhetsutfordringer
knyttet til prosjektets ulike grensesnitt, da spesielt grensesnittet mellom prosjekteringsfasen og
produksjonsfasen. Det knyttes en rekke usikkerheter til prosjekteringsfasen, hvor store
mengder informasjon skal handteres og koordineres videre av prosjekteringsgruppen.
Produksjonsunderlaget, det vil si informasjon i form av tegninger, beskrivelsestekster,

spesifikasjoner med mer skal viderefgres til de som utfarer arbeidet, og samhandlingen mellom
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prosjektering- og produksjonsgruppen kan i mange tilfeller by pa ulike utfordringer
(Dammerud, et al., 2013).

1.2 Mal

Hensikten med oppgaven er a undersgke hvilke utfordringer som finnes, hvorfor utfordringene
oppstar og hvordan de kan handteres for a ivareta arbeidernes sikkerhet. I tillegg er det gnskelig
a komme med forslag til hvordan utfordringene knyttet til overgangen mellom prosjektering
og produksjon kan handteres pa en best mulig mate. Ved a ta utgangspunkt i sikkerhetsstyring
og tidligere publikasjoner rundt temaet er det gnskelig a finne svar pa hvilke bakenforliggende
arsaker som har sitt utspring fra prosjektering og produksjon. Videre vil det vere interessant a
undersgke hvilke suksessfaktorer som ma ligge til grunn for en sikker gjennomfering av
prosjektene til Statens Vegvesen, og hva en eventuelt kan bli bedre pa for & oppna god
kunnskapsoverfgring i grensesnittet mellom prosjektering og produksjon. Pa bakgrunn av dette

har det blitt utformet 3 forskningssparsmal, fremstilt i Tabell 1:

Nr  Forskningsspgrsmal

1 Hvilke utfordringer finnes knyttet til sikkerhet fra prosjektering til produksjon?

2 Hvilke utlgsende- og bakenforliggende arsaker skyldes utfordringene som finnes i
prosjektering og produksjon?

3 Hva er suksessfaktorer for at overgangen mellom prosjektering og produksjon skal
bidra til god sikkerhet?

Tabell 1: Forskningsspgrsmal

1.3 Avgrensninger

Masteroppgaven har blitt gjennomfart ved Institutt for bygg- og miljeteknikk, med hovedprofil
innen prosjektledelse, ved NTNU Trondheim. Oppgaven utgjer 30 studiepoeng ved siste
semester og strekker seg i et tidsrom pa 21 uker. Pa bakgrunn av disponibel tid er det valgt &
gjere noen avgrensninger. | og med at Statens Vegvesen er en statlig etat med ansvar for
bygging og vedlikehold av veger, ble det derfor naturlig at hovedfokuset rettes mot
anleggsnearingen. Oppgaven blir belyst fra et byggherreperspektiv. Valget er strategisk og
skyldes et gnske om & avgrense omfanget av oppgaven. Oppgaven begrenser seg 0gsa i stor

grad til @ omhandle prosjektering og produksjon. Likevel ma det papekes at det tas hensyn til



valg og avgjerelser i perioden far prosjekteringsfasen, slik at oppgaven kan nevne faktorer som

ikke direkte omhandler prosjektering eller produksjon.

Sikkerhet, gkonomi og fremdrift er tre sentrale fokusomrader som avhenger av hverandre i et
prosjekt. Denne oppgaven fokuserer utelukkende pa utfordringer og forebygging knyttet il

sikkerheten, og evaluerer i utgangspunktet ikke gkonomi og fremdrift.

1.4 Disposisjon

For & synliggjgre oppbyggingen av rapporten, er det valgt & fremstille innholdet som vist i
Tabell 2:

Struktur Beskrivelse
1 Innledning  Her blir oppgavens bakgrunn og mal presentert, med tilhgrende
forskningsspgrsmal.

2 Metode Metoden forklarer hva som har blitt gjort, fremgangsmate, og begrunnelse
av valgene som har blitt gjort.

3 Teori Teorikapittelet presenterer funn knyttet til litteraturstudiet, samt teori fra
sikkerhetsstyring.

4 Resultat Her presenteres forskningsdataene.

5 Diskusjon Kapittelet drgfter resultat opp mot forskningssparsmalene og teorien.
6 Konklusjon  Her besvares kort forskningsspgrsmalene som ble stilt i innledningen.
Tabell 2: Disposisjon




2 Metode

Metodekapittelet gir en begrunnelse av valgt metode, samt deres medfglgende styrker og svakheter.
Fremgangen er med pa a forsterke oppgavens validitet og reliabilitet. Formalet er a gi leseren et
innblikk i hvordan arbeidet har foregatt, hvilke valg som ble gjort undervegs og hvorfor valgene
ble tatt.

2.1 Forskningsmetode

Forskningsmetode betegnes som den fremgangsmaten som blir brukt i forskning for & gke
kunnskapen og finne ny viten (Dahlum, 2015). Metoden er hjelpemiddelet for & anskaffe den
informasjonen som er ngdvendig for & produsere forskningsresultatet. Hvilke
forskningsmetoder som velges avhenger derfor av problemstilling eller kjernespgrsmal og

studiens formal.

| forbindelse med forskning er det vanlig & skille mellom to ulike tilneerminger av metode;
kvalitativ og kvantitativ metode. Forskjellen pa de ulike metodene ligger i all hovedsak pa
hvordan datainnsamlingen foregar. Kvalitative metoder baserer seg pa fortolkning og
menneskelig erfaring og egner seg best ved begrenset innsikt innenfor feltet (De nasjonale
forskningsetiske komiteene, 2010). Metoden omhandler systematisk innsamling, bearbeiding
og analyse av skriftlige tekster, observasjoner, samtaler eller intervju, hvor hensikten er 4 ga i
dybden og gke forstaelsen for temaet. Fremgangsmaten gir ofte omfattende mengde
informasjon fordelt pa fa enheter. Ved a bruke en kvalitativ metode er det mulig & fange opp
meninger og opplevelser som ikke lar seg tallfeste eller male. P& en annen side kan metoden
by pa utfordringer knyttet til etterprgvbarheten av analysen, da metoden vanligvis ikke sgker &

generalisere funnene, men heller ssmmenligner informasjon med teoretiske funn.

Kvantitative metoder tar utgangspunkt i malbare enheter som for eksempel tall og data og
systematiseres gjerne av ulike formler (Befring, 2015). Her er det vanlig & teste en hypotese
basert pa egne antagelser for & se om virkeligheten stemmer med informasjonen en har.
Utvalget er vanligvis mye starre og ved innhenting av informasjon gar en ikke like mye i
dybden som ved kvalitative metoder. En fordel med kvantitativ metode er at den gjerne har en
mer strukturert fremgangsmate, som i mange tilfeller kan fere til at resultatet kan vare lettere

a etterprove.



2.2 Valg av metode

En kvantitativ metode ville veert et naturlig valg dersom formalet var a skaffe seg en oversikt
over og finne omfanget av temaet. | denne oppgaven er det ikke gnskelig a tallfeste data, men
a fa gkt innsikt og forstaelse innenfor temaet. Hensikten er & innhente mye informasjon fra
forskjellige referanser, og i slike tilfeller blir kvalitativ metode ansett som mest gunstig (Tjora,
2017). Det er gnskelig a bruke menneskers opplevelser og oppfatninger til & fa innsikt i
hvordan sikkerhetsarbeidet fungerer i Statens VVegvesen. Oppgaven benytter semi-strukturerte
intervju som primeerkilde for a anskaffe kunnskap om personers opplevelser og erfaringer. En
slik kvalitativ metode gir muligheten til & innhente informasjon og samle kunnskap som er
vanskelig & plukke opp med anvendelsen av en kvantitativ metode. Samtidig gir det en mulighet
til & dobbeltsjekke at bade informant og intervjuer har oppfattet spgrsmal og svar pa en korrekt
mate. Et kjennetegn ved metoden er at datainnsamlingen vanligvis blir subjektiv grunnet
direkte kontakt og samtale med personer. Ved en kvantitativ metode vil en vaere mindre direkte

involvert med personer, slik at informasjonen i stgrre grad preges av objektivitet (Tjora, 2017).

Oppgaven tar utgangspunkt i et allerede gjennomfart litteraturstudie fra fordypningsoppgaven.
| tillegg har det blitt gjennomfart et nytt litteratursgk for & eventuelt fange opp nyttig
informasjon som ikke fordypningsoppgaven allerede hadde undersgkt. Litteraturstudien
fungerer som en undersgkelse av hva tidligere forskning har funnet ut, og legger pa mange
mater selve grunnlaget til diskusjonen av oppgaven. Ved a gjennomfare et litteraturstudie far
forfatteren et mer teoretisk perspektiv innenfor valgt tema, og studiet vil veere behjelpelig for
a besvare de to farste forskningsspgrsmalene. Ved a utforske hva som allerede finnes av
eksisterende litteratur vil det ogsa veere mulig a identifisere om studiet vil kunne fare til ny
kunnskap. Samtidig er det viktig at den som gjennomfarer litteraturstudiet evaluerer kildene
som benyttes, slik at leser er klar over hvilken type litteratur som har blitt benyttet.

For & innhente data ble litteraturen brukt som et grunnlag for a gjennomfare semi-strukturerte
intervju hos ansatte i Statens Vegvesen. Slike intervjudata kan veere til hjelp med a fa frem
erfaringer og holdninger som ikke ville vaert mulig med andre metoder. Ved a foreta intervju
kan en fa enkeltpersoners meninger pa forskningsspgrsmalene, og videre bruke innhentet
informasjon til sammenligning med funn fra tidligere forskning. Intervjuprosessen dekker alle

forskningssparsmalene, og ble utgangspunktet for & besvare forskningsspgrsmal 3:



«Hva er suksessfaktorer for at overgangen mellom prosjektering og produksjon skal bidra til
god sikkerhet?». Tabell 3 viser en kort oppsummering over hvilke metoder som benyttes for a

besvare forskningssparsmalene:

Forskningsspgrsmal 1 Forskningssparsmal 2 Forskningssparsmal 3
Hva Hvilke utfordringer finnes Hvilke utlgsende- og Hva er suksessfaktorer for
knyttet til sikkerhet fra bakenforliggende arsaker at overgangen mellom
prosjektering til produksjon?  skyldes utfordringene som prosjektering og
finnes i prosjektering og produksjon skal bidra til
produksjon? god sikkerhet?
Hvordan Litteraturstudie Litteraturstudie Intervju
Intervju Intervju
Kort Undersgke hvilke Undersgke hvilke Undersgke hva som
beskrivelse  utfordringer som finnes bakenforliggende arsaker som  fungerer bra og
knyttet til bygg- og finnes knyttet til bygg- og sammenligne funn med
anleggsprosjekter. Intervju anleggsprosjekter. Litteraturen  teori fra sikkerhetsstyring.
med aktarer i Statens sammenlignes deretter med Hvordan handtere
Vegvesen for & fa innsyn i resultatet som omhandler utfordringene hos Statens
hvilke utfordringer de anleggsbransjen. Vegvesen.

opplever pa
anleggsprosjektene.
Tabell 3: Metode for a besvare forskningsspgrsmalene

2.3 Fremgangsmate

2.3.1 Litteraturstudie

Litteraturstudie har blitt gjennomfart for & besvare de to farste forskningsspgrsmalene pa et
overordnet niva. Tidligere i hgst har forfatteren allerede gjennomfart et litteraturstudie ved a
benytte ulike databaser og sekemetoder for & finne relevant informasjon rundt ugnskede
hendelser, bakenforliggende arsaker og hendelser knyttet til prosjekteringsfasen. I tillegg har
det blitt gjennomfart et nytt litteratursgk for & neermere undersgke litteratur som omhandler
grensesnittet mellom prosjektering og produksjon. Innenfor disse temaene finnes det mye
informasjon pa Internett, men det er forsgkt a finne litteratur i form av artikler knyttet til for
eksempel journaler. Det skyldes et gnske om & finne litteratur med best mulig kvalitet, slik at
oppgavens teoretiske troverdighet styrkes. Ved a benytte VIKOs retningslinjer for kildekritikk
ble de ulike kildene i tillegg vurdert opp mot kriteriene troverdighet, ngyaktighet, objektivitet
og egnethet. Tabell 4 viser en oversikt over beskrivelser av de ulike kriteriene som er lagt til

grunn:



Kriterium Beskrivelse

Troverdighet Forfatterens anerkjennelse, kvalitetskontroll, siteringer,
publiseringskanal, miljatilhgrighet, forfatters siteringer og
kildens egne referanser

Objektivitet Hvorvidt kilden er objektiv og balansert
Forfatterens intensjoner.
Fraveer av interessekonflikter

Ngyaktighet Publiseringsdato, er kilden oppdatert?
Er kilden omfattende, detaljert og eksakt?
Dokumentasjon og statte i andre kilder

Relevans Er kilden relevant ut ifra informasjonsbehov? Som et
utgangspunkt har temaene blitt sammenlignet opp mot kildens tittel
0g
sammendrag.

Tabell 4: Kildeevaluering

Universitetsbibliotekets sgketjeneste, Oria, ble utgangspunktet for alle gjennomferte sgk.
Tjenesten tilbyr en egen sgkemotor for vitenskapelige databaser, og sgket ble avgrenset til a
omhandle litteratur innenfor bygg- og anleggsbransjen. I tillegg har forfatteren dobbeltsjekket
funnene ved a gjennomfare sgk via hver enkelt database. Pa bakgrunn av hvilke databaser som
har faglig relevans og ulike anbefalinger undervegs i prosessen, viser Tabell 5 hvilke databaser
og sekemotorer som hovedsakelig har blitt brukt for litteratursgket:

Benyttede databaser og sekemotorer
Oria
Scopus
Compendex (Engineering Village)
Civil Engineering database (ASCE)

5 Google og Google Scholar
Tabell 5: Benyttede databaser og sgkemotorer

A WO DN -

| Oria og Google Scholar har sgkene blitt gjennomfart pa bade norsk og engelsk, mens sgk i
databasene har utelukkende omhandlet sgk pa engelsk. For & sammenligne de ulike
sekemotorene og databasene, er det opplistet hvilke sgkeord som har blitt brukt og hvor mange
treff hvert enkelt sgk ga. Tabell 6 viser kun sgkene som ble gjennomfart pa engelsk, og er
derfor en noe forenklet sgkemetodikk med et utvalg av sgkeordene som ble brukt i
litteraturstudiet. Alle sgkene som er fremstilt i Tabell 6 er gjennomfagrt med treff pa tittel,

sammendrag eller ngkkelord:



Sekeord Antall treff \
Oria Compende Scopus  Google Google

X Scholar
Underlying cause 2,5 mill 32200 82600 9 mill 9 mill
Construction 10,9 mill 1,3mill 990000 4,2 mill 1900 mill
HSE 84 000 4 800 6300 314000 47,8 mill
Underlying cause AND 464 700 1116 673 3,8 mill 4,1 mill
construction
HSE AND construction 17 244 493 1271 75200 17,2 mill
Underlying cause AND 1560 3 111 24 500 65 600
construction AND HSE
HSE AND construction 956 9 10 9900 1,6 mill
contract AND accident
HSE AND construction 3728 109 381 24 400 474 000
AND accident
Unwanted occurrences 13 300 586 961 92 500 2 mill
Unwanted occurrences 91 5 3 3100 78 700
AND HSE
HSE AND construction 59 1 1 2200 83 400
AND unwanted
occurrences
Design phase 1,6 mill 482000 299000 5,7 mill 426 mill
HSE AND design phase 6 600 132 117 33700 2,9 mill
HSE AND design phase 3000 34 36 27 300 2,3 mill
AND construction
Construction AND design 1311 576 305 362000 20 mill
phase AND hazard
HSE AND construction 1600 12 7 14 300 766 000

AND interface
Tabell 6: Utvalg av sgkeord fra litteraturstudiet

Av sgkematrisen kan det understrekes at det finnes mye litteratur rundt temaet HMS og ulykker
i bygg- og anleggsbransjen. Grunnen til at Oria har sapass mange treff skyldes at sgkene
omfatter flere ulike databaser pa en gang. Av tabellen kan en se at antall treff er sveert hgy pa
Google og Google Scholar, fordi sgkene tar utgangspunkt i hele teksten. Likevel var Google
nyttig & bruke som et oppslagsverk i starten av litteratursgket for a gjgre seg kjent med
informasjonen som finnes. De mest relevante sgkene ble gjort med en kombinasjon av ulike
sgkeord, slik at mindre relevant litteratur ble utelatt. Derfor ble for eksempel «HSE» og
«Construction» gjentakende sgkeord for & sikre at treffene holdt seg noenlunde innenfor de

resultatene som var gnskelig a fa ut av sgket.



2.3.2 Intervju

| samarbeid med veileder i Statens Vegvesen ble det planlagt hvem som kunne egne seg som
informanter til denne oppgaven. Det ble pa forhand bestemt at intervjuene skulle gjennomfares
som semi-strukturerte intervju, hvor de fleste spgrsmalene var nedskrevet pa forhand i en
utarbeidet intervjuguide. | tillegg ble et av intervjuene gjennomfert som en ustrukturert
intervjuprosess, fordi vedkommende forst og fremst gnsket a fortelle om egne erfaringer og
tanker rundt temaet for oppgaven. Denne samtalen var med pa a belyse temaet fra ulike sider

og var en inspirasjonskilde til intervjuguiden som ble utarbeidet for de resterende intervjuene.

Selv om spgrsmalene var delvis forhandsbestemte, ble det presisert pa forhand av hvert intervju
at informanten stiller fritt til & snakke om det han eller hun matte gnske, og komme med
oppfelgingssparsmal tilbake til intervjuer. Farste fase av intervjuet ble oppbygd av en mer
generell karakter. For & komme i gang pa en naturlig mate og fa informantene til a fale seg
komfortable med situasjonen. I tillegg ble generelle sparsmal rundt bakgrunnsinformasjon en
fin mate for intervjuer a ta stilling til hvem informanten er og hvilke spagrsmal som muligens
burde ha mer fokus enn andre. Intervjuguiden tok videre utgangspunkt i alle
forskningsspgrsmalene med underliggende sparsmal som sgrget for at ulike sider av temaet ble
dekket. Avslutningsvis ble det stilt spgrsmal om det var noe informanten fglte hadde blitt
utelatt, eller som de selv gnsket a bringe frem i lyset. Intervjuguidene finnes for gvrig i Vedlegg
1.

Halvparten av intervjuene baserer seg pa informanter som er sentrale aktgrer fra et av Statens
Vegvesens pagaende prosjekter. | tillegg er det gjennomfart flere intervju hos ansatte i
Geoteknikkavdelingen i henholdsvis Trondheim og Molde. Det ble gjennomfert totalt 10
intervju, hvorav 5 av informantene er informanter fra samme prosjekt. En av informantene er
en HMS-radgiver med et mer overordnet administrativt ansvar som gnsket & bidra med en
samtale hvor vedkommende naermest fikk snakke fritt rundt temaet HMS i organisasjonen. |
tillegg er det gjennomfgrt 4 intervju med ansatte innen geofag, og alle informantene er ansatte
i Statens Vegvesen. Videre utgis ingen personlig informasjon om de ulike kandidatene. Tabell
7 viser en oversikt over hvilken rolle de ulike informantene har, samt hvilken intervjuteknikk

som ble brukt:
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Kandidat

Rolle

Intervjuteknikk

#1 HMS-radgiver Ansikt-til-ansikt Notatfgring
#2 HMS-radgiver Ansikt-til-ansikt Lydopptak
Telefonsamtale
#3 Prosjektleder Ansikt-til-ansikt Lydopptak
#4 Byggeleder Ansikt-til-ansikt Lydopptak
#5 Byggeleder Ansikt-til-ansikt Lydopptak
#6 Byggeleder Ansikt-til-ansikt Lydopptak
#7 Geotekniker Ansikt-til-ansikt Lydopptak
#8 Geotekniker Ansikt-til-ansikt Lydopptak
#9 Geotekniker Ansikt-til-ansikt Lydopptak
#10 Ingenigrgeolog Ansikt-til-ansikt Lydopptak

Tabell 7: Oversikt over informanter

For selve gjennomferingen av intervjuene ble det gjort lydopptak av samtalene med
forfatterens mobiltelefon. Lydopptak sikrer at informasjonen ikke forsvinner, og intervjueren
kan bruke ngdvendig tid pa a behandle intervjuet i ettertid. Pa forhand ble det stilt spgrsmal om
deltagerne aksepterte at samtalen ble tatt opp. En av informantene presiserte at det foltes
ubehagelig med opptak av samtalen, men at intervjuer gjerne kunne notere det som matte vere
gnskelig undervegs. @nsket ble naturligvis akseptert. | ettertid ble de innspilte intervjuene

transkribert og sendt til de ulike informantene for godkjennelse.

2.4 Reliabilitet og validitet

Reliabilitet kan forklares med hvorvidt undersgkelsen er etterprgvbar, og om de gjennomfarte
malingene er palitelige (Sander, 2017). Studiets etterprgvbarhet omhandler hvorvidt de samme
resultatene vil oppnas ved & gjenta studien. For & kunne vurdere reliabiliteten er det viktig &
kjenne til forskerens kompetanse og erfaring rundt studiets omrade, slik at eventuelle
feilmarginer blir tydeliggjort. Maling vil alltid innebeere en mulighet for feil. Hvor hay
reliabiliteten er for kvalitative studier, avhenger i stor grad av hvorvidt forskeren gjar rede for
sin rolle gjennom forskningsarbeidet (Tjora, 2017). Forskeren vil i de aller fleste tilfeller ikke
veere fullstendig nagytral, slik at forskerens relasjoner og andre tilknytninger til informantene
ma bli redegjort for. I tillegg burde forskeren gjare rede for eventuell personlig engasjement

rundt tematikken.
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Validitet omhandler hvorvidt resultatene fra studien er gyldig eller ikke, og er en betegnelse pa
hvor godt en klarer a finne svar pa det som er hensikt & undersgke (Tjora, 2017). Kan det bli
trukket gyldige slutninger om det en har satt seg som formal & undersgke? For a sikre validiteten
er det essensielt & sarge for at oppgaven har en rad trad, hvor forskningssparsmalene henger
sammen med bade teorien, resultatet og analysen. Det er vanlig & skille mellom intern- og
ekstern validitet. Intern validitet omhandler hvilken grad resultatene er gyldige for det utvalget
og det fenomenet som er undersgkt, det vil si om en faktisk lykkes med & male det som er
gnskelig @ male. Ekstern validitet handler mer om generalisering, altsa i hvilken grad

resultatene fra Statens Vegvesen kan viderefgres til andre utvalg og institusjoner.

2.4.1 Litteraturstudiet

Litteraturens reliabilitet omhandler hvorvidt kildene er troverdig og palitelige. I litteraturstudiet
ble kildene vurdert undervegs ved & benytte VIKOs retningslinjer for kildekritikk. Det er
forsgkt & hente ut litteratur der forfatterne har mye erfaring og kompetanse innenfor rapportens
sentrale temaer som for eksempel sikkerhetsstyring, HMS, prosjekteringsfasen og
utfarelsesfasen. Samtidig har det vart forsgkt & finne sa ny og oppdatert litteratur som mulig.
All benyttet litteratur ble kontrollert opp mot Norsk senter for forskningsdata [NSD], et
nasjonalt arkiv for forskningsdata (NSD, 2017). NSD er ansvarlig for register over
vitenskapelige publiseringskanaler, og i deres database finnes et bredt spekter av informasjon
som bestar av niva 0-2. Alle publikasjoner og tidsskrifter pa niva 1 eller hgyere anses som gode

publiseringskanaler, og har derfor blitt vektet som troverdige kilder.

Litteraturens validitet dreier seg om hvorvidt kilden er gyldig i forhold til problemstilling eller
forskningsspgrsmalene. Forfatteren har prevd & hente ut den mest relevante litteraturen for a
besvare forskningsspgrsmalene best mulig. Det er et stort omfang av artikler som omhandler
ivaretakelse av sikkerhet i bygg- og anleggsnaringen. Dette har gitt undertegnede flere presise
kilder som treffer temaet for oppgaven godt. Men med gkende mengde litteratur blir det ogsa
utfordrende a finne de mest relevante kildene. Forfatteren har hele tiden forsgkt & seke opp
litteratur som treffer forskningsspgrsmalene og holder seg godt innenfor studiets teoretiske

rammer.
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2.4.2 Intervju

| og med at datainnsamlingen er utelukkende basert pa intervju, kan det vaere utfordrende a
sikre god reliabilitet da teknikken kan vere vanskelig & etterprave. Selv om en gjentakelse av
intervjuene ikke vil gi de ngyaktig samme resultatene, burde det likevel kunne sies at det
medfgrer en viss etterprgvbarhet pa bakgrunn av hvilke informanter som har blitt valgt. Bade
byggeleder, prosjektleder og HMS-radgivere er personer som i utgangspunktet skal ha god
kunnskap om b&de HMS, prosjekteringsfasen og produksjonsfasen. A benytte en strukturert
intervjuguide hvor spgrsmalene er bygd opp rundt forskningsspgrsmalene har i tillegg veert
med pa & styrke datainnsamlingens reliabilitet.

En annen viktig faktor er kommunikasjonen mellom forsker og informant. Formuleringen av
spgrsmalene, informantens evne til a forsta sparsmalet og forskerens evne til a tolke og forsta
svaret, er alle faktorer som vil spille inn pa intervjuenes reliabilitet. Derfor er det sveert viktig
med et godt og gjennomarbeidet forarbeid for & sikre god reliabilitet. For & gke reliabiliteten
har transkriberte intervju derfor blitt sendt tilbake til hver enkelt informant for a fa oppklart
eventuelle usikkerheter og forsikre at poengene ikke har blitt forvrengt. Uklarheter har blitt last
via mailutveksling og telefonsamtaler. Det har ikke blitt lagt med vedlegg av hele transkriberte
intervju i oppgaven, men intervjuguiden ligger som vedlegg for & gi en oversikt over hva

intervjuene har tatt utgangspunkt i.

Intervjuenes validitet omhandler hvorvidt informanten er troverdig og kvaliteten pa de utfarte
intervjuene. For a sikre at datainnsamlingen innehar god validitet er det viktig & gjare et godt
forarbeid for hvordan informasjonen skal anskaffes og hvilke informanter som skal benyttes. |
tillegg vil utformingen av spgrsmalene vere en avgjerende faktor. Dersom spgrsmalene ikke
belyser problemstillingen eller forskningsspgrsmalene vil intervjuet vere av liten betydning
selv om svarene skulle vaere gode. Derfor ble det pa forhand laget en intervjuguide som
forskeren til en viss grad fulgte gjennom de ulike intervjuene som ble utfgrt. De fleste
informantene har blitt anbefalt av veileder i Statens Vegvesen, mens noen har blitt handplukket
selv av forfatteren. At forfatteren har valgt noen av informantene pa bakgrunn av kjennskap,
kan vaere med pa a redusere intervjuenes validitet. | og med at intervjuer sitter med egne tanker

pa forhand, kan det ha hatt en innvirkning pa formuleringen av sparsmalene.
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2.5 Styrker og svakheter

2.5.1 Litteraturstudiet

Som tidligere nevnt ble VIKOs retningslinjer for kildekritikk et utgangspunkt for a vurdere
kilden opp mot kriteriene troverdighet, ngyaktighet, objektivitet og egnethet. Dette innebaerer
a benytte troverdige databaser i stgrst mulig grad med et gnske om & bruke kilder hentet fra
troverdige tidsskrifter. Universitetsbibliotekets sgketjeneste Oria tiloyr en egen sgkemotor for
vitenskapelige databaser med muligheter for & avgrense sgkene innenfor sprak, forfatter, tittel,
siteringer, fagfelt med mer. Slike avgrensninger er med pa a sgrge for at sgkene er mest mulig

relevant for oppgaven.

Til & begynne med ble litteratursgkingen gjennomfert med norske sgkeord for a se hvilken
litteratur som fantes innenfor temaet. Etter hvert ble sgkingen utvidet til & konsekvent
omhandle engelske kilder for & sikre at gode kilder ikke forsvant under radaren. Feil valg av
engelske ord og uttrykk kan derfor ha pavirket resultatene slik at relevant litteratur ikke blir
fanget opp og utelatt. 1 og med at det finnes sapass mye litteratur innenfor ulykkesaspektet i
bygg- og anleggsbransjen, ble det viktig for forfatteren a ikke bare velge ut litteratur som delvis
treffer temaet. Det er viktig & ha i bakhodet at det ikke dreier seg om & hente flest mulig kilder,

men litteratur en gnsker a bygge forskningen videre pa.

2.5.2 Intervju

Selv om spgrsmalsformuleringen er delvis nedskrevet og intervjuene falger en intervjuguide,
gir semi-strukturerte intervju mulighet for informantene til & utdype sine meninger. Det vil
veere mulig a stille relevante oppfalgingsspgrsmal for bade intervjuer og informant, slik at
misforstaelser blir unngatt (Sander, 2017). Innsamling av kunnskap og erfaringer i form av
samtaler og intervju gir muligheten til a plukke opp informasjon som ellers ikke finnes pa
Internett. Selv om det finnes ekstremt mye informasjon knyttet til for eksempel hendelser og
arsaker i bygg- og anleggsbransjen, kan intervjuene fare til erfaringer og kunnskap som er bade
mer detaljerte og som skiller seg ut fra eksisterende litteratur. Ved a gjennomfare alle
intervjuene ansikt-til-ansikt, er det ogsa lettere a ga i dybden av temaet og samtidig sarge for
oppklaring undervegs i samtalen. Takket veare dyktige informanter har undertegnede ogsa
tilegnet seg mye kunnskap og samtidig belyst temaet fra ulike synspunkt som ikke var patenkt
ved oppstart av oppgaven. Selv om informantene var sveert dyktige, ma det nevnes som en

svakhet at alle informantene jobber i Statens VVegvesen, og saken er derfor kun belyst fra et
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byggherreperspektiv. For a kunne fa flere innfallsvinkler rundt oppgavens tema, hadde det vart
gunstig med tilbakemeldinger fra utfgrende akterer i form av entreprengrer. Dette har som

nevnt tidligere blitt utelatt pa grunn av disponibel tid og tilgjengelighet.

Opptak av alle intervjuene medfgrer bade styrker og svakheter. Farst og fremst gir det forskeren
tilgang til all data slik at hele innholdet blir ivaretatt og kan behandles i ettertid. | tillegg er det
utelukkende positivt at bade intervjuer og informant kan ha fullt fokus pa samtalen, fremfor at
intervjuer noterer undervegs. Men et lydopptak vil pa en annen side kunne skape usikkerhet og
fare til at informanten ikke er villig til & snakke like fritt. Hos de aller fleste virket det dog ikke
som at lydopptaket hadde serlig innvirkning pa informantene. Likevel kunne intervjuer
observere at et fatall av informantene til tider sa litt ukomfortabel ut. Det vil uansett alltid veere
en viss fare for at informantene kan holde igjen nyttig informasjon. Her kan ikke forfatteren

gjere annet enn & ta utgangspunkt i at samtalene har foregatt sa arlig og apen som mulig.

2.6 Feilkilder

Ved kildeevaluering er det viktig med gode kriterier for a kunne luke ut litteratur som ikke
anses a veere palitelig. Hasten 2017 hadde forfatteren en oppgave hvor evaluering av kilder var
et sentralt tema. Dette har gitt litt trening i kildeevaluering, og selve evalueringen av kildene
ble ngye gjennomarbeidet. Forfatteren har likevel relativt liten erfaring med a evaluere
litteratur, slik at dette kan vaere en betydelig feilkilde. I tillegg ber det bli nevnt at forfatterens
subjektive utvalg av litteratur mest sannsynlig har fart til at annen relevant litteratur har blitt

utelatt pa bakgrunn av mangelfull bruk av sgkeord og databaser.

| en transkriberingsprosess kan maten intervjueren tolker svarene fare til misforstaelser og feil
oppfatninger. Dette kan gi et dokument som ikke samsvarer med hva informanten har uttalt seg
om. Som allerede nevnt i dette kapitlet ble de transkriberte dokumentene sendt tilbake og

kontrollert av informantene for & preve a unnga en slik feilkilde.

En annen feilkilde er informantene, da de sitter med egne oppfatninger og synspunkter.
Informantene bestemmer selv hvilke svar de gir, om de holder tilbake informasjon eller bevisst
svarer uzrlig for & ikke sette egen bedrift eller seg selv i et «darlig lys». Dette gjelder spesielt
dersom samtalen dreier seg om a dele sensitiv informasjon, som til dels kan vere tilfelle nar
det er snakk om egne opplevelser rundt sikkerhet og ulykker. Informanter kan blant annet

unnvike a svare for a unnga at svarene kan bli oppfattet som fordeling av skyld.
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Det ma trekkes frem som en mulig feilkilde at forfatteren har tilknytning til noen av
informantene fra far. Kjennskap mellom informant og intervjuer kan pavirke hvordan samtalen
utvikler seg. Arsaken til at det er valgt informanter tilknyttet geofag, er todelt. Forfatteren har
tidligere hatt sommerjobb hos Geoteknikkavdelingen i Statens Vegvesen. Men hovedarsaken
til at nettopp disse har blitt valgt skyldes deres rolle i planleggingsfasen og tett tilknytning til

overgangen mellom prosjektering og produksjon.

16



3 Teori

Kapitlet danner det teoretiske rammeverket for oppgaven, og legger grunnlaget for
forskningsarbeidet og diskusjonskapittelet. Deler av teorien er hentet delvis eller direkte fra
fordypningsoppgaven undertegnede gjennomfgrte hgsten 2017. Kapitlet viser en oversikt over
prosjektets faser, introduserer ulike entrepriseformer og beskriver ulike roller og
ansvarsfordeling. Deretter fglger en innfaring i sikkerhetsledelse og sikkerhetsstyring.

3.1 Faser og prosesser

En byggeprosess preges av et prosjekt som er tidsavgrenset, malrettet bygg eller anlegg med
en gitt kostnadsramme (Eikeland, 1998). Prosessen brytes gjerne ned i ulike faser fra ide frem
til ferdigstilling, hvor hver fase har sine mal og oppgaver. Prosjektet kan deles opp i sveert
mange fasedeler, og faseinndelingen vil kunne variere fra prosjekt til prosjekt avhengig av hva
som legges til grunn. | denne oppgaven er det ikke for hensikt & ga detaljert inn pa de ulike
fasene. Figur 2 har derfor tatt utgangspunkt i (Albrechtsen, et al., 2015) forenklede fremstilling

av en fasemodell i bygg- og anleggsprosjekt.

Prosjekt- Prosj¢ktering: Forvaltn. drlft
utvikling Desigin og planer Utferende ogvedllkehold

Figur 2: Fasemodell av bygg- og anlegg osjekt (Albrechisén, et al., 2015)

Figuren viser en fasemodell fra prosjektutviklingen til ferdigstilling av prosjektet og en slik
periode innehar bade flere viktige grensesnitt og involverer mange ulike aktgrer. En slik
inndeling er valgt for & vise en overordnet oversikt over hvilke faser et prosjekt bestar av. Den
rade sirkelen visualiserer hvor i prosjektets levetid forfatteren har lagt utgangspunkt for
oppgaven. Sirkelen kunne naturligvis ha blitt utvidet til & involvere deler av prosjektutviklingen
og hele prosjektering- og utfagrelsesfasen, i og med at arbeidsoppgavene overlapper og til dels
avhenger av hverandre. Derfor blir det ogsa naturlig & ta utgangspunkt i prosjektutviklingen,
fordi valgene legger grunnlaget for prosjektets utvikling og gjennomfaring. Videre falger en

innfgring i noen av byggeprosessens mest fundamentale faser.

Prosjektutvikling: Et hvert prosjekt starter med en byggherres ide eller behov om et bygg eller
anlegg (Albrechtsen, et al., 2015). En av de viktigste fokusomradene ligger i a identifisere
behovet og rammebetingelsene for prosjektet. | denne fasen etableres organisasjonen og ideene
blir testet ytterligere ved skisseprosjekter og kostnadsestimater. Kapitalbehovet er som regel

stort med tilhgrende hgy investeringsrisiko. | prosjektutviklingen etableres en overordnet plan

17



for hele prosjektet, med tilhgrende redegjarelse for HMS-krav som ma vere oppfylt. Det
giennomfares vanligvis en forundersgkelse av anleggsomradet med tanke pa geologi og
infrastruktur, samt en grovanalyse knyttet til HMS-risiko i forhold til prosjektering og
utfgrende fase.

Prosjekteringsfasen legger grunnlaget for selve utfgrelsen av bygget. Prosjektering omtales
gjerne som planlegging av arbeidet som skal gjennomfares og innebzrer utforming pa en
forsvarlig mate slik at alle krav blir oppfylt. Fasen inneberer i grove trekk a utarbeide
lasninger, tegninger og beskrivelser for hvordan prosjektet skal realiseres (Albrechtsen, et al.,
2015). Det overordnede malet ved prosjekteringen er a skape et produkt som samsvarer med
kundens behov. Her blir det ogsa tatt viktige beslutninger i forhold til kontraheringsmate, valg
av entrepriseform og kontraktstruktur. Hvem som er prosjekteringsansvarlig avhenger i stor
grad av prosjektets valgte entrepriseform og kontraktstruktur. Uavhengig av
gjennomfgringsmodell er det byggherren som har hovedansvaret for at prosjektet blir planlagt
og gjennomfart i henhold til byggherreforskriften. Uavhengig av hvem som er ansvarlig skal
planene inneholde en beskrivelse av hva som skal utfgres, hvilke lover og forskrifter som skal
veere gjeldende samt hvilke metoder og materialer som skal bidra til at funksjonskravene blir
oppfylt i gjennomfaringen. Entrepriseform og sentrale forskrifter er neermere beskrevet senere

I kapitlet.

Utfarelsesfasen er den delen av prosjektet hvor det fysiske arbeidet pa byggeplassen utfgres
(Albrechtsen, et al., 2015). De utfgrende akterene er de som sgrger for at planene blir
gjennomfart slik at det fysiske objektet tar form, og arbeidet oppfyller gitte sikkerhetskrav.
Prosjekterende aktarer skal pa forhand utarbeide et produksjonsunderlag som gir de utfarende

ngdvendig informasjon til & gjennomfare arbeidet pa en trygg og effektiv mate.
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3.1.1 Pavirkningsmuligheter
Pavirkningsmulighetene er starst i de to farste fasene som omhandler prosjektutvikling og

prosjektering, illustrert i Figur 3:

100% T

0 %

Prosjekt- Prosjektering Utforelse Bruksfase
utvikling

Figur 3 - Pavirkningsmuligheter i prosjektet (Benum, et al., 2007).

Endringer i prosjektet blir mer og mer krevende desto lenger ut i prosessen en befinner seg.
Som figuren viser gker antall ulykker gjennom utfgrelsesfasen i sammenheng med at arbeidet
krever flere involverte personer. (Benum, et al., 2007) papeker viktigheten av & integrere
sikkerheten ved planlegging i prosjektets tidlige faser. Etter hvert som prosjektet utvikler seg
vil pavirkningsmulighetene avta, og sene endringer vil kunne by pa utfordringer knyttet til bade
fremdrift, gkonomi og sikkerhet. God planlegging i fasene far utfgrelsen vil pa mange mater
veere et fundament for & skape en sikker arbeidsutferelse, samtidig som det kan vere
kostnadseffektivt (Benum, et al., 2007). (Behm, 2005) trekker i sin studie frem hvor viktig det
er med tidlig sikkerhetsplanlegging, og kobler alvorlige ulykker direkte til spesifikke mangler
i prosjekteringsfasen av prosjektet. Studien konkluderer med hvor stor betydning enkle tiltak i

planleggingsfasen kan ha pa sikkerheten i et prosjekt.

For & minimalisere misforstaelser og feil som oppstar i prosjekteringsfasen og grensesnittet
mellom prosjektering og produksjon, har det det siste tiaret blitt et gkt fokus pa utviklingen av
informasjonsteknologiske verktgy. | spissen finnes den etterhvert mye omtalte
bygningsinformasjonsmodelleringen [BIM], som er med pa a fremstille digitale modeller av
bygningskonstruksjonen. Det finnes BIM-modeller for hvert enkelt fagomrade, eksempelvis
bygg, elektro og rer, og disse modellene kan igjen kombineres til en tverrfaglig BIM (Bryde,
et al., 2013). Utbyttet ved bruken av BIM vil ogsa variere ut i fra hvilken fase prosjektet
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befinner seg i. Ved hjelp av 3D-modeller i prosjekteringsfasen kan visualiseringen gi en en
bedre forstaelse, slik at det blir lettere a kontrollere om lgsninger er gjennomfgrbare. | selve
utfarelsesfasen kan modellen utvides til en 4D-modell som tar hensyn til tidsaspektet. Slik kan
modellen inneholde en plan for hvilket arbeid som skal utfgres, hvem som skal utfgre arbeidet

og avhengigheter mellom ulike arbeidsoppgaver.

Tegningsbaserte prosjekter har med tiden veert den mest vanlige maten & dele informasjon pa
(Statens Vegvesen, 2014). Pa 2000-tallet ble det mer og mer vanlig for prosjekteringen &
erstatte 2D-tegningene med 3D-modeller som bade beskriver og plasserer objekter i terrenget
og samles i tverrfaglige modeller. 3D-modellering ble pa mange mater en lgsning for a redusere
feil. Metodene og verktayene som brukes for planlegging og bygging, endrer seg etter hvert
som nye teknologiske nyvinninger blir tilgjengelige. Det siste tiaret har utviklingen av
informasjonsmodellering tatt bransjen med storm. Informasjonsmodellering i vegprosjekter
bidrar til & fremstille objekter i konseptuelle, digitale modeller, og det er mulig & definere
sammenhenger og avhengigheter mellom objektene. Modellene kan inneholde informasjon om
objektenes krav til dimensjonering, beregninger og utfarelse.

3.1.2 Samhandlingsfasen

| mange tilfeller blir omradet mellom prosjektering og utfarelse kalt samhandlingsfasen.
(Bjerke, et al., 2009) definerer samhandling til & vaere en tilstand hvor flere mennesker arbeider
samtidig med de samme felles mélene. Hvordan samhandlingen mellom prosjektering og
produksjon foregar kan variere i ulike bedrifter og fra prosjekt til prosjekt. Samhandling for
byggestart anses som et kritisk punkt for a ivareta sikkerheten i et bygg- og anleggsprosjekt,
bade pa grunn av tidlig oppstart, ofte forsinket produksjonsgrunnlag og mange nye personer
blir involvert (Albrechtsen & Kilskar, 2017). Forskningsprosjektet SamBIM (Brathen &
Moland, 2016) viser at selve begrepet samhandlingsfase ikke er godt nok innarbeidet i norsk
bygg- og anleggsnaering. Statens Vegvesens handbok Nr. V772 «Samhandling» gir derimot en
veiledning med oversikt over viktige forhold for planlegging og gjennomfgring av samhandling
I prosjekter (Statens Vegvesen, 2016). Veiledningen har blitt utarbeidet som et resultat av et
bransjesamarbeid  mellom  Statens  Vegvesen,  Maskinentreprengrenes  forbund,
Entreprengrforeningen bygg og anlegg og Radgivende ingenigrers forening. Her blir nye
verktgy presentert for & organisere samhandlingsprosessen og behandle konflikter.
Samhandlingen bestar bade av oppstartsmgte, samhandling fer kontraktsarbeidet starter og

samhandling i gjennomfaringsfasen. Selve samhandlingsfasen blir beskrevet til & veere en fase

20



mellom anbudskonkurransen og selve gjennomfgringen. Albrechtsen (2015) viser til en
forenklet fasemodell illustrert i Figur 4, som viser plasseringen av en samhandlingsfase mellom

prosjekteringen og utfgrelsen:

Prosjekt- . . Samhandlings Drift og
utvikling >> Prosjektering > _fase >> Utfgrelse >> vedlikehold

Figur 4: Samhandlingsfasen (Albrechtsen, 2015)

| en samhandlingsfase er malene a skaffe kjennskap til bade prosjektet og hverandre, etablere
en grunnmur for videre gjennomfgring og sette faringer for hvordan samarbeidet skal fungere
for & lykkes (Tangen, 2012). Samhandlingsfasen avsluttes nar kontrakter er ferdig gjennomgatt
og partene har fatt en felles forstdelse for organisering og gjennomfgring av prosjektet.
Samhandlingen er ikke over etter at samhandlingsfasen blir avsluttet, men skal fortsette
gjennom hele kontraktsperioden.

3.2 Entrepriseformer

Valg av gjennomfaringsmodell varierer som regel fra prosjekt til prosjekt, og det kan vere
vanskelig a velge riktig modell til det gjeldende prosjektet. Nar det skal velges
giennomfagringsmodell er det flere betydningsfulle faktorer som ma evalueres (Oslo
Economics, 2015). Det er vanlig a farst se pa hva som kategoriserer prosjektet, gjgre en
vurdering av  forutsetninger  for  prosjektgjennomferingen,  samt  vurdere
byggherreorganisasjonens kompetanse o0g kapasitet. Deretter vurderes de ulike
giennomfagringsmodellene opp mot hverandre, for & velge hvilken gjennomfaring som egner
seg best. Hver gjennomfagringsmodell inneholder bade fordeler og ulemper, og avgjgrende
kriterier som plassering av usikkerhet og risiko spiller en stor rolle for hvilken entrepriseform
som blir valgt. Byggherrens ansvarsforhold tilknyttet prosjektering og koordinering er blant
noen av kriteriene som pavirker entreprisevalget. Entrepriseformen avgjgr hvem som inngar
kontrakter med hvem, hvordan ansvaret fordeles og selve organiseringen av prosjektet (Oslo
Economics, 2015). Ulike kriterier som er med pa a avgjere entrepriseform kan for eksempel
veere & minimere byggherrens risiko, ha lavest mulig investeringskostnader, sikker fremdrift i

form av sikkerhet knyttet til leveranse eller optimal oppfyllelse av brukerbehov.
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Nar forutsetningene for byggeprosjektet er kartlagt og byggherreorganisasjonens kompetanse
og kapasitet er ferdig vurdert, tas en beslutning om hvilken entrepriseform prosjektet skal
inneha. Det er vanlig a skille mellom totalentreprise eller utfgrelsesentreprise, og en vanlig

organisering av entreprisene er fremstilt i Figur 5:

Figur 5: Totalentreprise og utfgrelsesentreprise (Q@vstedal, 2012)

Ved utfagrelsesentrepriser er byggherren selv ansvarlig for prosjekteringen, beskriver lgsninger
og sitter med koordineringsansvar for bade prosjektering og utfgrelse. Vanligvis kontraheres
arkitekter og tekniske radgivere for & bista gjennom prosjekteringsfasen, men det er fremdeles
byggherren som innehar det overordnede ansvaret og sitter med risikoen for prosjekterte
lgsninger. Det er vanlig a skille mellom 3 ulike modeller for utfgrelsesentrepriser. De ulike

entreprisene er fremstilt i Tabell 8:

Modellen kalles gjerne byggherrestyrte entrepriser, da byggherren
Delte entrepriser selv inngar kontrakt med alle entreprengrer for alle fag i
prosjektet. Byggherren koordinerer arbeidene mellom
entreprengrene og sitter med hovedansvar for bade kvalitet og
fremdrift i prosjekteringen.
Byggherren inngar egne kontrakter for alle tekniske fag, og sitter
fremdeles med ansvar og risikoen for prosjekterte lgsninger.
Hovedentreprise Byggherren inngar én kontrakt med en hovedentreprengr som
igjen er ansvarlig for koordinering av sideentreprengrer nar det
kommer til selve byggingen. Her har derfor byggherren langt feerre
kontraktsforhold i forhold til delte entrepriser.
Byggherren inngar kontrakt med en entreprengr for alle
Generalentreprise entreprisene, men engasjerer selv arkitekt og radgivere. Det vil si
at byggherren fremdeles er ansvarlig for prosjekteringen, men har
enda faerre kontraktsparter a forholde seg til.
Tabell 8: Ulike utfgrelsesentrepriser (Oslo Economics, 2015)
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Hovedforskjellen pa utfarelsesentrepriser og totalentreprise ligger i prosjekteringsansvaret
(Oslo Economics, 2015). | totalentrepriser inngar totalentreprengren en kontrakt med
byggherren, og har hovedansvaret for detaljprosjekteringen. Totalentreprengren blir derfor
ansvarlig for bade prosjektering og utferelsen. Ved en slik entreprisemodell foregar
detaljprosjekteringen gjerne som et samarbeid mellom radgiver og entreprengr, der entreprengr
er ansvarlig for & ferdigstille tegninger og beskrivelser. Det er vanlig a skille mellom
funksjonsbeskrevet- og byggherreutviklet totalentreprise. 1 en funksjonsbeskrevet
totalentreprise lager byggherren en beskrivelse rundt de viktigste forholdene ved prosjektet,
men selve prosjekteringen gjeres ikke far entreprengren er anskaffet. | et byggherreutviklet
prosjekt har byggherren allerede utarbeidet et skisseprosjekt fra funksjonsbeskrivelsen som gir
enkelte betingelser for konkurransegrunnlaget slik at entreprengrens valgmuligheter reduseres.
| totalentrepriser reduseres derfor byggherrens krav til kompetanse og kapasitet, og store deler

av risikoansvaret blir overfert til entreprengren.

3.3 HMS og SHA

HMS er et velkjent begrep for folk flest i arbeidslivet. | bygg- og anleggsprosjekter ma aktarene
forholde seg til bade HMS og SHA, to begreper som inneholder mye av det samme. Det betyr
at bygg- og anleggsplasser ma forholde seg til to noksa like begreper i HMS og SHA, noe som
kan skape en del forvirring. Begrepet HMS innebearer helse, miljg og sikkerhet i
arbeidssammenheng, noe enhver arbeidsplass er ngdt til a forhold seg til. Med dette er
arbeidsgiver palagt et systematisk HMS-arbeid for & forebygge arbeidstakernes helseskader.
Arbeidstakerne plikter likesd & medvirke til HMS-arbeidet. Begrepet har blitt forankret i
arbeidsmiljgloven og internkontrollforskriften, samt i en rekke andre forskrifter
(Arbeidstilsynet, 2018).

SHA er en forkortelse for sikkerhet-, helse- og arbeidsmiljg, og er direkte relatert til bygg- og
anleggsprosjekter (Arbeidstilsynet, 2018). Begrepet er forankret i byggherreforskriften, og er
en del av byggherrens styringsdokument for a ivareta SHA i alle prosjektets faser. Kort sagt
ma virksomheter pa en bygge- eller anleggsplass utarbeide sitt eget HMS-system som inngar i

byggherrens SHA-plan, en plan som er unik for hvert enkelt bygg- og anleggsprosjekt.

| lgpet av de siste arene har helse, miljg og sikkerhet fatt et enda starre fokus enn tidligere. |
Juni 2014 signerte store aktgrer i neeringen under pa et bransjesamarbeid for a fa ned antall

ulykker i naeringen (BNL, 2017). Avtalen munnet ut i et HMS-charter hvor det deles en visjon
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om en skadefri bygge- og anleggsnaering. Det vil si at de involverte vil samarbeide om a legge
ned en ekstra innsats for & gjere arbeidsplassen til et sikrere arbeidsomrade. Bade
myndighetene, byggherrer, prosjekterende, utfgrende og arbeidstakere tar del i HMS-charteret.
| ettertid har ogsa NTNU og Forsvarsbygg blitt en del av dette samarbeidet. De har alle patatt
seg et ansvar for & gjere en spesiell innsats pa utvalgte omrader. Figur 6 viser for gvrig hvilke

aktgrer som var med pa a underskrive HMS-charteret:
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Figur 6:Aktgrer som var med pa & underskrive HMS-charteret (BNL, 2017).

3.4 Ansvar og roller

Et byggeprosjekt er et tiltak som blir igangsatt fordi en person eller organisasjon har et behov.

Uansett hvor enkelt eller lite et prosjekt er, skal det komme tydelig frem hva som er bestilt,

hvem som er ansvarlig, samt hvordan prosjektet skal styres og dokumenteres (Statens

Vegvesen, 2018). Prosjektet ma med andre ord fglge alle krav i de lover og forskrifter som blir

gjeldende. Det finnes et mangfoldig antall lover og forskrifter som definerer ansvar og setter

krav til gjennomfaring av arbeidet. Forfatteren har valgt a trekke frem 3 av de reguleringene
med starst betydning for bransjens systematiske sikkerhetsarbeid:

1) Arbeidsmiljgloven: Loven gjelder for enhver virksomhet som sysselsetter arbeidstaker,
med mindre annet er uttrykkelig fastsatt i loven. Formalet med loven er «a sikre et
arbeidsmiljg som gir grunnlag for en helsefremmende og meningsfylt arbeidssituasjon, som
gir full trygghet mot fysiske og psykiske skadevirkninger, og med en velferdsmessig
standard som til enhver tid er i samsvar med den teknologiske og sosiale utvikling i
samfunnet» (Arbeidstilsynet, 2017).
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2) Internkontrollforskriften: Internkontrollen skal sgrge for systematiske tiltak som sikrer at
virksomhetens aktiviteter planlegges, organiseres, utferes, sikres og vedlikeholdes i
henhold til HMS-krav (Arbeidstilsynet, 2017). Hver enkelt virksomhet er ngdt til a
inkludere de deler av SHA-planen som vil veere relevant for virksomhetens arbeid pa
arbeidsplassen. Forskriften krever systematisk gjennomfgring av tiltak for & fremme
forbedringsarbeid i virksomhetene innen:

e Arbeidsmilje

e Forebygging av helseskade eller miljgforstyrrelser fra produkter eller
forbrukertjenester

e Verne det ytre miljget mot forurensning og bedre behandling av avfall

e Forebygging av ugnskede hendelser og ulykker

3) Byggherreforskriften beskriver pliktene byggherren har gjennom prosjektet, og gjelder for
enhver arbeidsplass hvor det skal utfgres midlertidig eller skiftende bygge- eller
anleggsarbeid (Arbeidstilsynet, 2016). Forskriften sier noe om hvordan risikoen i et
prosjekt skal styres, og skal sgrge for at SHA blir ivaretatt gjennom prosjekteringsfasen og
videre fulgt opp i byggeperioden. Ifalge Arbeidstilsynet (2016) er formalet med forskriften
«& verne arbeidstakerne mot farer ved at det tas hensyn til sikkerhet, helse og arbeidsmiljg
pa bygge- eller anleggsplasser i forbindelse med planlegging, prosjektering og utfarelse
av bygge- eller anleggsarbeider». Bade byggherren, prosjekterende, eventuelle
koordinatorer og entreprengr plikter at bestemmelsene i denne forskriften blir gjennomfart
(Albrechtsen, et al., 2015).

| et vegprosjekt hos Statens Vegvesen finnes et mangfold aktgrer. Eikeland (1998) definerer
aktgrer til & veere personer, grupper eller virksomheter som tildeles roller eller oppgaver, og er
beerer av egne interesser, verdier, kompetanse og ressurser. Eikeland sier videre at det er
gnskelig & koble aktgrenes interesser sammen pa en slik mate at det gir best mulig resultat for
oppdragsgiver. Prosessen kan vere utfordrende a gjennomfare grunnet ulike interessebehov
hos de forskjellige aktarene. Hovedaktarene i en byggeprosess kan overordnet sies a veere
byggherre, prosjekterende og utferende. | prosjektene til Statens Vegvesen er det naturlig a
trekke frem roller som prosjekteier, byggherre, prosjektleder, planleggingsleder,
prosjekteringsleder, byggeleder, koordinatorroller, fagressurser, verneombud,
kontrollingenigrer og entreprengrer. Figur 7 viser et eksempel pa hvordan et prosjekt kan vere

oppbygd, og hvordan rollene avhenger av hverandre:
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Figur 7: Eksempel organisasjonskart (Mosland, 2014).

For alle som innehar en rolle i et vegprosjekt hos Statens Vegvesen, medfalger ansvaret for a
falge opp at oppgavene som tilhgrer rollen blir gjennomfart (Statens Vegvesen, 2018). Under

falger en kort beskrivelse av de ulike rollene som er sentral i denne oppgaven.

3.4.1 Byggherren

Et hvert prosjekt innehar en byggherre, den aktgren som mottar ytelser og samtidig er ansvarlig
for prosjektets suksess (Arbeidstilsynet, 2017). Byggherrerollen er en omfattende og kompleks
rolle i et prosjekt, og byggherrens engasjement har stor betydning for om prosjektet kan anses
a vaere vellykket eller ikke. Byggherreforskriften definerer byggherren til & vaere enhver
juridisk eller fysisk person som far utfgrt et bygge- eller anleggsprosjekt. Byggherren sitter
med det overordnede ansvaret for at SHA blir ivaretatt og skal sikre at andre aktarers plikter
blir gjennomfart i henhold til forskriften. Byggherren er ansvarlig for at det foreligger en
skriftlig SHA-plan for arbeidet starter som skal beskrive hvordan risikoforholdene i prosjektet
skal handteres. Planen er byggherrens viktigste verktgy for & handtere risikoforhold pa en
forsvarlig mate i henhold til de krav som finnes i byggherreforskriften, og er et hjelpemiddel
for & koordinere arbeidet gjennom utfarelsen (Statens Vegvesen, 2016). Planen skal blant annet
inneholde organisasjonskart, fremdriftsplan og spesifikke tiltak knyttet til arbeid som kan veere
en fare for arbeidernes helse. Videre ma byggherren i tillegg stille krav til at hver enkelt

virksomhet har et systematisk HMS-arbeid som tilfredsstiller internkontrollforskriften.
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3.4.2 Prosjektledelsen

Pa grunn av faktorer som manglende kompetanse eller begrenset tid er det ikke alltid gnskelig
for byggherren 4 sitte med alle oppgavene og ansvaret selv. Gjennom en skriftlig avtale kan en
prosjektleder opptre som byggherrens representant, og ivareta organisering og ledelse av
prosjektet som helhet (Eikeland, 1998). Prosjektlederen er ansvarlig for at de ulike
prosjektmalene nas innenfor de rammebetingelsene som er gitt. Sammen med en utvalgt
prosjektorganisasjon star prosjektlederen med det daglige ansvaret for & lede og styre prosjektet
fra tidlig fase til ferdigstillelse. Prosjektlederens stab kan besta av blant annet grunnerververe,
planprosjektleder og radgivere innen for eksempel HMS, gkonomi og kommunikasjon.

Prosjektlederen jobber vanligvis tett sammen med en prosjektledelse. | prosjekteringsfasen skal
det veere en prosjekteringsleder som er ansvarlig for koordinering og fremdrift av
prosjekteringsgruppen. Prosjekteringslederen ma ogsa evaluere bade gkonomi og sikkerhet, i
tillegg til & ha god kjennskap til utfgrelsesfasen. Prosjekterende arkitekter og konsulenter
fungerer pa mange mater som radgivere for prosjektlederen og byggherren, og bidrar blant
annet med utvikling av fysiske og tekniske lgsninger. De prosjekterende er ansvarlig for a
kartlegge risikoen de bringer inn i prosjektet som felge av deres valg, vanligvis ved
risikovurderinger knyttet til SHA ved de arkitektoniske valg som gjares (Albrechtsen, et al.,
2015). Krav til risikoforhold skal gjennomfares sa tidlig som mulig i prosjekteringsfasen. |
utfarelsesfasen er det byggelederen som er ansvarlig for den daglige driften av hele anlegget.
Byggelederne har den daglige dialogen med entreprengrer og leverandgrer, med ansvar for
blant annet kontrakt- og fremdriftsoppfalging. Byggelederens hovedoppgave handler om a
ivareta ngkkelfaktorer som sikkerhet, gkonomi, fremdrift ved & for eksempel sikre at kvaliteten
pa byggearbeidene, materialene og dokumentasjonen er i henhold til entreprengrenes
kontrakter.

| et hvert bygg- og anleggsprosjekt skal det opptre en HMS-koordinator bade i
prosjekteringsfasen og utfagrelsesfasen. Koordinatoren bgr ha tidsaktuell, praktisk erfaring fra
tilsvarende prosjekter tidligere (Statens Vegvesen, 2018). For prosjekteringen omhandler
oppgavene a utarbeide en HMS-plan som sikrer et forsvarlig arbeidsmiljg slik at lgsninger og
arbeidsmetoder ivaretar SHA gjennom hele prosjektet. | gjennomfaringsfasen er det HMS-
koordinatorens oppgave a samordne byggeprosessen slik at HMS blir ivaretatt, samt sgrge for
at utarbeidet HMS-plan blir etterlevd og oppdatert gjennom prosjektet. Det er byggherren som

er juridisk ansvarlig for & pase at disse oppgavene blir gjennomfart pa en tilfredsstillende mate.
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3.4.3 Entreprengr

Entreprengrrollen innebeerer ansvar for utfarelsen av de fysiske arbeidene pa byggeplassen,
med mal om a ferdigstille prosjektet. Entreprengren leverer materialer og utfarer arbeidet pa
vegne av byggherren. Dette kan veere bade starre entreprengrfirmaer eller spesifikke tekniske
fag som murer, rgrlegger og elektriker. 1 tillegg finnes materialleverandgrer som vanligvis
bearbeider sine materialer i egen fabrikk og leverer materialene pa arbeidsplassen. Vanligvis
inngar entreprengr avtale med leverandgrer for leveranse av materialer og utstyr. Hvor tidlig
entreprengren blir involvert, hvilke oppgaver de innehar og hvor mye risiko entreprengren patar
seg, avhenger i stor grad av hvilken entrepriseform og kontraktstype som benyttes i prosjektet.
Som nevnt tidligere vil en totalentreprise innebere at byggherren inngar kontrakt med en
totalentreprengr som blir ansvarlig for bade prosjekterings- og utferelsesansvaret. Motsatt kan
en byggherre benytte delte entrepriser, hvor det inngas kontrakt med hver enkelt entreprengr
for arbeidet som skal utfagres. Uansett plikter byggherre og prosjekterende aktarer a identifisere
prosjektspesifikke farer og komme med forslag til tiltak, slik at utfarende aktgrer kan prissette

disse tiltakene i deres tilbud.

3.4.4 Geofag

Geofagene i Statens Vegvesen er ansvarlig for a ivareta kompetanse innen fagomradene
geologi, ingenigrgeologi, geoteknikk, skred, vann og miljateknikk (Statens Vegvesen, 2018).
Fagomradene inneberer profesjonell radgivning, prosjektering, kontroll og godkjenning,
forskning, oppdatering av normaler og retningslinjer. 1 tillegg skal de med sin ekspertise bidra
med erfaringsoverfagring og eksplisitt kunnskapsoverfering via for eksempel kursvirksomhet.

Statens Vegvesen bruker vanligvis egne ansatte innen geofag i sine prosjekter.

3.4.5 Verneombud

Enhver arbeidsplass skal ogsa ha et verneombud som ivaretar arbeidstakernes interesser
angaende arbeidsmiljget. Dette innebarer blant annet & pase at maskiner og prosesser ikke
utsetter arbeiderne for fare og at det tilrettelegges for ngdvendig opplering. Verneombudet
sitter pa retten til a stanse farlig arbeid dersom det foreligger fare for menneskers liv og helse.
Forfatteren har ikke veert i direkte kontakt med verneombud, men grunnet deres rolle rundt
sikkerheten i et bygg- eller anleggsprosjekt er det likevel gnskelig & nevne dette kort.
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3.5 Sikkerhetsledelse og sikkerhetsstyring

Litteraturstudiet forfatteren gjennomfarte hgsten 2017 kunne vise til utallige eksempler pa
undersgkelser og forskninger om hendelser med alvorlige ulykker i bygg- og anleggsbransjen.
| hovedsak fokuserte litteratursgket pa artikler som neaermere undersgker bakenforliggende
arsaker og hvordan beslutninger i tidlig fase av et prosjekt kan pavirke ulykkesforlgpet.
Litteraturen som ble evaluert til & vaere mest aktuell har blitt brukt som et utgangspunkt for
oppgavens teoretiske tilnerming. For & fa et sterre innblikk og forstaelse rundt
sikkerhetsaspektet, ble det videre valgt a ta utgangspunkt i teori fra faget «Sikkerhetsstyring i
bygg- og anleggsprosjekter» [T134203]. Teorien er i stor grad hentet fra Eirik Albrechtsens
forelesninger som tar utgangspunkt i boken «Prevention of Accidents and Unwanted
Occurrences: Theory, Methods, and Tools in Safety Management» (Kjellén & Albrechtsen,

2017).

Sikkerhet blir i denne oppgaven vurdert som tiltak for & ivareta arbeidstakerne mot farer pa
arbeidsplassen. Planlegging av sikkerhet blir derfor a tilrettelegge for et gjennomarbeidet
sikkerhetssystem, slik at en unngar ugnskede hendelser som kan medfgre personskader eller
andre alvorlige konsekvenser. Tabell 9 viser Kjellén & Albrechtsens (2017) to mater a

fremstille sikkerhet pa:

A forebygge tap Ytre sikkerhet, i form av beskyttelse mot farer og trusler
Trygghetsfalelse Tillit til de som ivaretar sikkerheten
Indre sikkerhet — opplevelse av egen mestring og kontroll
Tabell 9: Definisjon av sikkerhet (Kjellén & Albrechtsen, 2017)

Med sikkerhetsstyring menes de teknikker og prosedyrer i en virksomhet som skal sgrge for at
sikkerheten holdes pa et akseptabelt niva (Kjellén & Albrechtsen, 2017). God sikkerhetsstyring
er en kombinasjon av a kjenne til teoriprinsipper som ligger til grunn og samtidig kunne komme
opp med fornuftige lgsninger og tiltak for & unnga ulykker. En slik kombinasjon er viktig for
alle nzeringer ved forebygging av ulykker. Rapportering av ugnskede hendelser er det viktigste
virkemiddelet for sikkerhetsstyring fordi det er symptomer pa at noe er galt med
sikkerhetssystemet (Nykamp, et al., 2011). Ved sikkerhetsledelse er det vanlig a se pa alle
aktiviteter som gjennomfgres i en organisasjon for a kontrollere farekilder og ugnskede
hendelser for & unnga tap av verdier (Albrechtsen, et al., 2015). Med andre ord innebarer

sikkerhetsledelse bade sikkerhetsstyring og sikkerhetskultur (Nykamp, et al., 2011).
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Sikkerhetskultur innebarer samhandling med de uformelle sidene av organisasjonen, som
innebaerer at det er viktig & se pa hvilke holdninger som eksisterer i organisasjonen. Det er med
andre ord viktig a forsta at bade organisasjonskultur og menneskelige interaksjoner er kritiske
faktorer for & oppna god sikkerhetsledelse. Organisasjonskultur handler om organisasjonens
felles verdier og ideer om hvordan ting skal fungere og gjares. Sikkerhetsledelse bestar derfor
av bade strukturelle elementer i form av teknologi, prosedyrer og regler, men ogsa kulturelle
elementer i form av holdninger og veeremate. Sikkerhetsstyring inngar gjerne som en del av
organisasjonens sikkerhetsledelse og utgjer store deler av den strukturelle delen.

Sammenhengen er forsgkt fremstilt i Figur 8.

Sikkerhetsledelse

Sikkerhetsstyring

Risiko-

Syrmg Barriere-

styring

<3 iy
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Figur 8: Sikkerhetsledelse og sikkerhetsstyring (Albrechtsen, et al., 2015).

Ulike metoder og verktgy som bidrar til kontinuerlig forbedring vil vaere med pa a forebygge
sikkerheten og redusere risikoen for ulykker. Som Figur 8 illustrerer er risikostyring og
barrierestyring to eksempler pa dette. Barrierestyring beskrives naermere senere i kapitlet. Med
risikostyring menes de aktiviteter som blir gjort for a kontrollere risikoen innad i en
organisasjon, hvor malet er & minimere tap ved hjelp av beslutninger og tiltak som et resultat
av gjennomfarte risikovurderinger. Risikovurderingen handler i bunn og grunn om a
identifisere farekilder og ugnskede hendelser, estimere et risikobilde og evaluere hvorvidt
risikoen er akseptabel eller ikke. Dette er prosedyrer som gjeres pa forhand av
arbeidsoperasjonene. Ved situasjoner der farlige handlinger likevel inntreffer, er det vanlig a
benytte sakalte rapporteringer av ugnskede hendelser [RUH]. Da fylles det ut et enkelt skjema
med kortfattet informasjon om den ugnskede hendelsen som har oppstatt. Informasjonen blir
lagret innad i organisasjonen og kan videre benyttes for analyser og utarbeidelse av rapporter
for innfering av tiltak.
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3.5.1 Erfaringsoverfgring og organisatorisk laering

Pa 1950-tallet presenterte Edward Deming «Plan-do-check-act» [PDCA], en tankegang som er
ansett a vaere sveert sentral i kvalitetsstyringen (Kjellén & Albrechtsen, 2017). Syklusen
beskriver leringsprosessen fra planlegging og gjennom utfarelsen, samt kontrollsjekk for
eventuelle korrigeringer i ettertid. Syklusen er fremstilt i Figur 9, og er et eksempel pa
sikkerhetsstyring gjennom erfaringsoverfaring, hvor ideen er a sikre kontinuerlige forbedringer

gjennom pafglgende rotasjoner av «hjulet» (Kjellén & Albrechtsen, 2017).

Quality
standard

Figur 9: Plan-do-check-act (Kjellén & Albrechtsen, 2017).

Erfaringsoverfgring og organisatorisk leering fra ugnskede hendelser er et fundament for god
sikkerhetsstyring (Kjellén & Albrechtsen, 2017). Erfaringsoverfgring er en prosess der
informasjon om faktiske eller forventede resultater av en aktivitet skal fores tilbake til
beslutningstakere slik at eventuelle tiltak sgrger for a redusere risikoen for gjentakelse i
fremtiden (Melnick & Everitt, 2008). Organisatorisk lering handler i stor grad om
kunnskapsoverfering, der en gjerne skiller mellom taus og eksplisitt kunnskap. Eksplisitt
kunnskap kan sees som den leringen en kan fa gjennom & uttrykke og diskutere gjennom
spraket, typisk gjennom nedskrevet informasjon eller muntlig tale som for eksempel kurs. Slik
kunnskap kan viderefares til andre gjennom analyser og muntlig tale. Taus kunnskap er den
erfaringsbaserte kunnskapen om hvordan oppgaver regelmessig skal utfgres, og dette er
kunnskap som er forankret gjennom personlige erfaringer og vaner. Slik kunnskap tilegnes
giennom a lgse praktiske oppgaver, kommunisere og observere andres atferd. Figur 10
illustrerer at erfaringsoverfgring og laering skal foregd gjennom alle prosjektets faser, og
avhenger av ulike rammebetingelser. Ulike rammebetingelser er for gvrig neermere beskrevet
i Kapittel 3.7.
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Figur 10: Erfaringsoverfering og laering i et bygg- og anleggsprosjekt (Tinmannsvik, 2015).

For a lykkes med erfaringsoverfgring og sikre ngdvendig leering ma det ligge til grunn en
forstaelse for bade individet, grupperinger og organisasjonens atferd i en kontekst
(Albrechtsen, 2015). Forfatteren har derfor valgt & ta utgangspunkt i Pentagonmodellen, et
analytisk rammeverk for organisasjonsutvikling, for & vise til hvilke ulike organisatoriske
faktorer som pavirker prosjektering-, utfgrelses- og samhandlingsfasen pa individuelt og
samlet plan (Albrechtsen, 2017). Modellen bestar av 5 ulike organisatoriske forhold som alle
pavirker hverandre. Det vil si at en endring av en faktor pavirke mest sannsynlig ogsé de andre

faktorene. Figur 11 illustrerer de 5 ulike faktorene i Pentagonmodellen:

Figur 11: Pentagonmodellen (Albrechtsen, 2017)
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Struktur inneberer alt det formelle ved organisasjonen i form av regler, forskrifter, roller og
ansvar og bemanning.

Med teknologi og drift menes hvilket utstyr, hvilke maskiner, IT-systemer og infrastruktur som
benyttes i prosjektet.

Relasjoner omhandler hvordan menensker forholder seg til hverandre. Her trekkes frem
elementer som nettverk, tillit, vennskap, kjennskap, konkurranse og konflikter.

Interaksjoner har fokus pa hvordan mennesker pavirker hverandre gjennom kommunikasjon,
samarbeid, koordinering og ledelse. Dette er et element som viser hvordan alle individer er
avhengig av hverandre.

Menneskelige egenskaper handler om kultur, altsd hva mennesker forstar, kan, tenker og
mener om ulike ting. | dette tilfellet er det snakk om verdier, normer, holdninger, kompetanse
0g vaeremate.

3.5.2 SIBA-prosjektet

Sikkerhetsstyringen kan i stor grad knyttes opp mot organisasjonens struktur og teknologi.
Pentagonmodellen viser samtidig at de uformelle sidene som kultur, relasjoner og interaksjoner
alle spiller en viktig rolle for hvordan organisasjoner fungerer, og er viktige element for a
lykkes med god sikkerhetsledelse. Alle disse faktorene ma vurderes for & identifisere arsaken
til utfordringer som oppstar i prosjektets levetid. For & neermere undersgke hvilke utfordringer
som finnes, har forfatteren tatt utgangspunkt i SIBA-prosjektet, et prosjekt om proaktiv
sikkerhetsstyring i bygg- og anleggsbransjen. SIBA-prosjektet er et samarbeid mellom
SINTEF, NTNU og sentrale aktarer i bygg- og anleggsbransjen (SINTEF, 2015). Prosjektet
gnsker a bidra til et felles bransjelgft hvor hovedformalet er a utvikle kunnskap, metoder og
verktgy for & ivareta sikkerheten gjennom alle prosjektets faser, med hovedfokus pa
samhandling og koordinering mellom ulike faser og aktarer. Som et resultat av samarbeidet er
det gnskelig a utvikle et rammeverk for sikkerhetsstyringen, utvikle en «beste praksis» for a
forbedre sikkerhetsstyringen i samhandlingsfasen og videreformidle resultatene gjennom
megter, seminarer og undervisning. Gjennom blant annet a gjennomfare intervju hos ulike
aktgrer med fokus pa samspill og informasjonsflyt, farte samarbeidet til at det ble identifisert
8 hovedutfordringer knyttet til sikkerheten:
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Ivaretakelse av sikkerhet i tidlig fase (prosjektutvikling og prosjektering)
Samhandling far byggestart

Tidspress og samtidige aktiviteter

Oppfelging av underentreprengrer

Risikovurderingsprosessen

SHA-planens plass i styringssystemet

Utenlandske arbeidstakere - holdninger og sprak

© N o g ~ w D oE

Sikkerhetskompetanse

Informasjonen fungerer som et grunnlag for & utvikle nye metoder og verktay for a forbedre
sikkerhetsstyringen i BA-bransjen. Det er forsgkt & knytte noen av disse utfordringene opp mot
Pentagonmodellen. Pentagonmodellen kan vaere med pa & gi en forstaelse av hvilke
organisatoriske forhold som kan ligge til grunn for at utfordringene oppstar. 1 og med at
oppgaven belyses med et byggherreperspektiv, er det valgt a se neermere pa utfordringer som
kan knyttes mer eller mindre direkte mot byggherren, byggherrens ledelse og
prosjekteringsfasen. Dette gjelder i hovedsak utfordring nummer 1, 2, 5, 6 og 8. Disse
utfordringene sammenlignes med resultatet fra datainnsamlingen, og analyseres narmere i
Kapittel 7.

3.6 Arsaksfaktorer
For & unnga ulykker er det sentralt a forsta aspektet rundt hendelser som farer til ulykker, samt
hvilke arsaker som farer til at hendelser oppstar. En ulykke kan defineres som en plutselig
ugnsket hendelse som farer til skader eller tap av verdier, og som ikke er forutsigbar til nar den
vil inntreffe (Kjellén & Albrechtsen, 2017). Gjentatte brudd pd prosedyrer kan veere et
faresignal om at organisasjonen «brygger pa en ulykke», og organisasjonen er selv ansvarlig
for a strukturere seg slik at faresignalene ikke oppstar. Helt overordnet kan en si at:

e En hendelse kan defineres som en endring av tilstander.

o Arsak er det som fremkaller en forandring, bevegelse eller annen virkning.

(Refleksjonsfilosofi, u.d)
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En hendelse kan vaere sammensatt og oppstar gjerne som et resultat av flere ulike arsaker
(Albrechtsen, 2017). | felge Albrechtsen (2017) finnes det i grove trekk to arsaker til at ulykker

oppstar, som vist i Tabell 10:

Arsak Beskrivelse
Direkte arsak Delhendelse som utlgser ulykken, ofte i form av
menneskelig svikt pa grunn av manglende kompetanse
og erfaring. Kan ofte relateres til avvik og barrieresvikt.
Bakenforliggende arsak Organisatorisk, i form av darlig planlegging og oppleering
(rotarsak) fra ledelsen
Tabell 10 - Arsaker til ulykker (Albrechtsen, 2017)

Bakenforliggende arsaker er de omstendigheter som er tilstede far svikt inntreffer, men som i
seg selv ikke ngdvendigvis farer til svikt pa én enhet (Albrechtsen, 2017). De aller fleste
ulykker skyldes en sammenheng mellom bade direkte og bakenforliggende arsaker
(Arbeidstilsynet, 2015). | sveert mange av disse tilfellene utlgses ulykker som en kombinasjon
av menneskelig svikt og pavirkende faktorer i form av tekniske feil og mangler. En skiller
derfor vanligvis mellom menneskelige, tekniske og organisatoriske hendelser. Som illustrert i
Figur 12 viser Hierarkimodellen at ulykker kan spores helt tilbake til rotarsaker i ledelsen, som
her har samme betydning som bakenforliggende arsaker. Ved a ferst analysere de pavirkende
faktorene kan en systematisk jobbe seg «bakover i systemet» og undersgke rotarsaker i
ledelsessystemet for & finne ut hvorfor avvik og barrieresvikt i utgangspunktet oppstar. En
barrieresvikt vil for eksempel veere et resultat av flere pavirkende arsaksfaktorer, men viser
ofte til en form for svikt hos sikkerhetsledelsen (Kjellén & Albrechtsen, 2017).

Pavirkende faktorer

(MTO)

Rotarsaker i ledelsessystemer (generell
ledelse og sikkerhetsledelse)

Figur 12 - Hierarki av arsaksfaktorer (Albrechtsen, 2017)

35



(Haslam, et al., 2005) papeker at det er behov for & veere ekstra oppmerksom pa de
bakenforliggende arsaksfaktorene for & fa en vedvarende forbedring innenfor sikkerheten.
Artikkelen trekker sammen funn fra 100 forskjellige ulykker pa arbeidsplassen, og analyserer
blant annet hvilke faktorer som spiller inn pa ulykkene. Resultatene kunne vise til at mer enn
70 % av ulykkene hadde en sammenheng mellom problemer direkte knyttet til arbeiderne og
manglende risikostyring. Dette er kun et av flere eksempler som papeker at ulykker vanligvis
er en sammensetning av pavirkende faktorer og svikt i sikkerhetsledelsen. Bade (Haslam, et
al., 2005) og (Manu, et al., 2014) viser til at det ikke er tilstrekkelig & kun se pa de direkte
arsakene til en ulykke, men at bakenforliggende arsaker ma elimineres for a oppna en
kontinuerlig forbedring. | 2006 utfgrte (Gravseth, et al.) et dybdestudie om arbeidsulykker i
den norske bygge- og anleggsbransjen, hvor de intervjuet ofrene i ettertid. Forfatterne var ute
etter & kartlegge risikofaktorer som oppstod ved ulykkene, og deres ulykkesrapporter ble sa
brukt for @ sammenligne resultatene med Arbeidstilsynets rapporter. Begge resultatene viste til
barrieresvikt pa grunn av bade manglende planlegging og samordningsproblemer mellom de
ulike involverte aktgrene pa arbeidsplassen. Basert pa de gjennomfarte intervjuene, ble det
konkludert med at spesielt tidspress var en stor bidragsyter til hvorfor ulykkene oppstod. Flere

av de skadede hadde bevisst utfgrt arbeidsoppgaven pa en ikke-optimal mate for & spare tid.
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3.7 Ulykkesmodeller

Innenfor sikkerhetsstyring finnes det flere aktuelle modeller som fungerer som styringsverktey
for & hindre at ulykker oppstar. Figur 13 viser hvordan ulike eksterne faktorer er med pa a
pavirke sikkerheten i et system.
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Figur 13 - Viktige rammebetingelser som pavirker sikkerhetsstyringen (Kjellén & Albrechtsen, 2017)

Figuren illustrerer viktige rammebetingelser [gra bobler] for sikkerhetsstyring i bransjen. En
rammebetingelse er forhold som pavirker de muligheter en organisasjon, gruppe eller individ
har til & holde ulykkesrisiko under kontroll (Rosness, et al., 2009). Bade interne
styringssystemer, organisatoriske forhold og politisk styring er eksempler pa faktorer som
sammen kan ha stor pavirkning pa ulykkesrisikoen. Dette kan veere rammebetingelser som
pavirker prosjektet i negativ eller positiv retning, og noen betingelser kan til og med fungere
som bade hemmende og fremmende for sikkerheten. (Manu, et al., 2014) understreker i deres
artikkel at organisatoriske, fysiske og operasjonelle egenskaper i stor grad kan pavirke et
ulykkesforlgp. Rammebetingelsene har stor pavirkningsgrad pa sikkerheten og det kreves
derfor ngye planlegging ved prosjektutvikling og prosjektering for a ta vare pa byggearbeideres
sikkerhet.

Kjellén & Albrechtsen (2017) sier videre at kjernen [sirkelen] i Figur 13 illustrerer et
«produksjonssystem», for eksempel et prosjekt, en region eller et konsern. Det forutsettes at
det finnes ulykkesrisiko i systemet. Deretter samles det inn data om sikkerhetsprestasjon og
ulykkesrisiko som blir analysert og lagret, far informasjonen distribueres til ulike deler av

organisasjonen som har behov for den. All datainnsamlingen brukes videre og skal lede til
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forebyggende tiltak for & redusere ulykkesrisikoen i systemet. All datainnsamling skal derfor
bestandig lede til forebyggende tiltak. Et av de viktigste tiltakene som gjares er barrierestyring,
med innfaring av barrierer og barriereelementer. Barrierestyring handler om a etablere og
opprettholde barrierer for a kontinuerlig veere i stand til & handtere risikoen de star ovenfor pa
anlegget (Albrechtsen, et al., 2015). En barriere kan sies a veere et tiltak eller en funksjon som
skal bryte et spesifikt hendelsesforlgp. Funksjonen av barrierer skal ivaretas av
barriereelementer i form av enten tekniske, organisatoriske eller operasjonelle tiltak som skal
realisere barrierefunksjonen. Figur 14 illustrerer Haddons energi-barrieremodell, og viser til

ulike strategier om hvordan energikilder kan kontrolleres (Kjellén & Albrechtsen, 2017).

Fare - energikilde Barrierer Offer — sdrbart mdl
Strategier relatert til Strategier relatert Strategier relatert til
energikilden: til barrierer: offeret:

1. Hindre at energi bygger 6. Atskille 8. Gjgre offeret mer
Seg opp energikilden og motstandsdyktig
2. Modifisere egenskapene det sdrbare 9. Begrense utvikling
til energien mdlet i tid og av skaden
3. Begrense mengden med rom 10.5tabilisere,
energi 7. Atskille reparere og
4. Forhindre ukontrollerte energikilden og rehabilitere offeret
utslipp av energi det sdrbare for skaden
5. Maodifisere hastigheten malet med
og spredningen av energi fysiske barrierer
utslipp

Figur 14 - Haddons energi-barrieremodell (Kjellén & Albrechtsen, 2017).

Tabell 11 viser hvordan Haddons strategier kan brukes til a identifisere skadereduserende tiltak.
Skader kan forebygges ved:

Strategi 1-5 Tiltak rettet mot selve faren
Strategi 6-7 A opprette fysiske eller administrative barrierer som hindrer offeret i &
fa kontakt med faren.
Strategi 8-10 A gjare offeret mer motstandsdyktig mot faren.
Tabell 11, Haddons strategier (Kjellen & Albrechtsen, 2017)
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Det finnes med andre ord 3 mater & unnga tap; Fjerne energikilden, innfare barrierer som skiller
energi og offer eller fjerne offeret. Som en regel gjelder at energikilden skal tas hand om og
reduseres for det eventuelt blir gjort individrettede tiltak. Med andre ord skal det lgnne seg a
investere i systemet rundt for & tilrettelegge sikkerhetsarbeid fremfor & investere i
holdningskampanjer og andre individrettede tiltak. Haddons 10 strategier fungerer som
barrierefunksjoner, en oppgave som forhindrer eller stanser et hendelsesforlgp. Da vil
menneskene, utstyret eller systemene som utfarer eller ivaretar barrierefunksjonen typisk vere
barriereelementer. Ved a legge inn barrierer forhindrer en i farste omgang at avviket oppstar,
eventuelt kan barrieren bidra til & stanse hendelsesforlgpet. Dette illustreres ved

Dominomodellen i Figur 15.
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Figur 15 - Heinrichs Dominomodell (Kjellén & Albrechtsen, 2017).

Dominomodellen, lansert av Herbert Heinrich i 1959, beskriver ulykker som en sekvens av
hendelser (Kjellén & Albrechtsen, 2017). Modellen forutsetter at ulykkesforlgpet bestar av

falgende elementer:

Arv og sosialt miljg

Farlige personlighetstrekk

Farlig handling og/ eller mekanisk eller fysisk faresituasjon
Ulykkeshendelse

Skade

a ~ w0 N e
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Modellen illustrerer de ulike stegene som dominobrikker. Hvis en brikke faller, vil det fare til
at de neste brikkene faller videre og medfgrer en dominoeffekt. Skaden oppstar dersom farlige
handlinger resulterer i en ugnsket hendelse. Ved a fierne en eller flere av de fire farste brikkene,
kan en pa den maten unnga at ulykken oppstar. Men alle barrierer har «svakheter med hull»,
som betyr at farekilder kan komme seg gjennom barrierer og til slutt fare til en ulykke (Kjellén
& Albrechtsen, 2017). For & unnga et slikt tilfelle kan ulykker forhindres med «forsvar i
dybden», det vil si at flere uavhengige barrierer opererer samtidig. Ved svikt av en barriere, vil

en annen barriere likevel kunne stoppe hendelsen fra a inntreffe.
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4 Rapporter fra Arbeidstilsynet

I tillegg til funn fra litteraturstudiet har Arbeidstilsynets rapporter veert en inspirasjonskilde for
a innhente ngdvendig informasjon. Rapportene ble brukt for & finne informasjon om hvilke
hendelser og arsaker som opptrer hyppigst, og hvilke konsekvenser dette kan medfare.
Samtidig har innholdet i rapportene blitt brukt som inspirasjonskilde for & gjennomfare

intervjuene.

Resultatet fra en av Arbeidstilsynets rapporter (2017) paviste at de 7 hyppigste ulykkestypene
i bygg- og anleggsbransjen er:

Fall fra tak/gulv/plattform

Fall fra stillas

Kontakt med fallende objekt

Kontakt med bevegelige deler pa maskin
Truffet av objekter ved lgfteoperasjoner
Fall fra stige

N o a ~ w hoE

Fall fra hgyde uten sikring

Datagrunnlaget er basert pa 176 ulykker som Arbeidstilsynet fulgte opp med fysiske tilsyn i
lgpet av 2015. Rapporten fra Arbeidstilsynet (2015) viser til at risikoen for dgdsulykker er langt
starre i forbindelse med anleggsarbeid enn byggearbeid. Ved dgdsulykker var det ogsa ofte
snakk om hendelser knyttet til kjgretay og sprengning, hendelser som opptrer hyppigst i
anleggsbransjen (Arbeidstilsynet, 2017). Dette henger ogsa sammen med Figur 1, som viser til
at halvparten av dedsulykkene i tidsrommet 2011-2014 var i tilknytning anleggsarbeider. Felles
for alle hendelsene i bade bygg- og anleggsbransjen var at de inntraff hyppigere ved gkende
prosjektstarrelse og flere aktgrer involvert. De aller fleste ulykkene hadde ogsa et stort
mangfold av hendelsesforlgp med flere pavirkende arsaksfaktorer.

Pa bakgrunn av dgdsulykkene som inntraff i tidsrommet 2011-2014, gjorde Arbeidstilsynet
(2015) en analyse der de skilte mellom menneskelige (M), tekniske (T) og organisatoriske (O)
forhold til at ulykkene inntraff. Analysens funn kunne vise til at det vanligvis var en
kombinasjon av disse tre arsakene som forarsaket ulykkene. Tabell 12 viser ulike arsaker til

hvorfor de ugnskede hendelsene inntraff:
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Arsak Faktorer
Feil pga manglende kompetanse (M)
Feil pga slurv (M)

Utlgsende arsaker Teknisk design av anlegg (T)
Slitasje (T)
Brudd pa prosedyrer (M)
Manglende barrierer (T)
Manglende risikovurdering (O)
Manglende planlegging (O)

Bakenforliggende arsaker Arbeidsledelse (O)
Kompetanse/opplaring (O)
Fysiske barrierer (T)
Fysiske barrierer (T)

Kombinasjon av arsaker Organisatoriske forhold (O)
HMS-systemet (O)

Tabell 12, Arsaker til ugnskede hendelser (Arbeidstilsynet, 2015)

Gjentagende for de aller fleste ulykkene i bade bygg- og anleggsneringen var manglende
fysiske barrierer mellom energien og arbeidstaker (Arbeidstilsynet, 2015). De vanligste
barrieresviktene var arbeid for neert faresonen, tap av kontroll/sammenbrudd pa utstyr,
manglende sikringsutstyr i hgyden og apninger som ikke var sikret mot fallfare. I de fleste
tilfellene oppsto avvik og barrieresvikt som et resultat av menneskelige feil, feil som vanligvis
oppstar pa grunn av teknologiske mangler og mangler i organisasjonens ledelse. Manglende
barrierer kan for eksempel skyldes manglende eller for generelle risikovurderinger i
prosjektutviklingen og prosjekteringen. For a undersgke disse funnene naermere, gjennomfarte
forfatteren intervju med informanter direkte involvert i anleggsarbeidene til Statens Vegvesen.
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5 Statens Vegvesen

Kapitlet gir en kort introduksjon til Statens Vegvesen som organisasjon, samt hvilke
arbeidsoppgaver de innehar som anleggsbyggherre.

5.1 Om organisasjonen

Statens Vegvesen er en apen og brukervennlig kompetanseetat med et helhetlig
transportperspektiv, og er ansvarlig for & planlegge, bygge, drifte og vedlikeholde riks- og
fylkesveger i Norge (Statens Vegvesen, 2018). Etaten ledes av vegdirektgren, og bedriften
bestar igjen av Vegdirektoratet og fem regioner. Vegdirektoratet er det gverste
forvaltningsnivaet, og er den sentrale enheten i Statens Vegvesen. Under vegdirektgrens ledelse
skal Vegdirektoratet bidra til & oppfylle de mal og forvalte de ressurser som Stortinget fastsetter
(Statens Vegvesen, 2013). Regionene ledes av hver sin regionvegsjef og tilharer
fylkeskommunen i saker som gjelder fylkesveier. Figur 16 viser en overordnet fremstilling av

Statens Vegvesen som organisasjon:

Vegdirektor
g

REGIONER VEGDIREKTORATET

+ Region  « Region « . Region : - Region . . Region .
na ot oves o |loee |

Figur 16: Organisasjonskart Statens Vegvesen (Statens Vegvesen, 2013)

5.2 Arbeidsoppgaver

I 1970 nadde trafikkulykker en topp hvor 560 personer ble drept i trafikken (Statens Vegvesen,
2018). Etter dette ble det startet et systematisk arbeid med a kartlegge ulykkestyper og hvor
ulykkene skjedde, og kunnskapen bidro med & innfagre gode tiltak pa riktig sted til riktig tid.
Siden den gang har Statens Vegvesen jobbet kontinuerlig med nye trafikksikringstiltak og
holdningskampanjer for a redusere antall trafikkulykker. | dag er dedsstatistikken redusert med
over 2/3 i forhold til statistikken fra 1970, men andelen dgdsulykker anses fremdeles a veere
for hgy. Derfor jobber Statens Vegvesen kontinuerlig med forbedringer for & redusere
ulykkesstatistikken ytterligere.
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Statens Vegvesen gir faglige rad og utarbeider beslutningsgrunnlag pa oppdrag fra regjeringen
og politikerne. Regjeringen og Stortinget utarbeider nasjonal transportplan som beskriver
hvilke omrader transportpolitikken skal konsentrere seg om de neste 10 arene. Statens
Vegvesen har som oppgave a fglge opp det nasjonale malet som kan brytes ned i 4 hovedmal:

e Bedre fremkommelighet

o Trafikksikkerhet

e Miljgfokus

e Universell utforming
Arbeidet skal utfgres pa en slik mate at «hele Norge fungerer», og gjennom gode dialoger med
trafikanter og samarbeidsparter skal det lages lgsninger som tilfredsstiller samfunnet og
omgivelsene. Som landets stgrste anleggsbyggherre er Statens VVegvesen en sveert viktig aktgr
med stor pavirkning for samfunnet og samferdselssektoren. De er ansvarlig for bade utvikling,
prosjektering, bygging og drift og vedlikehold av hele vegnettet. Etaten arbeider for at hver
enkelt skal komme seg trygt frem enten de kjerer, gar, sykler eller reiser kollektivt. |
utgangspunktet gnsker de ogsa a foresparre internt angaende prosjektering med et gnske om en
viss egenproduksjon for & opprettholde kompetanse. Forutsetningen er at de da kan vere
leveringsdyktig pa bade kapasitet og fremdrift. Men vanligvis er det som regel starre eller
mindre innslag av konsulentkjgp, selv om enkelte fagomrader som for eksempel geofag,

vanligvis bestar av interne konsulenter.

Statens Vegvesen har et stort mangfold av handbgker som bade setter krav i henhold til

lovverket og fungerer som hjelpedokumenter for a understatte kravdokumenter med utdypende
fagstoff (Statens Vegvesen, 2018). Statens Vegvesens handbgker utgis pa to nivaer:

e Niva 1 gjelder normaler og retningslinjer, og har blitt godkjent av myndighetene eller

Vegdirektoratet etter fullmakt. Disse handbgkene er inndelt i oransje og grenne omslag.

e Niva 2 gjelder veiledere. Dette er hjelpedokumenter som blir godkjent av en avdeling

etter fullmakt fra VVegdirektoratet. Handbgkene har for gvrig blatt omslag.
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Statens Vegvesen er opptatt av & ivareta SHA gjennom alle prosjektets faser, og deres
risikoarbeid har derfor et stort fokus i hele kjeden (Statens Vegvesen, 2018). Som bade
planlegger og byggherre sitter organisasjonen med mye ansvar, og har et overordnet mal om at
alle arbeider blir gjennomfart uten skade pa mennesker, miljg eller materiell. For a tilfredsstille
SHA pa en best mulig mate gjennomfgrer Statens Vegvesen risikovurderinger kontinuerlig,
med et gnske om a redusere risikoen og samtidig sarge for a tilrettelegge arbeidet best mulig i
overgangen mellom ulike faser. Risikovurderinger innebzrer a identifisere farekilder,
analysere risikoen og innfgre ngdvendige krav og tiltak som sikrer de utfgrende pa
arbeidsomradet. Figur 17 viser hvordan Statens Vegvesen kontinuerlig gjennom prosjektet skal

risikovurdere arbeidene som gjennomfares:

RISIKO
Statens vegvesen som planlegger og byggherre

Risikovurdere og sikre overgang mellom faser

N

Prosjekterende ,
Risikovurdere arkitektoniske og tekmske losnmge: mht utforelse.

Utferende

Risikovurdere utferelse

*

Fasephner. - Trafikkavvikling -
adkomst - Rekkefelge/tid
Adkomst, arbeidsplattform
Konstruksjonens geometri

Maternalvalg

» FASER

Kommune(del)- og regquleringsplan Prosjektering Bygging, drift og vedlikehold
Figur 17: Statens Vegvesen som planlegger og byggherre (Statens Vegvesen, 2018)
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6 Resultat
Med utgangspunkt i forskningsspgrsmalene presenterer resultatet de viktigste funnene fra
intervjuene. For & gi en sa ryddig og oversiktlig fremstilling som mulig, har resultatet blitt

inndelt i ulike deloverskrifter som tar utgangspunkt i de mest sentrale omradene.

6.1 Ugnskede hendelser

Pa spersmal om hvilke ugnskede hendelser som er de vanligste i anleggsprosjekt, hadde
informantene en felles oppfatning om at det i hovedsak gjelder hendelser knyttet til store
maskiner og sprengningsarbeid. Ved store maskiner er det vanligvis snakk om pakjarsler og
hendelser knyttet til fyllingsarbeid. Ved sprengningsarbeid presiserer informantene at det ofte
handler om sprengstoff som enten ikke gar av pa riktig mate eller ikke utlgses i det hele tatt.
Begge HMS-radgiverne papeker at det ogsa skjer svaert mange nestenulykker, og understreker
viktigheten av a ta slike hendelser pa alvor. | tillegg trekker prosjektlederen frem at tredjepart
er en av hovedutfordringene knyttet til HMS i prosjektene til Statens Vegvesen. Mange av
prosjektene pagar tett inntil eksisterende veg, slik at trafikkavvikling og sikkerhet for tredjepart

nesten alltid er en gjenganger.

«Det farste du ma gjere for @ unnga ulykker er a hindre at tredjepart kan bli involvert. Vi har
hatt bade ulykker og alvorlige nestenulykker hvor trafikanter blandes inn i anleggsomradet.
Dette er sveert kritisk og blir tatt ngye hand om hos oss».

| forhold til informantenes egne erfaringer fra arbeidshverdagen, var svarene svart varierende.
Deltakerne har forskjellige roller i organisasjonen, og er involvert i forskjellige deler av
prosjektets levetid. Prosjektlederen er for eksempel ansvarlig for hele gjennomfgringen av
prosjektet, mens en geotekniker er kun ansvarlig for planlegging og oppfelging av de
geotekniske forholdene. Sannsynligheten er liten for at en prosjektleder eller geotekniker blir
direkte involvert i en ulykke, men alle valg og lgsninger pavirker sikkerheten til de som skal
utfare oppgavene. Til tross for at de prosjekterende ikke selv var blitt direkte utsatt for ulykker,
hadde de vert involvert i flere prosjekter hvor det hadde oppstatt hendelser med fyllingsarbeid.

Falgende to utsagn viser til problemene rundt fyllingsarbeid:

«Det har oppstatt flere situasjoner med alvorlige og farlige ulykker i forbindelse med
fyllingsarbeid i sjg. Det er den klassikeren som jeg har opplevd flere ganger, at man jobber i
strandlinjen og det skal fylles ut i sjgen. Sa er det darlige grunnforhold, og maskin og eventuelt
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personer sklir da ut i sjgen. I minst 3 prosjekter hvor jeg ble involvert i ettertid, kunne
hendelsene fort ha endt med dedsulykker.

«Vi har hatt mange prosjekter som innebzrer fylling langs vann, og det viser seg a vare en
skummel arbeidsoperasjon med pafalgende store konsekvenser».

6.2 Utfordringer

De fleste informantene har erfart at tilrettelegging av gjennomfarbare lgsninger er en av de
starste utfordringene knyttet til prosjekteringsfasen. Skillet mellom teori og praksis skaper i
mange tilfeller problemer, og prosjekterte lgsninger kan bli s kompliserte at arbeidet blir
vanskelig a gjennomfare. Byggelederne understreker at de som prosjekterer er for lite involvert

ute pa arbeidsplassen:

«Mange vegplanleggere og tegnere har jo aldri veert ute a bygd noe. De mangler den
anleggstekniske tilnarmingen, og det a forsta hvordan ting skal gjeres fra teori til praksis. De
baserer seg pa handbgker og krav». «..men pa en annen side har de som planlegger
mange arbeidsoppgaver som gjar at det kan veere vanskelig a prioritere det a faktisk dra ut pa
anlegg».

| tillegg er noen av informantene misforngyd med hvordan enkelte tilfeller angaende
sikkerheten behandles i organisasjonen, og er bekymret for at HMS snart «gar for langt». Det
produseres sa mange dokumenter og lages sa mange nye krav at det snart blir for mye a forholde
seg til. | stedet for & veere ute pa arbeidsplassen for a observere, utarbeides lgsninger som de

utfagrende mener ikke er hensiktsmessig.

«Skjer det ei ulykke i Vegvesenet blir jo hele Norge trgkt ned med ny sjekkliste for at problemet
skal lgses. Vear heller mer ute pa anleggene og falg med».

En av geoteknikerne opplever utfordringer knyttet til prosjekteringsmgtene, hvor det kan vaere
problemer med & fa alle relevante deltagere med pa mgtene. Hovedgrunnen er at de
prosjekterende ofte har flere prosjekter pagaende til samme tid, slik at de ikke alltid har
disponibel tid til & delta pA mgtene. | prosjekteringsfasen utarbeides valg og lgsninger som
setter grunnlaget for gjennomfgringen. Dersom de prosjekterende ikke har tid til & delta pa
mgter, stiller informanten sparsmal om vedkommende da har godt nok grunnlag for a produsere
og viderefgre tegninger og beskrivelser. En av utfordringene i prosjekteringen ligger under det
a bli flinkere til 8 kommunisere hva byggherren egentlig gnsker, velge lgsninger som oppfyller

gnskene og samtidig sgrge for & vurdere den risikoen de bringer med seg inn i prosjektet.
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Som allerede nevnt i teorikapittelet, knyttes det store utfordringer til overgangen mellom
prosjektering og produksjon. Forfatteren gnsket derfor & hgre om erfaringer og tanker
informantene hadde i forhold til grensesnittet mellom prosjektering og produksjon.
Informantene sier at de starste sviktene ligger ved manglende kunnskapsoverfgring, det a serge
for at informasjonen kommer frem til de riktige personene. En av byggelederne sier at tilfellet
har veert en stor utfordring i drevis, og at det fremdeles er en utfordring til tross for gkt fokus
pa samhandlingsfasen. Gjennom samhandlingsfasen skal lgsninger lages i fellesskap slik at
entreprengren gjennomfgrer alle arbeidsoperasjoner med sikkerheten ivaretatt. Likevel
papekes det at entreprengrer ikke alltid gjer som de far beskjed om, og at slike valg kan vaere
en direkte arsak til at ulykker oppstar. Men informanten falger raskt opp med a papeke hvor
viktig det er a Iytte til entreprengrens gnsker og tanker, dersom de har en mer effektiv og sikrere

lgsning.

Ifelge informantene har Statens Vegvesen en ordning som krever et visst antall rapporterte
hendelser, bade nar det gjelder entreprengrer og egne ansatte. Av intervjuene ble det papekt at
underrapportering er et problem i enkelte prosjekter. Tilfellet kan skyldes for hgye krav om
antall RUH fra ledelsen, eller at arbeidere tar saken i egne hender og retter pa situasjonen der
og da uten & rapportere. Slike situasjoner oppstar gjerne pa grunn av konflikter mellom effektiv
produksjon og sikkerhet. Flere av informantene mener at det settes for hgye krav til antall RUH,
og at dette kan medfgre en slags urlig holdning hvor de involverte nermest ma lage seg
situasjoner for & levere mange nok rapporter. Dersom de ikke har tilstrekkelig rapportering kan
det sla negativt tilbake pa entreprengren i neste prosjekt En av informantene er bekymret for at

Statens Vegvesen er i ferd med a miste fokuset pa hva som er viktig, og spar:

«Hva er poenget med rapporteringen hvis man ikke oppnar noe med det? Man skal ikke ha
fokus pa patvunget rapportering, men heller & faktisk bedre sikkerheten. Hvis ikke kan tiltakene
som gjeres veaere null verdt».

Da informantene ble stilt sparsmal knyttet til byggherrens SHA-plan, kom det tydelig frem at
planen ikke blir brukt slik den er tiltenkt. En av byggelederne presiserer at SHA-planen i
utgangspunktet skal veere et levende dokument gjennom hele prosjektet, men som kun
oppdateres fordi det er krav om revidering, ikke for & ngdvendigvis bruke den. De falgende

utsagnene oppsummerer informantenes oppfatning av SHA-planen:

48



«SHA-planen er et sovende dokument som du blir hengt pd hver gang det skjer et
arbeidsuhell».

«Det finnes sa mange andre kanaler og dokumenter som brukes, sa SHA-plan blir bare enda
et dokument som ma revideres».

«Jeg bruker den vel ikke. Det er ingen som bruker SHA-planen».

«Jeg tror ikke vi alle skjgnner helt hvordan SHA-planen skal brukes, men er forngyd med at
den ble laget for vi startet».

«Jeg gjor bare endringer i SHA-plan for & fa en revisjon pa den. Slik at hvis det skjer ei ulykke,
kan man ikke bare skylde pa manglende oppdateringer i SHA-planen».

En lgsning som har blitt mer og mer vanlig de siste arene, er bruken av informasjonsmodeller
i bade planleggings- og utfgrelsesfasen. Hos informantene var det svart ulike oppfatninger om

hvilken nytte teknologibruken har:

«Fordelen er at man lett kan se nar ting kolliderer og ikke gar opp, slik at disse problemene
kan lgses allerede i planleggingsfasen. For prosjekteringen sin del sa er jo dette gull. Jeg kan
ikke skjgnne annet enn at man far luket ut masse feil i prosjekteringen».

«Jeg er livredd for at det blir sa omfattende at man mister detaljoversikten. Du skjuler deg bak
en 3D-modell og ser ikke alle de andre detaljene som man ellers vil kunne se. Det blir veldig
fine datapresentasjoner som er s innholdsrike og uoversiktlig at folk klarer ikke ta stilling til
det».

Hvorvidt informantene var kjent med teknologien var ogsa sveert varierende. Prosjektlederen
understreket at Statens Vegvesen henger litt etter mange andre bedrifter nar det kommer til
bruken av ny teknologi. Flere av informantene fortalte at de i sveert liten grad brukte BIM, og
at det forelgpig bare var snakk om visuelle fremstillinger av enkle modeller, ellers ble det brukt
2D-tegninger. Andre prosjekter hadde igjen starre grad av informasjonsmodellering, til tross
for at ikke alle informantene var komfortable med & bruke det enda.

«Med 3D er det jo en klar forbedring nar du skal fremstille det du har kartlagt og tenkt, i
forhold til tidligere der det for eksempel bare var gammeldagse kart. Men det er litt sann i
startgropa enda, og jeg har begrensa erfaring med dette».
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«Na gar noen prosjekter i 3D, mens andre ikke gjer det. Prosjektet jeg er pa na har 100 % 3D-
prosjektering, hvor fagmodeller gjelder gverst i hierarkiet, sa kommer tegningene under. Vi er
jo i en brytningstid na og om 10 ar er jeg overbevist om at alt gjgres i 3D. Gi det noen ar til sa
bruker alle det, tror jeg».

En av de informantene som er godt kjent med bruken av 3D-modellering, trekker frem at det
automatisk medfgrer utfordringer ved a ta i bruk ny teknologi. Teknologiske hjelpemiddel
medfgrer en viss terskel nar det kommer til & fa frem fagmodellene. Farst og fremst ma hele
organisasjonen ha en felles oppfatning og innstilling pa at dette skal satses pa. Videre papeker
informanten at en naturligvis ma ha tilgang til programvaren, kunne dpne programmene og
ikke minst beherske det & mangvrere seg i modeller. Ifglge informantene finnes det flere
byggeledere og anleggsledere hos spesielt entreprengren som ikke sitter med nok kompetanse,
og foretrekker & forholde seg til tegninger som de har vart vant med hele livet. De av
informantene som ikke var vant til & benytte slik teknologi, var klar over at dersom utviklingen
fortsetter og 2D-tegninger etterhvert faller bort, blir en tvunget til & fglge etter, hvis ikke faller

man ut selv.

6.3 Pavirkende faktorer og bakenforliggende arsaker

Pa sparsmal om hva som forarsaker de ugnskede hendelsene, handlet svarene i hovedsak om
kommunikasjonsproblemer og manglende praktisk erfaring. Kommunikasjon er en gjenganger
som kan by pa utfordringer i et hvert prosjekt, og ble trukket frem som hovedarsaken til
hendelser angaende fyllingsarbeid. Problemene var starst i tilfeller med store utskiftninger av
involverte planleggere og utfgrende aktgrer. Nar nye personer kommer inn i prosjektet uten a
kjenne omstendighetene eller ikke klarer & handtere ngdvendig informasjon, kan det til slutt
medfgre ugnskede hendelser pa grunn av misforstaelser og feil utfgrelse. En av informantene
gnsket & papeke at problemene med fyllingsarbeid i stor grad kan trekkes mot manglende
samarbeid mellom planleggende og utferende aktgrer:

«Med tanke pa fylling i vann sa er det litt mer kommunikasjonssvikt og at man ikke tar hgyde
for hvordan beskrivelsene av arbeidet skal gjores. Det kan veere en kombinasjon av at
rapporter ikke blir lest, og at de [entreprengr] gnsker & gjagre jobben mer effektivt. Grensene
blir liksom hele tiden litt teyd. Det kan vaere bade en svikt fra oss [Statens Vegvesen] at ikke vi
fglger med, og at entreprengren stadig tayer grensene for a optimalisere sitt arbeid».
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Byggelederne mener at mange av de problemene som oppstar i utferelsesfasen skyldes

manglende praktisk erfaring i planleggingsfasen. Problemet underbygges med fglgende utsagn:

«Det er veldig mange som er godt utdannet, men mangler praktisk erfaring. Vi ser det bakover
i systemene, ikke bare ute pa anleggene ngdvendigvis, men de som sitter og lager rutiner og
kvalitetssystem. Mye av HMS-arbeidet er teoretisk, og veldig mange har ulike meninger om
HMS, men det er ikke s& mange som ser realiteten pa hva som faktisk er farlig».

| tilfeller som involverer pakjersler og store kjaretay trekker flere av informantene frem
manglende barrierer som en arsak til at ulykker inntreffer. Store maskiner blir ofte en utfordring
i anleggsarbeid fordi omstendighetene ofte bestar av utfordrende terreng med vanskelig
underlag. En av informantene sier at slike ulykker ofte er sammensatt og skyldes manglende
opplaering av uerfarne sjafarer, uoppmerksomhet av sjafaren og de som oppholder seg i
narheten eller darlig planlagte anleggsplasser. Uansett er det viktig 4 se pa tiltak som unngar
at personell kan oppholde seg i fareomradene i umiddelbar naerhet til kjeretgyene.

Informantene synes det var vanskelig & veere konkret pd hva som forarsaket
sprengningsulykker, men at det kunne veere en kombinasjon av problemer med utstyret i form
av tennerne, selve beskrivelsen av sprengningsarbeidet eller mangler knyttet til ledelsen. De
mente ogsa at det er viktig a forsta at sprengningsarbeid uansett vil innebaere en stor risiko ved
sd hgy energi involvert. Usikkerheten knyttet til sprenging gjer det ekstra viktig a vere
observant og trd varsomt nar arbeidsoppgavene skal utfgres. For informantene var det viktig a
ha i bakhodet at sprengningsarbeid alltid vil inneholde muligheter for avvik, og at
giennomfaringen av risikovurderinger derfor ma bli tatt pa alvor. Sprengningsarbeid vil alltid
innebaere muligheter for avvik, og avhenger ofte av kvaliteten pa de gjennomfarte
risikovurderingene. 1 tillegg mente de det ikke var tilstrekkelig @ kun ta hensyn far
sprengningsarbeidet gjennomfares, men ogsa veere sikkerhetsbevisst far en setter i gang med

etterarbeidet av en gjennomfart sprengning, da det kan ligge igjen udetonert sprengstoff.
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6.4 Suksessfaktorer og tiltak

Som en del av intervjuene var det gnskelig  hgre med informantene hvilke suksessfaktorer
de anser som viktig for at planleggingen best mulig skal ivareta sikkerheten inn mot
utfgrelsesfasen. For informantene handlet det farst og fremst om gode kommunikasjonsvaner
for & tilrettelegge for erfaringsoverfgring. En av informantene papekte at en farst og fremst
ma fa eventuelle planlagte tiltak inn i konkurransegrunnlaget slik at entreprengren kan fa
priset arbeidsoperasjonene. Pa den maten vil det vaere mindre sannsynlig at det oppstar
misforstaelser og uenigheter undervegs. Ellers fokuserte informantene pa tiltak knyttet til
risikovurderinger, aktivt bruk av databaseverktgy, handbgker og teknologiske hjelpemiddel. |
tillegg trekkes det frem hvor viktig det er & involvere ulike aktgrer sa tidlig som mulig,
benytte folk med blanda erfaring og sette sammen grupper bestaende av bade unge og eldre

personer.

God kommunikasjon handler i stor grad om hvordan de ulike akterene kommuniserer innad og
med hverandre. Informantene forteller hvor viktig det er a bli kjent med de du skal jobbe med,
og legge til rette for felles kommunikasjonsregler som forenkler samarbeidet. Farst og fremst

ma det vere et godt fungerende samarbeid mellom lederne av prosjektet:

«Et godt samarbeid og gode kommunikasjonskanaler mellom prosjekteringsleder,
anleggsleder og prosjektleder er helt sentralt for et vellykket prosjekt. De ma kjenne til
hverandres styrker og svakheter slik at de pa best mulig mate kan fordele oppgavene seg i
mellom».

En av informantene papeker at god kommunikasjon mellom byggherren, prosjekterende og
utfgrende aktarer er en suksessfaktor som legger til rette for god samhandling. Informanten
sier at Statens Vegvesen har gkt fokuset pa samhandlingsprosesser der for eksempel
entreprengren er med pa oppstartsmgter. PA mgtene skal aktgrene bli bedre kjent med
hverandre, byggherren og entreprengr ma ha en gjennomgang av kontraktsforhold, prosjektet

skal gjennomgas i detalj og utfordringer skal lgses i fellesskap.

Prosjektlederen peker pa viktigheten av at bade entreprengr og byggherre har en felles
oppfatning av hva som er de stgrste utfordringene knyttet til HMS. Byggherren sitter med mye
detaljert informasjon om hva som er de sterste utfordringene pa bade kvalitet, fremdrift og
HMS. Byggherren risikovurderer og utarbeider SHA-plan som en del av

konkurransegrunnlaget, som entreprengren skal sette seg inn i og bygge sine risikovurderinger
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videre pa. Videreformidling av byggherrens kunnskaper over til entreprengr er bade en stor
utfordring og en kritisk suksessfaktor knyttet til sikkerheten i prosjektet. Derfor er det viktig

for byggherre a vaere ute pa anleggene og gjgre seg delaktig bade far og under utfarelsesfasen.

En av informantene har klare oppfatninger av hva som ma gjeres for & forbedre
kommunikasjonen mellom prosjekterende og utfgrende aktgrer. Vedkommende mener at de
som har prosjektert ma bli flinkere til & fortelle hvorfor ting ikke skal gjeres, slik at
entreprengren ikke velger & gjare arbeidet pa sine mater selv om andre faringer pa forhand er
gitt. | flere tilfeller har informanten hatt opplevelser hvor informasjonen som spres ikke nar de
personene som faktisk skal utfgre arbeidsoppgaven. Det har veert tilfeller hvor entreprengrens
anleggsleder ikke viderefarer informasjonen til de som faktisk skal gjare jobben. Derfor er
vedkommende veldig opptatt av at kommunikasjonen skal forega sa direkte som mulig:

«Ting som er viktig ma presenteres pa stedet. Jeg er opptatt av at kommunikasjonen skal forega
i feerrest mulig ledd. Byggeleder, entreprengrens anleggsleder og kontrollingenigrer ma gjerne
veare til stede for & fa samme informasjonen, men jeg vil at den personen som virkelig skal
utfere jobben skal vaere til stede og forstar alvoret i situasjonens.

En av byggelederne er igjen opptatt av at en farst og fremst ma ha et godt samarbeid med
entreprengren, men minst like viktig er det at entreprengrens ledelse ma inneha forstaelse for
de arbeidsprosesser som skal utfgres. Byggelederen mener at en av de sterste suksessfaktorene
for & lykkes er dersom entreprengrens arbeidsledelse er i stand til & bade se og forsta hva som

er reelt farlig:

«De ma vite hva som ligger til grunn. Det handler ikke ngdvendigvis om & ha pa hjelm hvor
enn du gar, men a i farste omgang ikke sta utsatt til hvor det ikke er trygt».

HMS-radgiveren sier at ferste bud burde vaere at byggeleder er med helt i fra
reguleringsplanarbeidet, slik at byggelederen far kjennskap til alt som rgrer seg i prosjektet.
Informanten papeker ogsa at dette er satt som et mal pa alle prosjektene vedkommende er
involvert i na. Alle byggelederne mente ogsa at minst en representant fra byggeledelsen burde
vaere med gjennom hele eller store deler av prosjekteringsfasen slik at han eller hun kjenner
prosjektet og kan videreformidle hvilke tanker som ligger til grunn for de valgene som har blitt

gjort.
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«For min del handler det om a fa delta i hele prosessen, fra regulering til ferdig produkt. At
man ikke kommer inn midt i prosjektet. Da mister man masse kunnskap rundt tanker som har
blitt gjort pa forhand».

«l vare prosjekter prgver vi a involvere byggeledelsen i planleggingsfasen, spesielt i
byggeplanen. Kanskje litt mindre i reguleringsplan, men vi kan jo veere inne der og, pa
mgtene hvertfall».

P& bakgrunn av informantenes erfaringer viste det seg at det var varierende hvor tidlig
byggeledelsen ble involvert i planleggingen. En av informantene svarer at pa
prosjekteringsmgtene vedkommende er pa na, deltar erfarne anleggsledere for a diskutere
trafikkavvikling og praktiske lgsninger som ikke er apenbart for mange prosjekterende. Motsatt
sier to av de andre informantene at de ikke er vant med representanter fra produksjonen i det
hele tatt pa prosjekteringsmgtene. Ifglge en av informantene kan dette variere ut i fra hvor i
prosjekteringsfasen en befinner seg, og hva mgtene tar utgangspunkt i. Det er mer vanlig &
involvere representanter fra utfgrende fase i anledning byggeplan og forberedelser av
konkurransegrunnlaget, altsa tett opp mot byggefasen. Informantene hadde likevel en felles
oppfatning av at prosjektet kan dra stor nytte av a involvere utfgrende aktarer sa tidlig som
mulig i og med at det er de som skal gjennomfgre arbeidet til slutt.

Aktgrenes risikovurderinger er et av de viktigste bidragene som gjares for a redusere risikoen.
Enhver aktgr stiller seg ansvarlig for a kartlegge risikoen de bringer inn i prosjektet som falge
av deres valg. Informantene involvert i prosjekteringsfasen var alle opptatt av & identifisere
potensielle ugnskede hendelser sa tidlig som mulig. Basert pa tidligere erfaringer mente
informantene at en vellykket risikovurdering bestar av et tverrfaglig samarbeid for a fa ulike

perspektiv pa farekilder som oppstar gjennom prosjektet.

6.5 HMS-koordinatorrollen

Forfatteren ble noksa tidlig anbefalt av ansatte i Statens Vegvesen a undersgke nermere
HMS-koordinatorrollen i utfarelsesfasen. HMS-koordinatoren har ansvar for a organisere,
falge opp og koordinere HMS-arbeidet. Det var gnskelig a finne ut mer om hvem som
innehar rollen som HMS-koordinator og hvordan Statens VVegvesen avgjar dette.

Byggherreforskriften sier for gvrig at dersom ikke annet er bestemt, er det byggeleder som

innehar rollen som HMS-koordinator (Arbeidstilsynet, 2016). Hvem som innehar HMS-
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koordinatorrollen kan variere og avhenger av faktorer som prosjektets starrelse, kompleksitet
og de involvertes kompetanseinnehav. Prosjektlederen kan innga en skriftlig avtale med
HMS-koordinatoren for a veere sikker pa at det ikke er utydelig hvem som er ansvarlig. Alle
informantene som ble spurt mente det var en fordel at byggelederen selv innehar denne
rollen. Selv om byggherreforskriften tilsier at kontrakt ikke trengs nar byggeleder har

ansvaret, synes de involverte at en slik Igsning ble bade mer tydelig og oversiktlig.

«Jeg mener det er viktig at det er byggeleder som skal sitte med koordinatoransvaret, sa kan
HMS-radgiver bista dersom det blir ngdvendig. Det kan vere veldig fornuftig at det kommer
inn en tredjeperson med ekspertise pa HMS-feltet dersom det skulle bli diskusjoner med
entreprengr».

«Jeg foretrekker & inneha denne rollen selv som byggeleder. Det er flere som vil ha HMS som
et eget fag i prosjektene, og skille dette fra byggelederrollen. Men hvor mye praktisk erfaring
har de som sitter med HMS-fagene? Jeg er opptatt av praktisk HMS, at vi skal gjennomfare
en byggeprosess uten uhell og ulykker.
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7 Diskusjon

Diskusjonskapitlet analyserer funnene presentert i resultatet opp mot det teoretiske
rammeverket. For a presentere diskusjonen pa en mest mulig enkel og oversiktlig mate, er det
valgt & bruke de ulike forskningsspgrsmalene som deloverskrifter.

Bade resultatet og en av Arbeidstilsynets rapporter (2015) viser at ulykker knyttet til store
kjeretay og sprengningsarbeid er gjentagende og byr pa utfordringer i utfarelsesfasen av
anleggsprosjekter. Ulykkene kjennetegnes med vanligvis sveert hgy energi involvert, og
skadeomfanget kan fa alvorlige konsekvenser hvis ulykken farst inntreffer. Ulykkene oppstar
gjerne pa grunn av utfordringer ved risikovurderingsprosessen, samhandling fer byggestart,
sikkerhetskompetanse og SHA-planens plass i styringsdokumentet. |1 hovedsak omtales
tidspress, manglende kompetanse og kommunikasjonssvikt som pavirkende arsaker til at slike
utfordringer oppstar. Tidspress og mangel pa kompetanse er som regel et resultat av mangler
knyttet til prosjektledelsen. Ved manglende kommunikasjon handler det i stor grad om mangel

pa interaksjoner, liten tillit og apenhet og manglende felles mal mellom aktgrene.

7.1 Hvilke utfordringer finnes knyttet til sikkerhet fra prosjektering til produksjon?

For ganske ngyaktig 40 ar siden utfarte (Lund, 1978) en omfattende analyse om hvilke SHA-
utfordringer som fantes i bygg- og anleggsbransjen pa 1970-tallet. Lund viste til at arbeiderne
selv folte de ble liggende i et press mellom hensynet til sikkerhet og produksjonen. Dette gjaldt
bade press fra ledelsen og arbeiderne enten det gjaldt kamerater eller kolleger fra andre fag.
Pastandene ble bygd opp med a vise til blant annet for korte byggetider, fravaerende stabilitet i
arbeidsfellesskapet, midlertidige arbeidskontrakter og fraveerende samlokalisering. Selv om
fokuset rundt arbeidernes sikkerhet har gkt betraktelig siden den gang, kan utfordringene pa

mange mater knyttes opp mot de utfordringene bransjen fremdeles star ovenfor i dag.

| et BA-prosjekt vil det alltid veere mange ulike grensesnitt, og manglende kunnskapsoverfaring
kan fare til misforstaelser og kommunikasjonsproblemer. Grensesnittet mellom prosjektering
og produksjon blir oppfattet som et av de mest kritiske punktene for & ivareta sikkerheten i et
BA-prosjekt (Tinmannsvik, et al., 2015). Overgangen fungerer som en slags vekslingsetappe
hvor de prosjekterende skal overlevere produksjonsunderlaget til de som skal utfgre arbeidet.
Skillet mellom teoretisk og praktisk utfgrelse kan i mange tilfeller skape problemer dersom
prosjekterte lgsninger er lite gjennomfarbare eller ikke ivaretar sikkerheten. | farste omgang er

det viktig & veere klar over at prosjekterende og utfgrende akterer er forskjellige typer
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mennesker med ulike tilneerminger til arbeidet. De som prosjekterer har gjerne tung akademisk
bakgrunn og bruker omfattende tid pa a ta ulike avgjerelser. Pa andre siden finnes de mer
praktiske menneskene som skal utfgre arbeidet og er vant til & gjere raske valg og utfare
handlinger, og det dreier seg i sterre grad om a tilrettelegge for en fornuftig rekkefglge av
arbeidsoppgavene. Problemene er starst i tilfeller hvor prosjekterende og utfgrende aktarer ikke

har forstaelse og kunnskap om hverandres hverdag og arbeidsoppgaver.

For tydelig skille mellom teoretisk og praktisk kunnskap kan ogsa medfare problemer ellers i
prosjektet. Risikovurderingsprosessen er et sentralt tema i alle prosjektets faser enten det
gjelder byggherre, prosjekterende eller utfgrende aktarer. Involverte akterer gjennomfaerer
risikovurderinger for a identifisere farer og evaluerer risikoen for & avgjgre om det er ngdvendig
a sette inn tiltak for & redusere risikoen. Prosessene kan by pa utfordringer dersom
risikoanalyser hos de ulike aktgrene ikke har en gjennomgaende sammenheng med hverandre.
Funnene viser blant annet at risikovurderinger og sikkerhetsplaner ikke blir godt nok tilpasset
det aktuelle prosjektet. Fokuset er ikke ngdvendigvis pa manglende gjennomfering av
risikovurderinger, men de som sitter med kvalitetssystemene pa overordnet niva har ofte en
teoretisk tilneerming til sikkerheten. Problemene oppstar farst og fremst fordi de som utformer
og planlegger arbeidet er for lite ute pa anleggene og deltar ikke nok i selve byggeperioden. De
mangler den praktiske erfaringen eller forstaelsen for hvordan ting foregar pa arbeidsplassen,

noe som kan ga utover kvaliteten pa risikovurderingene.

| prosjektutviklingen gjennomfares en risiko- og sarbarhetsanalyse for & bevisstgjere alle
ansatte om risiko og sarbarhet i prosjektet, og samtidig motivere de ansatte til a forbedre
forholdene. Analysen brukes som underlag for utarbeidelse av SHA-planen. | forhold til SHA
i bygge- og driftsfase skal det gjennomfares risikovurderinger fra tidlig planfase som skal
omfatte arbeidstakere, materiell og bergrt tredjepart (Statens Vegvesen, 2018). | tillegg skal
vurderingen bygge videre pa en restrisikorapport fra forrige fase som legger grunnlag for SHA-
planen og hvilke kritiske prosesser som finnes. Gjennom bransjesamarbeidet «Charter for en
skadefri bygg- og anleggsnaring» har Statens Vegvesen sammen med byggherrer som
Forsvarsbygg, Jernbaneverket, Statsbygg og Norsk Eiendom, utarbeidet en veileder som skal
legge til rette for mer handterbare SHA-planer ute pa arbeidsplassen. Det overordnede malet
er at byggherren lager sa gode SHA-planer at de er lett anvendbare for alle utfarende aktarer.

Veilederen ble laget pa bakgrunn av at brukerne oppfattet SHA-planen som sveart omfattende
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og lite anvendbare. Tiltakene for a redusere risiko var ikke spesifikke nok for det gjeldende
prosjektet, og planene fungerte rett og slett ikke i praksis. Basert pa resultatene er det ingen tvil
om at det fremdeles knyttes store utfordringer til anvendelsen av SHA-planen. Planen er et
sovende dokument som ikke brukes slik den er tiltenkt. For det forste viser bade funn fra
litteraturen og resultatet at begrepet SHA-plan er noe ikke aktgrene helt forstar betydningen
av. Nar prosedyrene for a etterleve SHA-plan i tillegg bare blir formidlet skriftlig, gir dette rom

for misforstaelser og det er vanskelig & vite om mottakeren har forstatt.

Dersom SHA-planen ikke inneholder den ngdvendige informasjonen vil det vare vanskelig a
benytte planen som et styrende dokument for prosjektet. For utfgrende akterer vil det veere lite
nyttig & benytte seg av en SHA-plan som for eksempel ikke inneholder ngdvendige spesifikke
tiltak. Tiltakene som gjares er ofte for generelle og risikovurderinger brukes om igjen fra
tidligere prosjekter uten a tilpasses det gjeldende prosjektet. Et kjent problem er at byggherren
i sin SHA-plan oppramser sikker jobb analyse [SJA] som lgsning og tiltak pa utfordringer som
identifiseres tidlig i prosjektet. Dette blir pA mange mater & sende problemene videre til
entreprengren uten a pa forhand ha kommet opp med lgsninger, slik at problemet farst tas tak
i nar arbeidsoppgaven skal gjennomfares. Hensikten med SJA er & vurdere om sikkerheten er
god nok eller om det er ngdvendig med ytterligere tiltak utover de tiltakene som allerede har
blitt innfart. SJA skal derfor kun fungere som restrisiko, altsa den uforutsette risikoen som
finnes etter at risikovurderingene er gjennomfgrt og tiltak har blitt implementert.

| flere tilfeller trenger prosjekteringsprosessen en modernisering og nye mater a jobbe pa for &
tilrettelegge for en bedre flyt i produksjonen. Funn fra litteraturen viser til at mange av de
hindringene som oppstar i produksjonen skyldes darlige eller manglende tegninger og
mangelfull overlevering. Dette medfgrer blant annet store tidsmessige og gkonomiske
konsekvenser for prosjektene. Tidspress pa grunn av sene leveranser kan hindre en god
overfgring av produksjonsunderlaget dersom tegningene for eksempel ikke rekker & bli
kontrollert. Av resultatet ser det ikke ut til at problemene er like store i Statens Vegvesens
prosjekter, til tross for at bade forsinkede og feilproduserte tegninger forekommer innimellom.
Med tanke pa leverte tegninger og beskrivelser var det til tider utfordrende & koordinere
arbeidet mellom de ulike aktgrene. Slike tilfeller gker mulighetene for feil og mangler i
produksjonen. Noen ganger ble det generelt for travelt inn mot produksjonen, slik at manglende
tegningsgrunnlag og tidspress i prosjekteringen resulterte i at utfgrende aktgrer matte

prosjektere selv ute pa byggeplassen. Leveranser av tilstrekkelig kvalitet som leveres i tide er
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forutsetninger som ma ligge til grunn for at kunnskapsoverfaringen mellom prosjektering og
produksjon gjgres pa en fornuftig mate, men kan veere vanskelig & oppna dersom det oppstar

tidspress tett opp mot produksjonen.

7.2 Hvilke utlgsende- og bakenforliggende arsaker skyldes utfordringene som finnes
i prosjektering og produksjon?

Som beskrevet i teorien er det vanskelig a peke pa en enkelt arsak som ligger til grunn nar
ulykker inntreffer. Bade (Haslam, et al., 2005) og (Manu, et al., 2014) viser til at det ikke er
tilstrekkelig & kun se pa de direkte arsakene til en ulykke, men at bakenforliggende arsaker ma
elimineres for a oppna en kontinuerlig forbedring. I omtrent hvert tilfelle kan det pa individniva
konkluderes med menneskelig svikt i form av slurv, uoppmerksomhet, stress eller mangel pa
kompetanse som direkte utlgsende faktor til en ugnsket hendelse. Direkte arsaker pa
individniva er ikke ngdvendigvis arsaken til at gjentatte risikosituasjoner oppstar, men
avhenger gjerne av systemet rundt. Ulykker er vanligvis et resultat av komplekse
sammenhenger mellom direkte og bakenforliggende arsaker. I sammenheng med menneskelige
faktorer, oppstar ugnskede hendelser pa grunn av pavirkende faktorer som manglende
risikovurderinger, manglende planlegging, mangel pa opplaring og kompetanse, svikt i
arbeidsledelsen og fysiske barrierer som enten svikter eller ikke er til stede (Kjellén &
Albrechtsen, 2017). Bade Arbeidstilsynet (2015) og Albrechtsen (2017) viser til at ulykker er
sammensatt og skyldes ofte en kombinasjon av bade menneskelige, tekniske og organisatoriske
forhold. De aller fleste arsakene kan i stor grad gjeres noe med i prosjektutviklingen og

prosjekteringen.

Hva gjer s en organisasjon dersom de ikke klarer & finne spesifikke arsaker til at ulykken
inntreffer? | spesielt komplekse systemer forklares hendelsen gjerne med menneskelig svikt i
form av forhold som overses, misforstaelser som oppstar eller feilaktig utfarelse som strider
mot regelverket. | sveert mange av tilfellene stopper granskningsarbeidet allerede her. Grundig
granskningsarbeid er et viktig element for & undersgke hvilke bakenforliggende arsaker som
ligger til grunn for at en ugnsket hendelse i fgrste omgang inntreffer. Granskningsarbeidet
gjeres blant annet for & mate de krav som stilles fra myndigheter og forsikringsselskap, leere
av hendelsen, forhindre gjentakelse og sgrge for kontinuerlig forbedring. Granskningsgrupper
som analyserer tilfellene ngye konkluderer som regel med at menneskelig svikt skyldes eller
blir pavirket av andre organisatoriske forhold. For eksempel vil feil utferelse av

arbeidsoppgaven vere en direkte arsak, mens manglende krav om ngdvendig opplaring og
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kompetanse kan vere den bakenforliggende arsaken til at ulykken i utgangspunktet oppstar.
Til tross for kontinuerlige forbedringer i en organisasjon vil et prosjekt til enhver tid preges av
menneskelige feil. | en bransje som involverer store maskiner, arbeid som foregar i hgyden,
store elementer og utfordrende terreng, ma sammenhengen ses i et starre bilde. | mange tilfeller
vil det vaere ngdvendig a rette oppmerksomheten mot ulike organisatoriske faktorer, og se pa
alle de uformelle sidene som pavirker systemet. | tillegg til & se pa den formelle strukturen er
det med andre ord viktig & se pa hvilke holdninger som eksisterer i bedriften. Det er for
eksempel ikke tilstrekkelig & kun fokusere pa a forbedre teknologiske mangler eller innfgre
holdningskampanjer for & forbedre personers holdninger, men det ma tas hensyn til bade

sikkerhetsstyringen og organisasjonskulturen (Albrechtsen & Kilskar, 2017).

Som allerede beskrevet i teorien har rammebetingelser stor pavirkning pa organisasjonens
mulighet til & holde ulykkesrisiko under kontroll. Hvordan organisasjonen forholder seg til de
ulike rammebetingelsene er helt avgjerende for prosjektets suksess. Rammebetingelser kan
vaere bade eksterne faktorer fra utsiden av prosjektet i form av regelverk og tilsynsorganer,
eller interne faktorer som for eksempel prosjektets organisering, HMS-fokus, planlegging,
kunnskap og ulike ansettelsesforhold. Rammebetingelsene avhenger ofte av hverandre, slik at
endringer av eksterne rammebetingelser vil pavirke hvilke valg som ma gjeres internt i
prosjektet. Et eksempel er byggherrens mate a organisere prosjektet ved valg av entrepriseform,
kontraktstruktur, koordinering og delegering av arbeid. Byggherren ma ta hensyn til
byggherreforskriften ved a felge gitte krav om hvordan trygge og gjennomfarbare
arbeidsmetoder skal ivareta sikkerheten. Hvordan arbeidet videre utferes avhenger igjen av
kontraktsforholdene byggherren og entreprengren inngar. Entreprengrer ma for eksempel ta
hensyn til de sikkerhetskravene som er angitt i kontrakten, og falge opp dette arbeidet gjennom
virksomhetens eget HMS-system. A falge alle forhandsgitte krav kan vaere utfordrende ved for
eksempel komplekse prosjekter med mange aktgrer som kommer og gar pa arbeidsplassen.
Gjennom prosjektets levetid gjennomfarer involverte aktgrer derfor risikovurderinger som

bestandig skal fare til beslutninger om tiltak for a holde ulykkesrisikoen under kontroll.

Uavhengig av hvor godt sikkerhetssystemet fungerer i en virksomhet, vil ulykkessituasjoner
alltid kunne oppsta som falge av feil og farlige handlinger. I mange av tilfellene kan eliminering
av farer gjares i prosjekteringen, men dette vil ikke alltid vaere mulig. I slike tilfeller ma det

derfor innfares andre strategier for a holde risikoen til et minimum. Et av de viktigste tiltakene
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som gjares er barrierestyring, med innfgring av barrierer og barriereelementer for a identifisere
og hindre at feil og faresituasjoner utvikler seg til & bli en ulykke. Barrierer skal komme i tillegg
til arbeidsmetoder som skal sikre gode og robuste lgsninger sa langt det lar seg gjare. | tillegg
kan det innfgres barrierer som begrenser konsekvensene av en allerede inntruffet ugnsket
hendelse. Barrierenes evne til & fungere som tiltenkt, avhenger igjen av ytelsespavirkende
forhold som for eksempel lys, ver, trgtthet og arbeidsplassens utforming med tanke pa
tilgjengelighet og tilkomst til utstyr. Ytelsespavirkende forhold kan igjen avhenge av hvordan

samspillet fungerer mellom mennesker, teknologi og organisasjon.

Arbeidstilsynet (2015) papekte at ulykker ofte skyldes barrieresvikt eller manglende barrierer
som ikke skiller offeret fra energikilden. Spesielt de ugnskede hendelsene som omhandlet store
kjaretay, oppstar ofte som et resultat av manglende barrierer. Det viktigste i slike tilfeller er &
sgrge for at personell blir fysisk adskilt fra maskiner slik at de ikke kan oppholde seg i
umiddelbar naerhet til fareomradene. Men undersgker en slike tilfeller neermere, vil hvert eneste
tilfelle av barrieresvikt og avvik oppstd som en kombinasjon av bade menneskelig,
teknologiske og organisatoriske forhold. En barrieresvikt vil nesten alltid veere et resultat av
flere pavirkende arsaksfaktorer, og kan som regel spores tilbake til en svikt hos
sikkerhetsledelsen (Albrechtsen, 2017). Etablering av barrierefunksjoner og barriereelementer
inngar for eksempel som en del av risikovurderingen av bade byggherren og prosjekterende. |
prosjektutviklingen gjennomfgres en ROS-analyse for & bevisstgjgre alle ansatte om risiko, og
denne analysen brukes videre som underlag for & utarbeide SHA-planen. Av resultatet kommer
det frem at manglende revideringer av SHA-planen ofte blir konklusjonen péa hvorfor ulykker
oppstar. Men svaret stopper ikke ngdvendigvis der. Hvorfor fungerer ikke SHA-planen slik
den blir beskrevet i veiledningen til Statens VVegvesen? Barrieresvikt kan veere et resultat av
mangler i byggherrens SHA-plan, og manglende barrierestyring er i mange tilfeller et resultat
av manglende kompetanse av sikkerhetsledelsen. En rapport fra Arbeidstilsynet (2017) viser
til manglende risikovurderinger pa organisatorisk niva som en bakenforliggende arsak.
Arsaken til manglende risikovurderinger i prosjektutviklingen og prosjekteringen henger ofte

sammen med manglende kunnskap om arbeidsoppgavene i utfgrende fase.

Resultatene viser at gjennomfarbarheten av prosjekterte lgsninger i flere tilfeller er en stor
utfordring, og peker pa at skillet mellom teori og praksis i mange tilfeller er for stort. En arsak
til at prosjekterte lgsninger kan by pa utfordringer skyldes i mange tilfeller manglende praktisk

erfaring hos de prosjekterende. Representanter fra entreprengr og andre aktagrer i
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utfagrelsesfasen blir sjeldent involvert tidlig nok i prosjektet, mens de som planlegger sjeldent
deltar i selve byggearbeidet. Fraveerende praktisk erfaring og manglende sikkerhetskompetanse
blant de som er ansvarlig for prosjektutvikling og prosjektering kan gi utfordringer knyttet til
sikkerheten. Ivaretakelse av sikkerhet i utfgrelsesfasen henger tett sammen med de valg og
lgsninger som blir gjort i prosjektutviklingen og prosjekteringen. Bade (Haslam, et al., 2005)
og (Toole & Gambatese, J., 2008) argumenterer for at ulykker pa arbeidsplassen i stor grad
kan oppsta pa grunn av mangler i prosjekteringen. (Tinmannsvik, et al., 2015) viser til
utfordringer hvor aktarer i planleggingsfasen ikke er bekjent med sitt HMS-ansvar, og i mange
tilfeller gir de sikkerhetsansvaret over til entreprengrene i utfgrelsesfasen. De beslutninger,
planer og handlinger som gjares far produksjonen, har ikke ngdvendigvis fokuset rettet mot
sikkerheten (Gravseth, et al., 2006). Fokuset ligger pa tekniske lgsninger knyttet til
ferdigstillelse av produktet, og tar ikke ngdvendigvis hensyn til HMS-arbeidet i stor nok grad.
Uten nadvendig sikkerhetskompetanse kan det vaere vanskelig 4 ta de rette beslutningene som

ivaretar arbeidernes sikkerhet gjennom utfarelsen.

| tillegg til manglende praktisk erfaring i prosjekteringsfasen, vil det i hver eneste ugnskede
hendelse kunne stilles spersmal til hvordan kommunikasjonen har fungert. Meland (2000)
skriver i sin doktoravhandling at «..kommunikasjon er prosjektarbeidets smaresystem. Et slikt
smaresystem ma fungere etter noen prinsipper, og det ma avsettes tid og ressurser for at dette
skal fungere». Kommunikasjonssvikt viste seg for eksempel & veare en gjennomgaende arsak
til at ngdvendig informasjon ikke deles mellom prosjekterende og utfgrende aktarer. Ulykker
knyttet til fyllingsarbeid er et eksempel som oppstod pa grunn av manglende kommunikasjon
mellom planleggende og utfgrende aktarer. Slike hendelser kan veere et resultat av arsaker som
knyttes til manglende kommunikasjon mellom byggherren, prosjekterende- og utfgrende
aktgrer. Meland sier videre at mangelfull kommunikasjon er den stgrste pavirkende faktoren
til tidspress i prosjekteringen, mens tidspress i prosjekteringen igjen er den aller stgrste arsaken
til mislykkede prosjekter. Til syvende og sist er det byggherrens ansvar & sgrge for
tilrettelegging av nok tid i prosjektet slik at sikkerheten blir ivaretatt. Tidspress kan resultere i
at de prosjekterte lgsningene rundt fyllingsarbeidet ikke evaluerer risikoen godt nok, noe som
i sa fall gker sannsynligheten for utglidning. Hendelsen kan ogsa skyldes for generelle
risikovurderinger fra byggherren eller entreprengrer som ikke forstar arbeidsoppgaven eller
velger & gjgre det pa sin egen mate til tross for gitte premisser. P4 grunn av manglende
forstaelse og kompetanse fra prosjekterende eller byggherren kan gitte krav ogsa veere sa

vanskelig a utfare i praksis at det blir umulig & gjennomfare arbeidet uten a trosse gitte
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sikkerhetskrav. Uavhengig om tilfellet skyldes entreprengrens handlingsmenster, prosjekterte
lasninger eller byggherrens manglende risikovurderinger, vil alle tilfellene kunne vise til at

manglende kommunikasjon og informasjonsflyt er en pavirkende faktor.

Balansegangen mellom det positive som ligger i a la prosjekteringen forega sa lenge som mulig
og kravet til at tegninger og beskrivelser ma vare ferdige i god tid fer bygging skal skije, er
utfordrende. I en eventuell samhandlingsfase kan det veere vanskelig a vite hvor mye avsatt tid
som trengs. For kort tid kan gi forhastede valg og lgsninger som kan gke risikoen i
produksjonen, og for mye avsatt tid vil kunne fare til at aktgrer ma vente pa arbeidsoppgaver
som ikke kan pabegynnes far samhandlingsfasen er ferdig. Dersom hele prosessen forskyves
kan det ga utover tidsfrister i prosjektet, som igjen kan resultere i at aktarer ma utfare arbeid
samtidig i aktarer. Tidspress kan i flere sammenhenger oppsta som falge av planlegging med
for korte tidsrammer, oppstart av bygging fer nedvendige planer er klargjort eller endringer
undervegs i prosjektet som resulterer i forhastede beslutninger for & rekke tidsfrister
(Tinmannsvik, et al., 2015). (Gravseth, et al., 2006) konkluderer i sin studie med at tidspress
var en stor bidragsyter til at ulykkene oppstod i de undersgkte tilfellene. Pa grunn av manglende
tilstrekkelig tid valgte flere av de skadede bevisst a utfare arbeidsoppgaver pa en ikke-optimal
mate for & spare tid. Motsatt kan det veere tilfeller hvor det oppstar selvpalagt tidspress uten at
det er prosjektets rammer som pavirker. Et eksempel er de hendelsene som gar under «skulle
bare». Personen bryter med de gitte regler som finnes for a ivareta sikkerheten, og handlingene
anses som selvforskyldte med et gnske om a utfgre oppgaven raskere for & spare tid. Tilfellet
oppstar ofte dersom noen skal gjgre en siste oppgave like fgr dagen er over, og for & fullfgre
arbeidet velger personen ata en «snarveg» for a bli ferdig raskest mulig. Slike tilfeller kan veere
vanskelig & gjere noe med fordi de ofte er et resultat av valg som gjeres pa bakgrunn av

personlige holdninger og vaeremate.
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7.3 Hva er suksessfaktorer for at overgangen mellom prosjektering og produksjon
skal bidra til god sikkerhet?

Forfatteren gnsket med dette forskningssparsmalet a finne ut hvilke faktorer som anses a veere
sentrale for & gi en effektiv og sikker arbeidsprosess. For informantene handlet det farst og
fremst om gode kommunikasjonsvaner for & tilrettelegge for erfaringsoverfaring. Apenhet og
gode kommunikasjonskanaler legger grunnlaget for a sette felles malsettinger og skape gode
arbeidsrutiner. De aller fleste informantene trekker ogsa frem hvor viktig det er & involvere
ulike aktgrer sa tidlig som mulig, benytte folk med blanda erfaring og sammensetningen av
grupper som bestar av unge og eldre personer. | tillegg blir tilstrekkelig avsatt tid og entydige
kontrakter med klare ansvarsforhold og tydelige grensesnitt trukket frem som viktige
suksessfaktorer for a tilrettelegge for at overgangen mellom prosjektering og produksjon skal
bidra til god sikkerhet (Tinmannsvik, et al., 2015).

Som allerede omtalt i teorien er pavirkningsmulighetene starst tidlig i prosjektet. Etter hvert
som prosjektet vokser vil eventuelle endringer kunne fare til utfordringer knyttet til gkonomi
og fremdrift, i tillegg til at risikoen blir sterre for at ugnskede hendelser inntreffer og farer til
ulykker. Av resultatet kommer det frem at en av de viktigste faktorene for & unnga et slikt
risikobilde, er a sgrge for at den praktiske erfaringen kommer inn allerede far lgsninger blir tatt
i prosjekteringsfasen. Minst en representant fra byggeledelsen burde veere med gjennom hele
prosjekteringsfasen, helst allerede fra reguleringsplanen, for & fa god kjennskap til prosjektet
og videreformidle hvilke tanker som ligger til grunn for de valgene som blir gjort. Szymberski
(1997) underbygger i sin artikkel at involvering av utfgrende aktgrer med praktisk erfaring
allerede i prosjektutviklingen vil veare en ngkkelfaktor for a lykkes med & ivareta arbeidernes
sikkerhet. Videre sier han at bade utfgrende og prosjekterende skal samarbeide gjennom
prosjekteringsfasen for & identifisere risikomomenter, redusere risikoen og gjennomfare

arbeidet deretter.

En annen mate & bringe utfgrelseskompetanse inn i prosjekteringsfasen er a benytte seg av
totalentrepriser. En slik lgsning innebarer bade fordeler og ulemper. Farst og fremst vil
byggherren ha faerre kontraktsparter a forholde seg til. | totalentrepriser reduseres byggherrens
krav til kompetanse og kapasitet, og store deler av risikoansvaret blir overfart til entreprengren.
| og med at entreprengren sitter med ansvaret for bade prosjektering og utfarelse, vil det

muligens gi feerre utfordringer i noen av grensesnittene. Men som landets stgrste
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anleggsbyggherre har Statens Vegvesen lang erfaring ved gjennomfgring av anleggsprosjekter.
| deres kontraktstrategi benytter Statens Vegvesen vanligvis delte entrepriser med detaljert
spesifikasjon, slik at de som byggherre selv sitter med ansvaret for bade prosjektering og har
stor pavirkning gjennom utfarelsen. Ved komplekse prosjekter med uavklarte risikoforhold har
Statens Vegvesen mye bedre forutsetninger for & beere risikoen enn en totalentreprengr, fordi
de har en bedre evne til & handtere konsekvensene av risikoen (Oslo Economics, 2015). Statens
Vegvesen har en stor prosjektportefglje, og over tid vil usikkerheten mest sannsynlig jevne seg
ut etter hvert. For en entreprengr kan et enkelt prosjekt i verste fall bli s& mye dyrere enn
planlagt at virksomheten kan ga konkurs, selv om entreprengren tar et betydelig paslag for
eventuelle uavklarte risikoforhold. Statens Vegvesen gnsker likevel en gkning av
totalentrepriser i sine prosjekter, men foretrekker helst slike entrepriser i de tilfeller hvor
risikoforholdene er oversiktlige. De sier selv at totalentrepriser er mest aktuelt i prosjekter som
ikke er for komplekse, anlegget gar i «jomfruelig terreng», nar de selv far gjennomfare

grunnundersgkelser og reguleringsplanen foreligger (dvstedal, 2012).

Ved a gke praksiskunnskapen hos radgivere, arkitekter og andre prosjekterende kan det
tilrettelegge for at valgte metode og lgsninger i stgrre grad ivaretar sikkerheten. For & ivareta
sikkerheten er det derfor viktig at de som planlegger og lager lgsninger er til stede ute pa
anlegget i starre grad enn hvordan det er i dag. P4 den maten kan de fa et innblikk i hvordan
forholdene er i virkeligheten, samt kommunisere direkte med de som utfgrer arbeidet. @kt
fokus pd og forbedring av sikkerhetsundervisningen kan ogsa bidra til & styrke
sikkerhetskompetansen for bade fagarbeidere og de med hgyere utdanning. En av informantene
understreker at de har god kommunikasjon med kontrollingenigrer som er til stede pa
arbeidsplassen og faglger opp HMS-arbeidet. Likevel gnsker vedkommende en ordning som
gjer det mulig & kun fokusere pa et prosjekt av gangen, fremfor & ha mange ulike oppgaver pa
en gang. Da hadde vedkommende fatt mye mer tid til & delta i gjennomfaringen av prosjektet.
| og med at slike muligheter sjeldent er til stede, ma samarbeidet fungere godt mellom
planlegger, kontrollingenigr og byggelederen. (Toole & Gambatese, J., 2008) presiserer
viktigheten rundt forebygging av skader og ulykker i prosjekteringsfasen, der de henviser til
en prosess hvor ingenigrer og arkitekter eksplisitt ma vurdere byggearbeidernes sikkerhet under
utforming av prosjektet. Et par ar senere har ogsa prosjekterende aktgrer fatt et mye starre
ansvar for a evaluere valgte lgsninger slik at de ivaretar arbeidernes sikkerhet. 1 2010 ble det

gjort en revidering av byggherreforskriften som na krever at de prosjekterende stiller seg
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ansvarlig for & «risikovurdere alle forhold knyttet til SHA pa bygge- eller anleggsplassen»
(Arbeidstilsynet, 2016).

Bade (Gravseth, et al., 2006) og (Tinmannsvik, et al., 2015) understreker at det gjennom
prosjekteringsfasen ma legges til rette for en tidsramme slik at de som planlegger far mulighet
til & identifisere og evaluere risiko som beveger seg i prosjektet. Men det kan veere vanskelig a
vite hvor lang tid ulike aktiviteter tar, og for a kunne handtere uforutsette situasjoner kan det
veere en fordel a legge inn noe slakk. For a redusere problemer knyttet til tidspress er det derfor
viktig med gode fremdriftsplaner som oppdateres jevnlig, og samtidig serge for & ha jevnlig
mgter mellom ulike fag for & koordinere aktiviteter og arbeidsoppgaver. Bruk av BIM i
prosjekteringsfasen kan veare en god bidragsyter til & beregne tilstrekkelig med tid pa
arbeidsoppgaver bade i prosjekteringen og utfgrelsesfasen. Ved a legge til en tidsramme kan
den tredimensjonale modellen utvides til en 4D-BIM. En slik modell vil kunne gjgre det mulig
a forbedre prosjektstyringen og planleggingen ved a legge inn type arbeid, hvem som skal
utfare arbeidet, samt hvilke avhengigheter oppgavene har. Fremstillingen vil mest sannsynlig
fore til at arbeiderne far en bedre forstaelse av arbeidet som skal gjennomfares. Pa den maten
blir det enklere & lage mer ngyaktige fremdriftsplaner for & unnga at tidspress og samtidige

aktiviteter oppstar bade undervegs og mot slutten av produksjonen.

Kommunikasjon er et gjennomgaende tema i alle BA-prosjekter som kan by pa bade store
utfordringer, men er ogsa en viktig suksessfaktor for & lykkes. Et godt samarbeid avhenger
blant annet av gode kommunikasjonsvaner mellom sentrale aktgrer som prosjektleder,
prosjekteringsleder og byggeleder. Dette er personer som innehar mye ansvar nar det kommer
til ngkkelfaktorer som gkonomi, fremdrift og HMS. Hvem som er ansvarlig for HMS i
prosjekterings- og utfgrelsesfasen kan variere avhengig av prosjektets starrelse og fordelingen
av arbeidsoppgaver i prosjektet. Det skal vaere en HMS-koordinator som sitter med det
overordnede HMS-ansvaret i prosjekteringen, og en for utfgrelsen. | de tilfellene forfatteren
har undersgkt var rollen tildelt byggelederne. VValget begrunnes med at HMS ikke er en Igsrevet
bit, men er tett innvevd i viktige faktorer som gkonomi og fremdrift. | og med at byggelederen
er ansvarlig for gkonomi og fremdrift, kan det lettere oppsta problemer mellom vedkommende
og byggeleder. Selv om byggelederen sitter med koordinatoransvaret, kan det likevel vere
veldig fornuftig a ha tilgang til en tredjepart ved eventuelle enigheter. En tredjepart vil som
regel veere en person med ekspertise innenfor HMS-feltet, som kan bistad for a ivareta

arbeidernes sikkerhet. Dersom byggelederen derimot har for mye a gjare vil det veere fornuftig
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at for eksempel en HMS-radgiver ivaretar HMS-arbeidet. For a utfylle rollen best mulig bar

vedkommende ha tidligere praktisk erfaring fra arbeidsplassen.

Erfaringsoverfgring og organisatorisk leering fra ugnskede hendelser er et fundament for a
oppna god sikkerhetsstyring (Kjellén & Albrechtsen, 2017). | tilfeller hvor det oppstar en
ugnsket hendelse plikter de involverte a fylle ut et skjema for a rapportere inn hendelsen. Ved
utfylling av RUH skal det beskrives hva som har skjedd, og eventuelle tiltak for a unnga
lignende hendelser i fremtiden. Gode systemer for RUH blir ansett som et av de viktigste
verktgyene i sikkerhetsstyring, fordi det viser symptomer pa at noe er galt med systemet
(Nykamp, et al., 2011). RUH fra arbeidere kan bidra til at beslutningstakere innfgrer
ngdvendige endringer som bidrar til & holde ulykkesrisikoen under kontroll. RUH kan for
eksempel bli gjennomgatt pa byggemgter for & bevisstgjere aktgrer for lignende
arbeidsoperasjoner senere i prosjektet. Et slikt rapporteringssystem avhenger i hovedsak av to
faktorer (Sandberg & Albrechtsen, 2018). For det farste ma de som utfarer arbeidet vaere villig
til a rapportere alle ulykker, nestenulykker, farlige forhold og farlige handlinger. I tillegg ma
rapportene bli analysert av de som er ansvarlige og aktivt brukes for a forbedre
sikkerhetsstyringen. Alle de ugnskede hendelsene, manedsrapporter, oversiktsliste over hvem
som er pa anlegget samles i <ELRAPP», et system Statens Vegvesen bruker for elektronisk
rapportering og oppfalging mellom entreprengr og byggherre. HMS-radgivere behandler de

ugnskede hendelsene og legger informasjon videre inn i SYNERGI, vegvesenets database.

HMS-radgiveren gnsket & fremheve viktigheten av databaseverktgyet, og hvordan dette
fungerer som en slags oversikt pd om tiltakene faktisk fglges opp. Aktivt bruk av
databaseverktgyet til Statens Vegvesen er en viktig bidragsyter for & oppna kontinuerlige
forbedringer i organisasjonen. Databasen oppdateres kontinuerlig med nye fakta pa ulykker,
nestenulykker og avvik, og kan brukes for a eventuelt regne sikkerhetsindikatorer. Det er viktig
a ta leerdom av ugnskede hendelser som medfarer ulykker, men likesa ma det veere til stede en
bevissthet rundt de ugnskede hendelsene i kategorien «nestenulykker». Er det tilfeldigheter
eller en del av sikkerhetssystemet som hindrer at ulykken inntreffer? Ved ulykker og
nestenulykker er det standard rutine at det skal utfylles RUH. Dersom ikke nestenulykker blir
analysert og evaluert, vil tilfeldighetene til slutt resultere i at ulykken inntreffer. Derfor er det
viktig med bade forstdelse og enighet om at enhver ugnsket hendelse som oppstar skal
rapporteres for a bidra til leering, ikke for a fordele skyld. | databasen er det mulig & sortere

forskjellige skadetyper, identifisere kjennetegn til ulykker og bruke rapporter fra tidligere
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prosjekter for a vaere bedre forberedt i fremtiden. Med en oversikt over alle ugnskede hendelser
kan det trekkes ut fellesnevnere for & finne typiske «gjengangere». Databasen kan sa brukes
for & gjere uendelig mange analyser for a finne informasjon om hvilke hendelser som inntreffer
oftest og eventuelt si noe om hva som kan skje i fremtiden. P4 den maten fungerer
databaseverktgyet som et tiltak for laering, og kan veere et verktay som muliggjer en redusering

av ugnskede hendelser i Statens VVegvesen prosjekter.

Som allerede nevnt er det viktig at organisasjonen internt sgrger for at erfaringsoverfering og
leering foregar gjennom alle prosjektets faser. Men for a lykkes med & redusere antall ulykker
i hele bransjen ma det veere mulig for bedrifter & kunne lzre av hverandre. En av de aller starste
problemene i BA-naeringen har lenge veart mangelen pa a dele «sensitiv» informasjon med
hverandre, ogsa nar det kommer til sikkerhetsarbeidet. Sikkerhetsforbedringer burde forega
gjennom en felles plattform og ikke brukes som et konkurransefortrinn for & veere bedre enn
sine konkurrenter. Sikkerheten er en felles utfordring, og problemlgsning i fellesskap er helt
avgjerende for a oppna kontinuerlige forbedringer i hele nearingen. |1 2014 signerte Statens
Vegvesen for gvrig under pa et bransjesamarbeid med et felles mal om a redusere antall ulykker
i hele neringen. Sammen med andre byggherrer, myndigheter, prosjekterende og utferende
aktgrer har de alle patatt seg et ansvar om & gjare en ekstra innsats for a gjare arbeidsplassen
til et sikrere arbeidsomrade. Et slikt samarbeid er en langvarig prosess som ikke vil gi
forbedringer over natten. 1 2017 signerte aktgrene pa en oppdatert versjon av charteret, og et
av de nyeste tiltakene er samlinger av toppledere hos hver av aktgrene for & forankre de
forpliktelsene som ble inngatt pa forhand. I tillegg har det blitt en solid innstramming rundt
opplaring. Det er satt krav til en felles grunnleggende sikkerhetsopplaering hvor malet er a
skape en felles grunnmur for opplaering i hele naringen (BNL, 2015).

(Albrechtsen, 2015) presiserer viktigheten av a bringe taus kunnskap inn i planleggingsfasen,
og for & fa til dette kreves et felles engasjement og samarbeid mellom byggherre,
prosjekterende og utferende akterer. Kunnskapen ma hele tiden utvikles og deles i
organisasjonen. En kritisk suksessfaktor er hvorvidt prosjekteieren eller eierens representant
innehar god kunnskap til de fagomradene prosjektet befinner seg i (Statens Vegvesen, 2018).
Det stilles krav til at prosjekteier minimum «er i stand til & se konsekvenser av utenforliggende
hendelser og ny kunnskap bade i planleggingen og gjennom prosjektperioden» (Statens
Vegvesen, 2016). Samtidig skal prosjekteier kjenne til de relevante lover og forskrifter som

gjelder for prosjektet og forsta sitt ansvar for a viderefare de overordnede mal som blir satt for
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HMS-arbeidet. Videre i prosjektet ma byggherren vaere i stand til & videreformidle malene pa
en tydelig mate til prosjektleder. Og slik ma informasjonen hele tiden viderefares nedover i

systemet, slik at SHA blir ivaretatt gjennom hele prosjektet.

For & lykkes med erfaringsoverfaring trekker noen av informantene frem viktigheten av a
benytte seg av Statens Vegvesens handbgker. Hos Statens Vegvesen finnes et stort mangfold
av handbgker som setter krav og retningslinjer pa bakgrunn av de lover og forskrifter som er
bestemt av myndighetene. I tillegg fungerer mange av handbgkene som hjelpedokumenter for
a understette de prosjekterte valg og lgsninger. Handbgkene fungerer som en standardisering
pa hvordan arbeider skal og bgr utfgres, og er absolutt med pa a bidra til at prosjekterende
aktarer skal lykkes med a optimalisere produksjonsunderlaget. Handbgkene er et tiltak som er
utarbeidet for & hjelpe byggherreorganisasjonen til a styre vegprosjektene etter de krav og
retningslinjer som gjelder. I tillegg fungerer enkelte handbgker som veiledning som kan bidra
til at involverte personer trekkes i samme retning. Handbgkene har en innvirkning pa alle som
benytter dem, og informasjonen som spres bidrar til erfaringsoverfaring og leering. I forhold til
HMS skal byggherren vere godt kjent med innholdet i handbgkene, sgrge for at ngdvendig
kompetanse om HMS finnes i alle prosjektets faser og bidra til at etaten er en
foregangsbyggherre pd HMS. Derfor ma byggherren for eksempel ettersparre utfgrende
aktarers risikovurderinger undervegs for a kvalitetssikre at virksomhetene faglger gitte krav og
ivaretar sikkerheten.

En velfungerende SHA-plan utarbeidet av byggherren kan bidra til organisatorisk laering og
erfaringsoverfaring mellom aktarene i prosjektet. En godt utarbeidet og lett tilgjengelig SHA-
plan legger til rette for a overfare eksplisitt kunnskap til de som skal utarbeide lgsninger og
utfare arbeidet. En av tiltakene som sa langt har blitt gjort pa bakgrunn av HMS-charteret, er
en felles veiledning for byggherrer ved utarbeidelse av SHA-plan (Statens Vegvesen, 2016).
Veilederen sier at en velfungerende SHA-plan skal inneholde blant annet organisasjonskart,
fremdriftsplan og spesifikke tiltak knyttet til arbeid som kan veere en fare for arbeidernes helse
i prosjektet. | tillegg ma SHA-planen inneholde rutiner for avviksbehandling som fglge av
endringer og oppdateringer undervegs. Organisasjonskartet ma inneholde valgt
entreprisemodell og skal beskrive med navn hvem som har de ulike rollene som er relevant for
HMS og SHA. Fremdriftsplanen ma pa en oversiktlig mate beskrive nar, hvor og hvordan de
ulike arbeidsoperasjonene skal gjennomfgres. De spesifikke tiltakene skal veere basert pa

risikovurderinger som ikke kunne planlegges bort av byggherren og prosjekterende akterer, og
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ma formidles tydelig i konkurransegrunnlaget slik at entreprengren far priset
arbeidsoperasjonene. Tiltakene ma tas inn i selve SHA-planen og en beskrivelse av arbeidet
ma ligge til grunn for at ikke utfgrende arbeidere utsettes for fare. SHA-planen skal fremlegges
for utarbeidelsen av konkurransegrunnlaget, og skal beskrive hvilke krav de utfgrende plikter
a falge. Alle disse punktene blir nevnt i veiledningen for utarbeidelse av SHA-planen, men

funnene viser til at den sjeldent blir brukt aktivt pa arbeidsplassen.

Dersom SHA-planen skal vere et styrende dokument, ma byggherren gjere den lett
tilgjengelig, det ma frem i lyset hvorfor den skal brukes og alle arbeidsgivere ma kjenne til
innholdet. I virkeligheten vil det veere nesten umulig for de utferende akterene a fglge opp alle
tiltakene dersom SHA-planen blir for omfattende. Det er sjeldent byggherren har inngatt
kontrakter med absolutt alle parter. Byggherren ma derfor palegge sine kontraktsparter at SHA-
planen skal distribueres videre til alle aktagrer (Statens Vegvesen, 2016). | mange tilfeller har
SHA-planen veert et altfor stort dokument som ingen gnsker & bruke tid pa a lese. I tillegg skal
det lages en oversikt over endringer og revideringer som blir gjort undervegs, og endringene
ma henge synlig for alle pa arbeidsplassen. Ngdvendige endringer burde meldes fra
umiddelbart nar forholdet blir oppdaget og lagt videre inn i avvikssystemet far beslutninger og
tiltak oppdateres i SHA-planen. Et kortere dokument med kontinuerlig revidering foreslas
allerede i Statens Vegvesens veileder. Det gjelder bare a fa aktgrene til a innse at SHA-planen

er et viktig styringsdokument som ma ligge til grunn for a ivareta sikkerheten.

Risiko- og barrierestyringsprosessen i prosjektutvikling og prosjektering skal bidra til
tilstrekkelig sikker utforming av anlegget. Risikovurderingen gjeres for a blant annet analysere
rammebetingelser slik at ulykkesrisikoen kan holdes under kontroll. Gode risikovurderinger
ma ha en god systematikk i & identifisere og definere relevante feil, fare- og ulykkessituasjoner.
Noen av informantene understreker at de i komplekse prosjekt bruker ekstremt god tid og tar
oppgaven veldig serigst for a vurdere risiko og komme med gode spesifikke tiltak. Tverrfaglig
vurdering, det & kunne se arbeidene med flest mulig ulike tanker og perspektiv fra forskijellige
nivaer i organisasjonen, trekkes frem som en viktig suksessfaktor for a oppna gode
risikovurderinger. En bredest mulig sammensatt gruppe kan gke kvaliteten pa
risikovurderingene. En av de prosjekterende vil for eksempel mest sannsynlig ha andre
synspunkter enn gravemaskinfgreren som skal utfgre arbeidet. Arbeidet med risikovurderinger
kan knyttes opp mot Figur 13, som beskriver hvordan ulykkesrisikoen skal veere identifisert,

analysert og distribuert i organisasjonen. Risikovurderingene som gjennomfgres ma ta hensyn
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til ulike rammebetingelser som pavirker det spesifikke prosjektet. Et eksempel er dersom
risikoen er uavklart knyttet til grunnforholdene og miljget. Gjennomfarer Statens Vegvesen
undersgkelser av grunnforholdene pa forhand vil entreprengren lettere kunne prise sitt anbud
fordi risikoen allerede er kjent. Kvikkleire i grunnen kan vare en rammebetingelse som byr pa
ekstra utfordringer for & ivareta arbeidernes sikkerhet. Dette krever at Statens Vegvesen
identifiserer hvilke prosjektspesifikke utfordringer kvikkleire i grunnen kan gi. Pa bakgrunn av
risikovurderingene ma eventuelle tiltak inn i konkurransegrunnlaget slik at valgte lgsninger blir

tatt hensyn til i utfgrelsen av arbeidet.

Noe av det mest sentrale i Statens VVegvesens risikovurderinger av vegprosjekter er a sgrge for
at tredjepart ikke skal bli involvert i eventuelle ulykker. Magnus Larsson, ulykkesgransker i
Statens Vegvesen, sier at det er ngdvendig a gke sikkerhetskompetansen med a ha et starre
fokus pad organisatorisk trafikksikkerhet (Statens Vegvesen, 2012). Ulykkesanalyser
gjennomfart hos Statens Vegvesen kunne vise til at minst 11 personer kunne veert reddet pa
@stlandet i 2010 dersom flere offentlige myndigheter og bedrifter gkte fokuset pa myke
trafikanter i sine risikovurderinger. Han mente at trafikantenes mulige bevegelsesmgnster rundt
hele anleggsomradet ma bli risikovurdert ngyere. Fysiske sperringer og tydelige oppmerkinger
ma veere til stede for & hindre at myke trafikanter i farste omgang befinner seg innenfor utsatte
omrader. | tillegg ma transporten planlegges med konkrete planer av kjgreruter og snuplasser
som farst og fremst sgrger for at kjgretay og myke trafikanter er fysisk adskilt. Som allerede
nevnt tidligere vil det veere en stor fordel & sgrge for at noen med ngdvendig praktisk erfaring

er med pa risikovurderinger og er involvert i kvalitetssystemene i planleggingsfasen.

7.3.1 Samhandlingsfasen

(Tinmannsvik, et al., 2015) papeker viktigheten av samhandling far byggestart da grensesnittet
mellom prosjektering og utfgrelse blir oppfattet som et av de mest kritiske omradene nar det
kommer til & ivareta sikkerheten i bygg- og anleggsprosjekter. Deres rapport sier videre at
samhandling far byggestart ofte blir forhandlet bort fordi det er gnskelig & sette i gang med
arbeidet sa tidlig som mulig, slik at tegninger og planer ikke er Kklare tidsnok.
Samhandlingsfasen fungerer som en plattform for & imgtekomme de utfordringer som oppstar
i grensesnittet mellom prosjektering og produksjon, og vil vare en arena for aktarer til & knytte
bekjentskap og forbedre forstaelsen av arbeidet (Albrechtsen & Kilskar, 2017). En
samhandlingsfase far byggestart er spesielt viktig med tanke pa at det er her lgsninger og
beskrivelser bringes videre til de som skal utfgre arbeidet. Et godt samspill mellom
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prosjektering og produksjon er helt avgjerende for a forhindre at skillet mellom teori og praksis
blir for stort. 1 overgangen til utfgrelsen kommer det mange nye aktarer inn i prosjektet som
ikke har vert involvert tidligere og kjenner derfor ikke ngdvendigvis til prosjektets helhet. A
legge inn en samhandlingsfase far byggestart vil gi entreprengrer muligheten til a gi
tilbakemeldinger pa planer og tegninger for arbeidet begynner. For & minimere utfordringer
knyttet til grensesnittet mellom prosjektering og produksjon er det viktig a synliggjare behovet
for en samhandlingsfase far byggestart, og samtidig serge for at sentrale personer fra bade
byggherre, entreprengr og prosjekterende blir involvert (Albrechtsen, 2015). For a se narmere
pa viktige elementer som har betydning for sikkerhet og samhandling, er det valgt a ta

utgangspunkt i de organisatoriske faktorene illustrert i Pentagonmodellen.

7.3.1.1 Formell struktur

Strukturen omhandler alt det formelle ved organisasjonen nar det kommer til regler, forskrifter,
roller, ansvarsfordeling og bemanning (Albrechtsen & Kilskar, 2017). I tillegg til & sette av nok
tid til selve samhandlingen, ma de involverte ha satt av nok tid til forberedelser. Forberedelsene
innebaerer 4 avklare hvem som skal delta, sette seg inn i utfordringer og eventuelle uklarheter
som finnes i kontrakten og tydeliggjere ansvarsfordelinger for samhandlingsfasen (Tangen,
2012). For & oppna et godt samarbeid ma det ligge til grunn en felles forstaelse om hva som
skal bygges og hvilke mal som er satt for prosjektet. Statens Vegvesen har for gvrig utarbeidet
en veiledning (2016) som blant annet sier at samhandlingen ma besta av et oppstartsmgte hvor
bade byggherre, prosjekterende og utfgrende aktarer deltar. Her skal fokuset veere rettet mot a
sammen identifisere prosjektspesifikke risikoforhold og rammebetingelser med et mal om a
ivareta sikkerheten i utferelsen. Statens Vegvesen foreslar i sin samhandlingsveileder at
"Samhandlingen skal oppsummeres og dokumenteres i et eget omforent dokument som
forankres i forste byggemgte. Forhold som er omforent og nedfelt i samhandlingsdokumentet
skal folges opp pd samtlige byggemater og samarbeidsmater i gjennomfgringsfasen™ (Statens
Vegvesen, 2016).

Samlokalisering og direkte nerhet til arbeidsplassen kan vaere med pa a gke bevisstheten rundt
sikkerheten og bidra til en god samhandlingsfase. A utvikle prosjektet i et fellesskap mellom
prosjekterende og utfgrende aktgrer kan gi en stor sikkerhetsgevinst, i og med at de har ulike
tanker og oppfatninger av utfordringene som kan oppsta. Utfgrende aktarer kan ha fokus pa

tema som ikke de prosjekterende har tenkt pa, og motsatt. | tillegg vil prosjekterende aktgrer
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muligens fa starre ansvarsfalelse dersom de har direkte tilknytning til anleggsplassen. En
prosjekterende akter vil for eksempel kunne ha starre fokus pa sikkerheten ved & vaere lokalisert
i umiddelbar nzrhet til sprengningsarbeidet, dersom vedkommende bade ser og harer arbeidet
som foregar. Samlokaliseringen vil ogsa kunne bidra til at informasjon overfares i feerre ledd,
eventuelle problemer kan lgses umiddelbart og beslutninger kan gjeres i fellesskap pa stedet.
Samlokalisering vil ikke veere en garanti i seg selv for & gi bedre koordinering og

kommunikasjon, men legger til rette for en god samhandling.

Uavhengig av samlokalisering vil mgtestrukturen veere en viktig faktor gjennom prosjektet.
Mgtestrukturen omhandler blant annet type mgater, hyppighet og hvem som deltar. Statens
Vegvesen (2016) sier gjennom sin veiledning at gode mgteregler mellom aktarene bar bli
bestemt i samhandlingsfasen. Byggemgater arrangeres i utgangspunktet hver 14. dag, og
inkluderer representanter fra bade byggherren og entreprengr. Slike mgter er viktig a falge opp
ved eventuelle endringer og nye operasjoner innen HMS-arbeidet, og kan skape gode
kommunikasjonsvaner mellom byggherre og entreprengr. For a unnga for mange faglige
detaljer i byggemater kan det arrangeres sermgater hvor kun spesifikke fag deltar. Seermgater er
ikke bare aktuelt i selve samhandlingsfasen, men bade far samhandlingsfasen og under selve
produksjonen. Det er en god mate a sikre at ulike aktgrer sammen finner de beste lgsningene
som skaper trygge arbeidsrutiner for en sikker utfgrelse. Slike muntlige mgater er viktig hos
Statens Vegvesen for a dele kunnskap og sgrge for erfaringsoverfaring slik at ulykkesrisikoen
holdes til et minimum gjennom hele utferelsen. Ved a kommunisere muntlig med de som
faktisk skal utfgre arbeidet unngar en ogsa at informasjonen forvrenges eller blir oppfattet feil.
Muntlig formidling av kunnskap og erfaringer minsker sannsynligheten for misforstaelser og
bidrar til feerre feil i utfgrelsen. Muntlig samtale hvor partene er til stede gir mer umiddelbar
og tydeligere tilbakemelding enn for eksempel dialog via epost eller telefon. Av resultatet kom
det ogsa tydelig frem at det blir foretrukket muntlig kommunikasjon fremfor for eksempel

mailutveksling, i og med at muntlige samtaler gir umiddelbare og tydeligere tilbakemeldinger.

7.3.1.2 Teknologi

Manglende teknologibruk har vist seg a lenge veare en av de stgrste hindringene for a fa til en
god overlevering fra prosjektering til produksjon (Albrechtsen & Kilskar, 2017). Med
teknologi menes her utstyr, maskiner, IT-systemer og infrastruktur som benyttes i prosjekter.
Teknologiutviklingen er med pa & endre arbeidsmetodene i bygg- og anleggsprosjekter, og

dette gjelder ogsa for vegprosjektene til Statens Vegvesen (Statens Vegvesen, 2014).
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Tegningsbaserte prosjekter har med tiden veert den mest vanlige maten & dele informasjon pa.
Det siste tiaret har utviklingen av informasjonsmodellering tatt bransjen med storm. En slik
modell kan visualisere detaljer og lgsninger i prosjekteringsfasen og videre benyttes til a utfare
kollisjonstester for & hindre misforstaelser pa tvers av ulike fag. Godt utferte
kollisjonskontroller vil kunne vaere med & bidra til at det produseres bedre tegningsunderlag

med mindre feil, noe som vil vaere med a redusere antall byggefeil i produksjonsfasen.

For & avdekke risikoforhold sa tidlig som mulig, har bruken av ny teknologi blitt et viktig
«vendepunkt» for bransjen. Ved bruken av BIM er det viktig & fokusere pa & oppna en positiv
endring av samhandlingsfasen. (Brathen & Moland, 2016) sier i sitt forskningsprosjekt at BIM
har potensial til & endre samhandlingen pa arbeidsplassen ved a styrke aktarers deltagelse og
medvirkning. Teknologien vil veere med pa a utvikle samhandlingen blant aktarene, slik at de
involverte kan analysere og utvikle prosjektet mer detaljert enn fer. Det vil ogsa kunne bidra
med & tydeliggjere ansvarsforhold i prosjektet. Bruken av BIM-programmer er gkende for
sikkerhetsstyringen, og anvendelsen av et slikt program i planleggingsfasen kan forbedre
sikkerheten ute pa byggeplassen ved a redusere antall ulykker. BIM kan skape en bedre flyt for
informasjonsoverfaring ved a benytte en felles plattform for informasjonslagring. (Martinez-
Aires, et al., 2017) publiserte en artikkel som viser at den gkende implementeringen av BIM
innenfor tjenester pa arkitektonisk design, prosjektering og konstruksjonstjenester endrer
maten sikkerheten kan tilnzermes. En slik prosess kan pa mange mater veere med pa a gi en
grundigere forstaelse av arbeidet som skal utfares og kan redusere tidspresset som ofte oppstar
pa slutten av prosjektene. Redusert tidspress mot slutten av et prosjekt kan ogsa veere med pa
a redusere feil som oppstar, som igjen vil redusere antall ulykker. Men dersom fokuset kun
ligger pa a utvikle tekniske lgsninger, kan det derimot veere med pa a forverre samhandlingen.
Bransjen har fatt erfare at teknologibruken i seg selv ikke lgser problemene som oppstar, men

teknologien ma vere kombinert og integrert med gode arbeidsprosesser.

BIM-begrepet kan brukes til & dekke deler av det arbeidet Statens Vegvesen jobber med, men
er ikke fullt dekkende. Statens Vegvesen (2014) omtaler deres teknologiske modeller som
«modellbaserte vegprosjekter». Informasjonsmodellering i vegprosjekter bidrar til a fremstille
objektene i konseptuelle, digitale modeller, og gjer det mulig & definere sammenhenger og
avhengigheter mellom objektene. Informasjonen kan brukes til & produsere tegninger og
tekniske beskrivelser, og kan bidra til & minimalisere misforstaelser og feil som oppstar i

prosjekteringsfasen og grensesnittet mellom prosjektering og produksjon. Statens Vegvesens
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Handbok Nr. V770 (2015) er en veiledning som beskriver hvordan modellbaserte prosjekter
bar gjennomfares, og forutsetter blant annet at vegprosjektet «bygges to ganger». Med det
menes at vegen farst blir bygd i en digital modell hvor det er mulig & identifisere feil og gjere
ngdvendige endringer og justeringer for vegen bygges i virkeligheten. Slike metoder forutsetter
spisskompetanse og bruk av avansert teknologi hos bade prosjekteier, prosjektleder og
byggeledere. Modellbaserte prosjekter hos Statens Vegvesen har i flere ar ligget i et
skjeeringspunkt, hvor noen prosjekter bruker modellering i mye starre grad enn andre.
Variasjonen er ogsa stor mellom ulike fag. Enkelte fag har ngdvendig programvare som til en
viss grad stetter informasjonsmodellering, mens noen fag knapt bruker 3D-modeller i det hele
tatt.

Frem til nd har det veert valgfritt om planlegging og bygging skal veere modellbasert eller
tegningsbasert i Statens Vegvesens prosjekter. De sier selv at fra 2018 starter arbeidet for at
modellbaserte vegprosjekt skal bli et krav i alle deres prosjekter. Allerede i 2013 kunne Statens
Vegvesen vise til store forskjeller mellom modellbaserte- og tradisjonelle tegningsbaserte
prosjekter (Thorsen, 2017). | forhold til de tegningsbaserte prosjektene hadde de modellbaserte
prosjektene omtrent bare halvparten sa& mange avviksmeldinger pa grunn av feil. | dag er
kunnskapen om modellbaserte prosjekter enda mer styrket, og avviksmeldinger vil vare
redusert betraktelig sammenlignet med hvordan tilfellet var for fem ar siden. Men det er
fremdeles et stort behov for & gke kompetansen innen modellbaserte prosjekter, da mange
prosjekter fremdeles blir gjennomfart pa tradisjonelle metoder ved bruk av 2D-tegninger.
Byggherreseksjonen gnsker derfor at veiledningen om modellbaserte prosjekter skal slas
sammen med retningslinjen «R700 Tegningsgrunnlag» og resultere i en ny retningslinje som
blant annet krever modellbasert prosjektering. Veiledningen har sa langt ikke krevd noen som
helst form for opplaering, og det har resultert i varierende kunnskaper om teknologibruk i hvert
enkelt prosjekt. Funn fra resultatet papekte problemet ytterligere ved a trekke frem at den
teknologiske utviklingen i organisasjonen ikke har hatt den utviklingen som ble visualisert, og
at teknologibruken er sveert varierende. | den ene enden finnes prosjekter med full BIM-
prosjektering hvor det gjennomfares kollisjonskontroller og mengdeuttak som muliggjer en
sammenligning og koordinering av ulike lgsninger og omrader. Motsatt har ogsa Statens
Vegvesen flere prosjekter som knapt benytter 3D-modellering i det hele tatt. Manglende
kompetanse og for lav interesse er utfordringer som begrenser mulighetene for a dra nytte av
teknologien. For & gke interessen rundt modellbaserte vegprosjekter er det ngdvendig a

tydeliggjare hvilke forenklinger en slik plattform gir. Informasjonsmodellering skaper et slags
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felles referansepunkt der informasjon vil veere tilgjengelig til enhver tid, som forenkler
koordineringen mellom ulike akterer. Men teknologien i seg selv vil ikke bidra til bedre
samhandling mellom prosjektering og produksjon. Et langt sted pa vegen vil veere & kombinere
de yngres kunnskaper om teknologi med erfaringene de eldre innehar fra byggebransjen.
Suksessen avhenger av de involvertes ferdigheter, et felles gnske om a bruke teknologien og

menneskenes interaksjoner og relasjoner.

7.3.1.3 Menneskelige egenskaper, interaksjoner og relasjoner

For at sikkerhetsledelsen skal fungere etter sin hensikt, ma ogsa de uformelle sidene i prosjektet
bli tatt pa alvor. Ved starre komplekse prosjekter er det ikke mulig & organisere seg vekk fra
alle potensielt farlige situasjoner, slik at det er ngdvendig a se pa hvilke holdninger som
eksisterer i bedriften. Det er med andre ord viktig & ta hgyde for at bade organisasjonskultur og
menneskelige egenskaper har stor pavirkning pa helhetsbildet av hvor god sikkerhetsledelsen
er. Eventuelle kultur- og holdningsendringer er en langsiktig prosess med omfattende oppgaver
som det ma jobbes med pa alle plan i en organisasjon. (Nykamp, et al., 2011) hevder at
organisasjonskulturen kan endres ved tydelige valg og tiltak hos den gvre ledelsen. Men i
mange tilfeller vil kulturendringer vaere forankret i det ubevisste og vere et resultat av

evolusjonen, slik at ledelsen ikke har mulighet til & gjgre spesifikke tiltak for & endre kulturen.

Med menneskelige egenskaper menes de verdier og holdninger hos hvert enkelt individ, altsa
hvordan mennesker forstdr og tenker. | Statens Vegvesen finnes det ansatte med ulik
opprinnelse og bakgrunn, forskjellige verdier og varierende kompetanseniva. | tillegg vil det i
lgpet av et prosjekt veere mange andre aktgrer involvert som ogsa har sine egne verdier og
holdninger. Dette kan by pa utfordringer for a fa en felles forstaelse for hvordan problemer og
oppgaver skal lgses i samhandlingsfasen. For at enkeltindivider skal forsta hensikten med
samhandlingsfasen kan det veare fornuftig at byggherren og eventuelle ledere gar frem som et
godt foregangseksempel og engasjerer seg. | tillegg ma det sarges for at hver enkelt innehar

nok kompetanse for a sikre tilstrekkelig samhandling.

Interaksjoner handler igjen om hvordan alle individene er avhengig av hverandre og pavirker
hverandre gjennom kommunikasjon, samarbeid og ledelse. Informantene sier selv at
problemlgsning i fellesskap er den beste maten a oppna god samhandling i et prosjekt. Bade
prosjekterende og utferende akterer bar bli involvert sa tidlig som mulig i prosjektet for &

utnytte deres praktiske erfaring og kompetanse. Ved a la representanter fra entreprengr delta
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gjennom planleggingen, vil de kjenne prosjektet godt allerede for selve samhandlingsfasen.
Forstaelse og kunnskap om hverandres hverdag og arbeidsoppgaver er en viktig faktor for at
samarbeidet skal fungere best mulig. I selve samhandlingsfasen bgr det generelt inviteres til
bred deltakelse og engasjement hvor flest mulig aktgrer deltar og bygger relasjoner med
hverandre. Relasjoner dreier seg om hvordan mennesker forholder seg til hverandre gjennom
elementer som tillit og nettverk, og er en svart viktig faktor i samhandlingsfasen for a sikre et
godt samarbeid i utfarelsen. Sosiale sammenkomster er et eksempel pa hvordan interaksjoner
og relasjoner kan styrkes og gi en positiv effekt pa samarbeidet. Tilfeller hvor byggherren eller
andre personer fra ledelsen viser ansikt og skaper felles lagand, har vist seg & ha en positiv
pavirkning pa samarbeidet og tilliten til hverandre. Det & kunne kjenne hverandres styrker og
svakheter, vise respekt for hverandre, vere i stand til a sette sammen fungerende grupper og
vise tillit er viktige suksessfaktorer som bidrar til god samhandling. Kontinuitet av personer
gjennom prosjektet er med andre ord en avgjerende faktor for at organisasjonen skal kunne ha

en god sikkerhetsledelse.
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8 Konklusjon

Malet med oppgaven var a komme med forslag til hvordan utfordringene knyttet til overgangen
mellom prosjektering og produksjon kan handteres pa en bedre mate. Farst ble det undersgkt
hvilke utfordringer som finnes knyttet til sikkerhet fra prosjektering til produksjon, og pa
bakgrunn av funnene er det valgt a trekke frem fglgende relevante utfordringer:

e |varetakelse av sikkerhet i prosjektutvikling og prosjektering
e Risikovurderingsprosessen

e Grensesnittutfordringer

e SHA-planens plass i styringsdokumentet

e Sikkerhetskompetanse

e Bruk av teknologi

Ulykker er vanligvis et resultat av komplekse sammenhenger mellom direkte og
bakenforliggende arsaker. I sammenheng med menneskelige faktorer, oppstar ugnskede
hendelser pa grunn av pavirkende faktorer som manglende risikovurderinger, manglende
praktisk erfaring i prosjektutviklingen og prosjekteringsfasen, mangel pa oppleering og
kompetanse i utfgrelsesfasen, svikt i arbeidsledelsen og fysiske barrierer som enten svikter eller
ikke er til stede.

For d handtere utfordringene som oppstar ma organisasjonen veere dyktig pa sikkerhetsstyring
og samtidig ta hensyn til sikkerhetskultur. Det ma finnes en sammenheng mellom
dokumenterte sikkerhetsrutiner og hvordan rutinene praktiseres. Styringen omhandler a
identifisere forhold som kan fare til ulykker, ved & for eksempel gjennomfare
risikovurderinger, utarbeide SHA-plan og involvere byggeledelsen sa tidlig som mulig i
prosjektet. Gode systemer for RUH blir ansett som et av de viktigste verktayene i
sikkerhetsstyring, fordi det viser symptomer pa at noe er galt med systemet. Sikkerhetskultur
dreier seg om hvilke holdninger som eksisterer og handlinger mennesker gjer i ulike
situasjoner. Usikkerheten kan reduseres gjennom bevisstgjering, trening og motivasjon.

For & oppna god samhandling er prosjektet avhengig av det menneskelige individet og deres
evne til & samarbeide og skape tillit til hverandre for a na felles mal. For at samarbeidet skal
veaere mulig ma prosjektet styres av god generell ledelse. Prosjektene med god generell ledelse
er som regel ogsa god pa sikkerhetsledelse, og fungerer best nar sikkerhetsarbeidet er integrert
med all organisatorisk aktivitet. En suksessfull sikkerhetsledelse kjennetegnes av et godt
tverrfaglig samarbeid hvor menneskenes kompetanse og ferdigheter kombineres med a utnytte
de fordelene teknologien kan gi. Et langt sted pa vegen vil vaere & kombinere de yngres
teknologiske kunnskaper med den praktiske erfaringen eldre personer innehar fra
byggebransjen. Dersom Statens Vegvesen lykkes med & kombinere gode arbeidsprosesser og
gke kompetansen og interessen ved informasjonsmodellering, vil det kunne bidra til & forenkle
kunnskapsoverfgringen og redusere antall feil som oppstar i utfarelsen.
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9 Videre arbeid

Et bygg- eller anleggsprosjekt er en sammensatt prosess, og sentrale temaer som sikkerhet,
gkonomi og fremdrift er i mange tilfeller avhengig av hverandre.. Det er viktig a veere klar over
at denne oppgaven kun tar for seg en liten del av de problemene som finnes. | og med at
oppgaven utelukkende fokuserer pa sikkerheten, vil de lgsninger som foreslas igjen kunne fare
til nye utfordringer pa andre omrader. Tiltak som forebygger sikkerheten vil for eksempel
kunne fa store konsekvenser for bade gkonomien og fremdriften i prosjektet. En av de viktigste
punktene som blir nevnt i denne oppgaven, er fokuset pa & gke teknologibruken. Naermere
undersgkelser pa omradet kan veere av interesse, i og med at temaet omhandler utviklingen av

hele bygg- og anleggsbransjen.

Forslag til videre arbeid:

e Undersgke hvordan Statens Vegvesen anvender teknologien i sine prosjekter, og
eventuelt foresla hvordan teknologien i sterre grad kan utnyttes.

e Undersgke hvilke sikkerhetsgevinster/-utfordringer bruken av
informasjonsmodellering kan gi.

e Gjennomfgre de samme undersgkelsene med fokus pa entreprengrene som Statens
Vegvesen benytter i sine prosjekter, og eventuelt sammenligne byggherre og
entreprengr.

e Gjennomfgre de samme undersgkelsene hos en eller flere byggherrer, og
sammenligne tilfellene med hverandre.

e Tautgangspunkt i tiltakene fra denne oppgaven, og undersgke videre betydningen for
gkonomi og/eller fremdrift.

e Gjennomfare de samme undersgkelsene hos Statens Vegvesens med en kvantitativ

tilnserming, for a se om resultatene avviker fra denne oppgaven.
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Vedlegg 1
Intervjuguide
HMS-utfordringer i anleggsbransjen

1. Huvilke utfordringer finnes knyttet til sikkerhet fra prosjektering til produksjon?

2. Hvilke utlgsende- og bakenforliggende arsaker skyldes utfordringene som finnes i
prosjektering og produksjon?

3. Hva er suksessfaktorer for at overgangen mellom prosjektering og produksjon skal
bidra til god sikkerhet?

Intervjuguiden er en veiledning som tar utgangspunkt i forskningsspgrsmalene. Intervjuene ble
giennomfart som en dialog mellom intervjuer og deltager, og det ble oppfordret til & ta opp
tema de ogsa fant interessante. Det ble gjort lydopptak av hvert intervju sa lenge hver enkelt
deltager godkjente dette. Et intervju har blitt gjennomfagrt med notatfering da deltager ikke
gnsket at opptak skulle finne sted. Ellers ble lydopptak gjennomfart for & gi minst mulig
forstyrrelser under selve intervjuet. Intervjuene ble siden transkribert og sendt tilbake til hver

enkelt deltager for godkjenning.



Intervjuguide prosjektleder

Tidsbruk: 40 min
Antall intervju: 1
Intervjuet er gjennomfert med lydopptak.

Generelt:

Hva er din naveerende stilling, og kan du si litt om hvilke arbeidsoppgaver dette innebzrer?
Hvor lenge har du veert ansatt?

Hvilke type prosjekter er du involvert i?

Hvor mange prosjekter er du involvert i na?

Om hendelser og arsaker
Kan du si noe om hva som er de stgrste og mest sentrale hendelsene med tanke pa ulykker i
forhold til anleggsbransjen?
Hva er typiske arsaker til at hendelsene oppstar?
Kan du peke pa bakenforliggende arsaker som kan fare til at hendelsene oppstar?
Har du veert involvert i prosjekter hvor det har oppstatt ulykker/nestenulykker?
Oppfalgingsspgrsmal:
e Hvilke ulykker er det i sa fall snakk om?
e Kan du si noe om hva som var direkte og bakenforliggende arsak(er) til at ulykken
skjedde?
e Huvilke konsekvenser fikk ulykken?
e Har ulykken blitt gransket i ettertid, og hvordan ble dette handtert?
e Har det blitt gjort noen endringer i ettertid for & unnga at det skal skje igjen?
e Hva ble hovedfokuset videre?
e Burde noe vert gjort annerledes?

Suksessfaktorer:

Hvilke suksessfaktorer anser du som viktig for & ivareta sikkerheten i et prosjekt?

Hvilke suksessfaktorer er viktig for at overgangen mellom prosjektering og produksjon skal
bidra til god sikkerhet?

Rapportering:

Kan du si litt om rapporteringssystemet dere bruker?
Hvor ligger terskelen for rapportering?

Er du forngyd med dagens rapporteringssystem?

Teknologiske hjelemidler:

Hvordan er tilgangen til tekniske hjelpemidler som for eksempel BIM og 3D-modellering?
e Legger SVV til rette for oppleering i teknologiske 3Dmodeller o.1?
e Foregar det mye 3D-prosjektering?
e Synes du eventuelt det bar ha mer/mindre fokus enn?



Arbeidsoppgaver:

Hvordan foregar «overrekkelsen» fra prosjektering til produksjon?

Hvilke prosedyrer/tiltak gjeres for & best mulig ivareta HMS i et prosjekt?
Hvordan ivaretar du SHA gjennom prosjektet?

Hva er de stgrste utfordringene for & ivareta SHA?

Hva er din rolle i forhold til risikovurderinger?

HMS-koordinator:
Hvem innehar HMS-koordinatorrollen for henholdsvis prosjektering og utferelse?
Er det vanlig at byggeleder er HMS-koordinator, eller varierer dette fra prosjekt til prosjekt?

Avslutning:
Kjenner du til spesifikke personer jeg burde kontakte for a snakke om temaet?
Er det noe du selv gnsker a trekke frem eller som du mener jeg burde dekket bedre?



Intervjuguide byggeleder

Tidsbruk: 40-60 min
Antall intervju: 3
Intervjuene er gjennomfart med lydopptak.

Generelt:

Hva er din naveerende stilling, og kan du si litt om hvilke arbeidsoppgaver dette innebzrer?
Hvor lenge har du veert ansatt?

Hvilke type prosjekter er du involvert i?

Hvor mange prosjekter er du involvert i na?

Hendelser og arsaker
Kan du si noe om hva som er de stgrste og mest sentrale hendelsene med tanke pa ulykker i
forhold til anleggsbransjen?
Hva er typiske arsaker til at hendelsene oppstar?
Kan du peke pa bakenforliggende arsaker som kan fare til at hendelsene oppstar?
Har du veert involvert i prosjekter hvor det har oppstatt ulykker/nestenulykker?
Oppfalgingsspgrsmal:
e Hvilke ulykker er det i sa fall snakk om?
e Kan du si noe om hva som var direkte og bakenforliggende arsak(er) til at ulykken
skjedde?
e Huvilke konsekvenser fikk ulykken?
e Har ulykken blitt gransket i ettertid, og hvordan ble dette handtert?
e Har det blitt gjort noen endringer i ettertid for & unnga at det skal skje igjen?
e Hva blir hovedfokuset videre?
e Burde noe vert gjort annerledes?

Suksessfaktorer

Hvilke suksessfaktorer anser du som viktig for & ivareta sikkerheten i et prosjekt?

Hvilke suksessfaktorer er viktig for at overgangen mellom prosjektering og produksjon skal
bidra til god sikkerhet?

Rapportering

Kan du si litt om rapporteringssystemet dere bruker?
Hvor ligger terskelen for rapportering?

Er du forngyd med dagens rapporteringssystem?

Teknologiske hjelpemidler

Hvordan er tilgangen til teknologiske hjelpemidler i Statens Vegvesen?

Foregar det mye 3D-prosjektering?

Legges det til rette for opplering og bruk av 3D-modellering og lignende?

Opplever du at teknologiendringen kan veere med pa a redusere risiko i utferelsesfasen?



Byggeleders arbeidsoppgaver
Kan du si noe spesifikt om dine arbeidsoppgaver som byggeleder i forhold til HMS?
Du som byggeleder har et visst ansvar for informasjonsoverfaringa mellom ulike faser. Kan
du si litt om hvordan dette behandles?
Hvordan bidrar du til & ivareta SHA gjennom prosjektet?
Hva er de stgrste utfordringene for & ivareta SHA?
Hvor ofte er du involvert i mgter med prosjektleder?
Har du som byggeleder veert mye involvert i prosjekteringsfasen?
e Er det eventuelt andre fra byggeledelsen som involveres?
e Hvor tidlig i prosessen blir du/dere involvert?
e Burde evt byggeledelsen bli oftere involvert i tidligere fase av prosjektet?
Hvordan er et vanlig byggemate lagt opp?
Hvor ofte arrangeres byggemater?
Hva er din rolle i forhold til risikovurderinger?
Hva blir din rolle som byggeleder nar ulykker inntreffer?

HMS-koordinatorrollen:

Hvem er HMS-koordinator i gjennomfgringsfasen?

Er HMS-koordinatorrollen et tema som diskuteres pa forhand, eller er det tatt for gitt at
byggeleder innehar rollen?

Er det vanlig at byggeleder er HMS-koordinator, eller varierer dette fra prosjekt til prosjekt?
Er det prosjektlederen som til syvende og sist utnevner en HMS-koordinator?

Har du en skriftlig kontrakt pa at du innehar rollen?

Fales det naturlig for deg som byggeleder & ha HMS-koordinatorrollen, eller skulle du gnske
at noen andre bisto i rollen?

Avslutning:
Kjenner du til spesifikke personer jeg burde kontakte for a snakke om temaet?
Er det noe du selv gnsker a trekke frem eller som du mener jeg burde dekket bedre?



Vedlegg: Intervjuguide HMS-radgiver

Tidsbruk: 40-60 min
Antall intervju: 2
Et intervju med lydopptak. Et intervju er notatfert.

Generelt:

Hva er din naverende stilling, og kan du si litt om hvilke arbeidsoppgaver dette innebarer?
Hvor lenge har du veert ansatt?

Hvilke type prosjekter er du involvert i?

Hvor mange prosjekter er du involvert i na?

Hendelser og arsaker
Kan du si noe om hva som er de stgrste og mest sentrale hendelsene med tanke pa ulykker i
forhold til anleggsbransjen?
Hva er typiske utlgsende arsaker til at hendelsene oppstar?
Kan du peke pa bakenforliggende arsaker som kan fare til at hendelsene oppstar?
Har du veert involvert i prosjekter hvor det har oppstatt ulykker/nestenulykker?
Oppfalgingsspgrsmal:
e Hvilke ulykker er det i sa fall snakk om?
e Kan du si noe om hva som var direkte og bakenforliggende arsak(er) til at ulykken
skjedde?
e Huvilke konsekvenser fikk ulykken?
e Har ulykken blitt gransket i ettertid, og hvordan ble dette handtert?
e Har det blitt gjort noen endringer i ettertid for & unnga at det skal skje igjen?
e Hva blir hovedfokuset videre?
e Burde noe vert gjort annerledes?

HMS-radgivers oppgaver

Er det mange andre innad i SVV som har samme ansvarsomrade som du?

Hvordan kan du sgrge for at den ngdvendige erfaringsoverfaringa blir gjort i prosjektene?
Synes du det er viktig at en HMS-radgiver skal ha ngdvendig praktisk erfaring?

Opplever du som HMS-radgiver at tidspress ofte kan vare et problem?

Sikkerhetsstyring kan veare en malkonflikt i forhold til gkonomi og fremdrift. Hvordan
opplever du dette i dine prosjekter?

Suksessfaktorer

Hvilke suksessfaktorer anser du som viktig for a ivareta sikkerheten i et prosjekt?

Hvilke suksessfaktorer er viktig for at overgangen mellom prosjektering og produksjon skal
bidra til god sikkerhet?

Rapporteringssystem og databasestruktur
Kan du gi eksempel pa tiltak som innfares for & ivareta HMS i et prosjekt og hindre at
hendelser skal gjenta seg?

F



Kan du si litt om rapporteringssystemet dere bruker?

Hvor ligger terskelen for rapportering?

Hva kan du/dere gjare for a bedre rapporteringsmulighetene innad i bedriften?

Bruker du aktivt hendelser hentet fra databasen i byggemater?

Er det HMS-radgiverens ansvar a legge informasjon over i Vegvesenets database?

Har du opplevd at dere har lyktes med a bruke databaseverktgyet for & «prosjektere bort»
ulykker?

Hvilke HMS-indikatorer bruker dere?

Har du merket noen forbedringer/utfordringer angaende HMS etter digitaliseringsfokuset?
Har det veert noen merkbare endringer/forbedringer i bransjen etter at HMS-charteret ble
underskrevet?

HMS-koordinatorrollen

Hvem sitter med HMS-koordinatorrollen i prosjektering- og utfgrelsesfasen i de prosjektene
du er involvert i?

Ble du involvert nar dette skulle bestemmes?

Har du noen gang opplevd at det er byggeledere som ikke kvalifiserer seg til & ha et
overordnet ansvar for HMS?

Prosjekteringsfasen

Er du med i prosjekteringsmater?

Blir HMS prioritert nok i prosjekteringsfasen?

Hva er de prosjekterendes starste utfordringer for a legge frem et best mulig
produksjonsunderlag?

Oppfatter du at skillet mellom teori og praksis noen gang kan bli for stort mellom de som
planlegger og utfgrende aktarer?

Hvordan synes du HMS blir ivaretatt i samhandlingsfasen mellom prosjektering og
produksjon?

Avslutning:
Kjenner du til spesifikke personer jeg burde kontakte for & snakke om temaet?
Er det noe du selv gnsker a trekke frem eller som du mener jeg burde dekket bedre?



Vedlegg: Intervjuguide Geotekniker

Tidsbruk: 40-60 min
Antall intervju: 4
Intervjuene er gjennomfert med lydopptak.

Generelt:

Hva er din naveerende stilling, og kan du si litt om hvilke arbeidsoppgaver dette innebzarer?
Hvor lenge har du veert ansatt?

Hvilke type prosjekter er du involvert i?

Hvor mange prosjekter er du involvert i na?

Om hendelser og arsaker
Kan du si noe om hva som er de stgrste og mest sentrale hendelsene med tanke pa ulykker i
forhold til din arbeidshverdag?
Kan du peke pa direkte arsaker som kan fgre til at hendelsene oppstar?
Kan du peke pa bakenforliggende arsaker som kan fare til at hendelsene oppstar?
Har du veert involvert i prosjekter hvor det har oppstatt ulykker/nestenulykker?
Oppfalgingsspgrsmal:
e Hvilke ulykker er det i sa fall snakk om?
e Kan du si noe om hva som var direkte og bakenforliggende arsak(er) til at ulykken
skjedde?
e Huvilke konsekvenser fikk ulykken?
e Har ulykken blitt gransket i ettertid, og hvordan ble dette handtert?
e Har det blitt gjort noen endringer i ettertid for & unnga at det skal skje igjen?
e Hovilke tiltak er det som innfares for a sgrge for at hendelsene ikke inntreffer igjen?
e Hva ble hovedfokuset videre?
e Burde noe vert gjort annerledes?

Suksessfaktorer

Hvilke suksessfaktorer anser du som viktig for & ivareta sikkerheten i et prosjekt?

Hvilke suksessfaktorer er viktig for at overgangen mellom prosjektering og produksjon skal
bidra til god sikkerhet?

Teknologiske hjelpemidler

Hvordan er tilgangen til teknologiske hjelpemidler i Statens Vegvesen?

Foregar det mye 3D-prosjektering?

Legges det til rette for oppleering og bruk av 3D-modellering og lignende?

Opplever du at teknologiendringen kan veere med pa a redusere risiko i utferelsesfasen?
Tror du at bruken av teknologiske hjelpemiddel i prosjekteringsfasen kan vaere med pa a
redusere feil?

Hvordan synes du at denne teknologiendringen kan vaere med pa a forenkle
kunnskapsoverfaring slik at ting skal bli mer forstaelig fra prosjektering til utfarelse?



Mgtestruktur i prosjekteringsfasen

Hvordan er mgtestrukturen undervegs i prosjektet?

Hvem er involvert i mgtene du er med i?

Blir noen fra byggeledelsen involvert i mgtene du deltar i?

Hvor ofte er det arrangert mater for din del?

Hvilke utfordringer ser du i forhold til gjennomfgring av mater mellom prosjektering og
produksjon? (hyppighet, deltakere, osv)

| utfarelsesfasen er HMS et sentralt punkt under matene. Er dette ogsa gjeldende for
prosjekteringsmgtene du deltar i?

Har du opplevd a bli henta inn i mgter i byggefasen?

Arbeidsoppgaver

Er du ofte ute pa anlegget i de prosjektene du er involvert i?

Kunne du tenke deg a veaere mer ute pa arbeidsplassen?

Kan du si noe spesifikt om dine arbeidsoppgaver som geotekniker i forhold til HMS?
Hvordan bidrar du til & ivareta SHA gjennom prosjektet?

Hva er de starste utfordringene for & ivareta SHA?

Hva er din rolle i forhold til risikovurderinger?

Avslutning:
Kjenner du til spesifikke personer jeg burde kontakte for a snakke om temaet?
Er det noe du selv gnsker a trekke frem eller som du mener jeg burde dekket bedre?



