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Ekstrakt:

Oppfalging og kontroll av underentreprengrer i et anleggsprosjekt er et viktig arbeid for & skaffe seg tilstrekkelig oversikt over hva som til enhver
tid foregar pa anleggsplassen. Selv om det er et gkt fokus pé dette i dag, sliter bransjen fremdeles med & fa kontroll over aktgrene som leies inn for
a utfgre arbeid pa prosjektet. Etter lovverket har hovedentreprengr ansvaret for oppfalging og kontroll av underentreprengrer som leies inn for &
utfare deler av arbeidet pa prosjektet. Som et tiltak for & bedre oppfalgingen og kontrollen av underentreprengrene og dermed sikkerheten i prosjektet,

valgte Statens vegvesen i 2012 & sette en begrensning i antall ledd av underentreprengrer til maksimalt to.

Masteroppgaven fokuserer pa & komme opp med passende forslag og anbefalinger som kan bidra til forbedringer av tiltaket som Statens vegvesen
har innfart med & stille krav til maksimalt to ledd av underentreprengrer pé sine prosjekter. Det har ogsa vert aktuelt & komme med forslag til nye
tiltak som gir en generell forbedring av oppfalgingen, kontrollen og sikkerheten av underentreprengrer. For & kunne komme med forslag til relevante
tiltak har det ogsd veert interessant a finne ut hvorfor underentreprengrer i utgangspunktet utsettes for skader pa anleggsplassen, samt & kartlegge
hvilken effekt innfgringen av maksimalt to ledd av underentreprengrer har hatt for oppfalgingen, kontrollen og sikkerheten av underentreprengrer
som jobber p& Statens vegvesens prosjekter. Til & svare pa oppgaven har informasjon blitt hentet inn gjennom litteratursgk, dybdeintervjuer og
bearbeiding av ulykkestall. Hovedsakelig ble intervjuene foretatt med ressurspersoner i Statens vegvesen, men ogsa representanter fra entreprengr -

virksomheter ble intervjuet i et forsgk pd & komme frem til svar p& oppgaven.

Resultatene av forskningen viser stort sett at tiltaket har hatt en positiv effekt pa oppfalgingen, kontrollen og sikkerheten av underentreprengrer i de
prosjektene hvor tiltaket er innfgrt. Likevel er det mye som kan forbedres, noe som er bakgrunnen for anbefalingene som er gitt i rapporten. For at
innfgringen av maksimalt to ledd av underentreprengrer skal fungere som tiltenkt, er det blant annet viktig at man er konsekvent pa gjennomfaringen

av tiltaket pé alle prosjekter som Statens vegvesen er byggherre pa. Dette er kun én av anbefalingene som kommer frem i rapporten.
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Forord

Denne rapporten er et produkt av en masteroppgave gjennomfert i emnet TBA4910 Prosjektledelse
masteroppgave, ved Norges teknisk—naturfaglige universitet (NTNU) varsemesteret 2017. Master-
oppgaven teller 30 studiepoeng, og har med dette veert eneste fokus i mitt siste semester ved NTNU.

| forkant av masteroppgaven ble det hgsten 2016 gjennomfart en prosjektoppgave i forbindelse med
emnet TBA4531 Prosjektledelse fordypningsprosjekt. Hovedmalet med prosjektoppgaven var a
avdekke hvilke HMS — relaterte utfordringer norsk bygge — og anleggsnaering star ovenfor per i dag. |
prosjektoppgaven kom det blant annet frem at oppfelging og kontroll av underentreprengrer anses a
vere en utfordring for bransjen, og at underentreprengrer oftere er involvert i arbeidsrelaterte ulykker
enn andre aktarer i et bygge — eller anleggsprosjekt. Denne utfordringen fanget min oppmerksomhet, og
var noe jeg gnsket a se n@rmere pa i masteroppgaven. Fgr arbeidet med masteroppgaven begynte, ble
det gjennomfart en samtale med Jan Erik Lien i Statens vegvesen angaende hvilke temaer som var mulig
a ta opp i oppgaven. Etter at jeg i tillegg radferte meg med veileder Olav Torp, kom jeg til slutt frem til

hva masteroppgaven skulle omhandle.

Jeg gnsker a rette en stor takk til farsteamanuensis Olav Torp, for god hjelp og veiledning bade nar det
gjelder valg av tema og identifisering av kontaktpersoner i Statens vegvesen, men ogsa for bidrag med
faglig kompetanse og rad til masteroppgaven. Jeg gnsker ogsa a takke biveileder Jan Erik Lien for
innspill i forhold til & identifisere problemstillingen og for faglige innspill til oppgaven. | tillegg vil jeg
takke Lien for sin behjelpelighet og positive holdning gjennom hele arbeidet. En takk gar ogsa til alle
elleve som gledelig stilte til intervju, og som dermed gjorde arbeidet mer engasjerende og helhetlig for
min del. De som stilte til intervju i Statens vegvesen var Halgeir Brudeseth, Tone Anita Melhus
Romstad, Solveig Martinsen, Svein Soknes, Olaf Rovik, Andreas Tessem, Jon — Trygve Lgvik og Edgar
Solbak. | tillegg ble det foretatt intervju med Finn Sefaniassen, Jostein Syltern og Frode Mosenget
Andersen, henholdsvis fra Peab, Johs. J. Syltern og MEF (Maskinentreprengrenes forbund). Jeg ensker
0gsa a rette en takk til Lene Kristine Johansen og Magne Mahlum i Statens vegvesen, for god hjelp i

forbindelse med a skaffe statistikk til den kvantitative analysen i masteroppgaven.

Trondheim, 05. juni 2017

Jenny Karin Stormo






Sammendrag

Rapporten har blitt utformet i forbindelse med en masteroppgave gjennomfgrt i emnet TBA4910
Prosjektledelse masteroppgave i lgpet av varsemesteret 2017 ved Norges teknisk — naturvitenskapelige
universitet (NTNU). Statens vegvesen har veert samarbeidspartner gjennom hele masteroppgaven.
Hensikten med rapporten har veert & komme frem til forslag og anbefalinger som kan bidra til
forbedringer av tiltaket som Statens vegvesen har innfart med a stille krav til maksimalt to ledd av
underentreprengrer pa sine prosjekter. Forslag til nye tiltak og anbefalinger som gir en generell
forbedring av oppfelgingen, kontrollen og sikkerheten hos underentreprengrene, har vert en like stor
del av hensikten med masteroppgaven som forslag til forbedringer av det allerede eksisterende tiltaket.
Rapporten sgker ogsa a gi svar pa hva lovverket sier i forhold til kontrahering, ansvar for og oppfalging
av underentreprengrer, hvilke arsaker som finnes til at underentreprengrer hyppigere er involvert i
arbeidsrelaterte ulykker enn gvrige aktgrer samt hvilken effekt innfgringen av maksimalt to ledd av
underentreprengrer har hatt for oppfalgingen, kontrollen og sikkerheten av underentreprengrer i Statens

vegvesens prosjekter.

Innholdet i rapporten er hovedsakelig et resultat av informasjon hentet inn gjennom litteratursek,
dybdeintervjuer, samt bearbeiding av ulykkestall. Det ble i alt foretatt ti intervjuer, hvorav sju var med
ressurspersoner i Statens vegvesen og tre med personer tilknyttet forskjellige entreprengrvirksomheter.
| forkant av masteroppgaven ble det foretatt et litteraturstudium for & kartlegge allerede tilgjengelig

informasjon pa omradet.

Pa grunn av tidsbegrensningen satt for oppgaven har innfagringen av tiltaket hovedsakelig blitt belyst fra
byggherrens side, ettersom Statens vegvesen fungerer som byggherre pa sine prosjekter og det derfor
har veert gnskelig & ta utgangspunkt i dette perspektivet. Siden oppgaven har vert i samarbeid med

Statens vegvesen, har det hovedsakelig veert fokus pa anleggsprosjekter fremfor byggeprosjekter.

Det har vist seg a veere mye regelverk a forholde seg til nar det kommer til kontrahering, ansvar og
oppfaelging blant de ulike akterene i et anleggsprosjekt. Denne rapporten tar for seg det viktigste
innholdet i Byggherreforskriften, Internkontrollforskriften, Arbeidsmiljgloven, samt standardene
NS8405 og NS8415. Dette representerer imidlertid kun en liten del av alle lover og regler man ma
forholde seg til, og ofte er nettopp handteringen av regelverket en utfordring for sma underentreprengrer
uten egne ressurser til a ta seg av det administrative arbeidet i egen virksomhet. Dette er imidlertid ikke
det eneste som har vist seg a vere utfordrende nar det kommer til underentreprengrer i prosjektene til

Statens vegvesen. Dybdeanalyser viser nemlig at underentreprengrer skader seg hyppigere enn de gvrige



aktgrene i prosjektet, og arsakene til dette er mange og sammensatte. En gjengdende faktor er
underentreprengrenes tilsynelatende manglende involvering i prosjektet, noe som hovedsakelig skyldes
feil begatt pa organisasjonsniva.

Selv om innfgringen av maksimalt to ledd av underentreprengrer har hatt en positiv effekt i Statens
vegvesen sine prosjekter, er det vanskelig a si noe konkret akkurat om hvor stor denne effekten har veert.
Bildet er sveert sammensatt, siden tiltaket kun er ett av veldig mange tiltak som er innfart i virksomheten.
Gjennom intervjuer har det likevel vert mulig a identifisere ulike enkelteffekter som innfgringen av
tiltaket har fart med seg. Innfgringen av maksimalt to ledd av underentreprengrer har blant annet fort til
bedre oversikt over de involverte i prosjektet, mindre pulverisering av ansvar og informasjon nedover i
prosjektorganisasjonen, og bidratt til at underentreprengrene far et mer helhetlig bilde av prosjektet. En
flatere struktur i prosjektorganisasjonen har ogsa bidratt til mer neerhet og direktekontakt med
underentreprengrer bade for byggherre og hovedentreprengr, men har ogsa fert til at underentreprengrer
faler seg mer inkludert i prosjektet. Selv om ulykkesstatistikken ser ut til & ga ned, er det vanskelig a si
noe om hvor stor del av dette som skyldes innfaringen av tiltaket. Det er identifisert fa direkte ulemper
knyttet til tiltaket for byggherren. De fleste er knyttet til hovedentreprengr og/eller underentreprengr.
Ulempene er hovedsakelig knyttet til mulige endringer i markedet som fglge av tiltaket, at store

entreprengrer blir enda starre og at sma entreprengrer gar konkurs og dermed forsvinner.

Mot slutten av rapporten gis i alt ni anbefalinger som er ment for Statens vegvesen a fglge for det videre
arbeidet med oppfelging, kontroll og sikkerhet av underentreprengrer pa sine prosjekter. Mange av de
anbefalte tiltakene gar pa a gke involveringen av underentreprengrer, siden dette som nevnt er ansett
som en hovedfaktor til at underentreprengrer skader seg i utgangspunktet. I tillegg er det svart viktig at

tiltaket praktiseres likt over hele linja, i alle prosjekter hvor tiltaket er innfart.



Abstract

This report has been produced regarding a Master’s thesis in the subject TBA4910 Project management
Master’s thesis, during the spring semester 2017 at NTNU. The road authorities in Norway, Statens
vegvesen, has been collaborator throughout the Master’s thesis. The report is meant to come up with
suggestions and recommendations for Statens vegvesen, that can contribute to improvements of the
action of requiring a maximum of two levels of subcontractors in their projects. Suggestions to new
actions and recommendations that in general will improve the follow — up, control and safety of the
subcontractors, has been as big part of the target as suggestions to improve the already existing action.
The report is also meant to answer what the laws and rules say regarding contraction, responsibilities
and follow — up of subcontractors, what causes subcontractors to hurt themselves more frequent that
other participants in the projects, and what effect the implementation of limiting the levels of sub-
contractors to a maximum of two has had on the follow — up, control and safety of the subcontractors

involved.

The content of the report is mainly a result of information gathered through search in literature, by
conducting interviews, and by processing rates of accidents. Overall, ten interviews were conducted.
Seven out of the ten interviews were with people working in Statens vegvesen, and three of the
interviews were with people related to contractor businesses. Prior to the Master’s thesis, a literature

study was conducted to map already available information to the subject.

As a result of the time limit for the Master’s thesis, the implementation of the action has mainly been
seen from the constructor’s point of view, since Statens vegvesen work as constructor in their own
projects. Because of the collaboration with Statens vegvesen, the Master’s thesis also is more focused

on construction projects than on building projects.

It has shown to be many regulations regarding responsibilities, follow — up and contracting processes of
the different participants in a construction project. This report deals with the most important content of
the Norwegian regulations; Byggherreforskriften, Internkontrollforskriften, Arbeidsmiljgloven,
NS8405 and NS8415. These regulations, however, only represent a small part of all the laws and rules
the participants in a project must deal with. Often, the handling of all the regulations are a challenge
especially for the smaller subcontractors, because they often don’t have enough resources to deal with
the administrative work in their company. This is, however, not the only problem when it comes to the
subcontractors in the projects of Statens vegvesen. Studies has shown that the subcontractors are more

represented in work-related accidents that other participants working in the same project, and the reasons

\Y



why are many and composed. A recurrent factor seems to be that subcontractors apparently are missing

involvement in the project, which mainly is caused by errors made on an organizational level.

Even though the implementation of maximum two levels of subcontractors in the projects of Statens
vegvesen has had an overall positive effect in the company, it is difficult to say exactly how big this
effect has been. The picture is heavily composed, because this specific action is only one of very many
actions implemented by the company. Through interviews, it has been possible to identify various single
effects of the action. An action like this may, among other things, lead to a better overview of the
participants in the project, less decomposition of both responsibilities and information throughout the
project organization, and contribute to a more holistic view of the project for the subcontractors. A flatter
structure in the project organization may also lead to an increased propinguity and more direct contact
with the subcontractors for both the constructor and the main contractor of the project, but also for the
subcontractors to feel more included in the project. Even though the accident rate seems to decrease, it
is challenging to say something about how big influence the limitation of subcontractor levels has had
on this. Most of the disadvantages with the action is connected to the main contractor or the
subcontractors, and very few are connected to the constructor. The main share of the disadvantages are
linked to potential changes in the market due to the action, and one of the biggest concerns are that the

big subcontractors get even bigger and the small ones disappear.

At the end of the report, several recommendations for Statens vegvesen are given to make further
improvements on the follow — up, control and safety of subcontractors working on their projects. Many
of the recommended actions are meant to increase the involvement of the subcontractors, since this has
been one of the main factors why the subcontractors get hurt on the construction site. In addition to this,
it is very important that the action is practiced the same way in every project where the action is already

implemented.

Vi
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1 Innledning

Innledningen er ment & beskrive masteroppgavens bakgrunn, formal og forskningssparsmal, omfang og

avgrensninger, samt rapportens oppbygging.

1.1 Bakgrunn

Oppfalging og kontroll av underentreprengrer i et anleggsprosjekt er et kontinuerlig og viktig arbeid for
a skaffe tilstrekkelig oversikt over hva som foregar pa anleggsplassen til enhver tid. Det har imidlertid
vist seg at bransjen sliter med a fa kontroll pa hva hver enkelt akter utfgrer av arbeid, men ogsa hvilke
aktgrer som utfarer arbeidet. Det er i dag et gkende fokus pA HMS i norsk bygge — og anleggsbransje,
men likevel er antallet arbeidsrelaterte ulykker i bransjen uakseptabelt hgyt. Underentreprengrer
representerer en stor gruppe av aktgrer under utfarelsen av et prosjekt, og bar derfor falges godt med.
Spesielt viser det seg & veare vanskelig a pase at underentreprengrer tar tilstrekkelig hensyn til sikkerhet
i arbeidet som utfares pa forskjellige prosjekter, og det legges mye arbeid i & utvikle nye lgsninger for
hvordan sikkerheten til underentreprengrer og andre involverte i prosjektet kan ivaretas gjennom hele

prosjektforlgpet.

Oppfalging, kontroll og sikkerhet av underentreprengrer er utfordrende, og kompleksiteten gker i takt
med antall ledd i organisasjonen. Som en reaksjon pa dette valgte Statens vegvesen & innfare en grense
pa maksimalt to ledd av underentreprengrer pa alle nye kontrakter fra 2012. Innfgringen av dette tiltaket
har veert hovedfokus i masteroppgaven. Tiltaket var imidlertid ikke det eneste som ble innfart i 2012.
Folgende tiltak ble innfart samtidig for a motvirke den negative utviklingen av sikkerheten i Statens
vegvesen (SVV, 2013):

- Starre fokus pa HMS for entreprisedriften i alle ledermater

- Krav til & gjennomfgre ledelsesinspeksjoner

- Krav til & gjennomfgre 1:1 — inspeksjoner

- Oppfelgingsmate med vegdirektaren etter dadsulykker

- Oppfelgingsmate med regionvegsjefen etter dedsulykker og alvorlige ulykker

- Strengere krav til rapportering av alvorlige ulykker og dadsulykker til VVegdirektoratet

Dette illustrerer at det i Statens vegvesen stadig innfares nye tiltak med mal om & bedre situasjonen,
ogsa pa flere punkter enn bare det som gjelder & bedre situasjonen for underentreprengrer som jobber pa

deres prosjekter. Bildet over innfarte tiltak i virksomheten har derfor et hayt kompleksitetsniva.



1.2 Formal og forskningssparsmal

Formalet med masteroppgaven er & komme frem til forslag og anbefalinger som kan bidra til
forbedringer av tiltaket som Statens vegvesen har innfart med 4 stille krav til maksimalt to ledd av
underentreprengrer pa sine prosjekter. Forslag til nye tiltak og anbefalinger som gir en generell
forbedring av oppfelgingen, kontrollen og sikkerheten av underentreprengrene, er en like stor del av
formalet med masteroppgaven som forslag til forbedringer av det allerede eksisterende tiltaket.

Masteroppgaven er ogsa ment a svare pa forskningsspgrsmal formulert ut fra formalet med oppgaven,
som en bakgrunn for formalet og for & sikre oppnaelse av formalet. Forskningsspgrsmalene skal ogsa
bidra til en mer naturlig sammenheng i rapporten, og gjere arbeidet med oppgaven mer systematisk. |
sammenheng med oppnaelsen av formalet, er det i oppgaven formulert fire forskningsspgrsmal.

Figur 1 illustrerer hvordan forskningsspgrsmalene sammen skal bidra til & oppfylle formalet med
rapporten. En annen mate & tenke det pa er hvordan man kan dele opp formalet i mer konkrete deler for

a lettere kunne svare pa oppgaven.

Forskningssparsmal 1 Forskningsspersmal 2 Forskningsspersmal 3 Forskningsspersmal 4

Figur 1: Formalet kan deles inn i flere forskningsspgrsmal.

De fire forskningsspgrsmalene som er formulert for oppgaven er:

Forskningsspgrsmal 1: Hva sier lovverket i forhold til kontrahering, ansvar for og oppfelging av

underentreprengrer?

Forskningsspgrsmal 2: Hva er arsaken(e) til at underentreprengrer skader seg oftere enn andre aktgrer

i et anleggsprosjekt?

Forskningsspgrsmal 3: Hvilken effekt har innfaringen av maksimalt to ledd av underentreprengrer hatt
for sikkerheten i prosjekter i regi av Statens vegvesen?



Forskningsspgrsmal 4: Hvordan har innfgringen av maksimalt to ledd av underentreprengrer pavirket

oppfalgingen og kontrollen av underentreprengrene?

Forskningsspgrsmalene er ment & ga som en rad trad gjennom hele rapporten. Forskningsspgrsmal 1 og
2 fungerer som bakgrunn for at tiltaket om maksimalt to ledd av underentreprengrer ble innfgrt i Statens
vegvesen, mens forskningsspgrsmal 3 og 4 er med pa a utforme hvilke anbefalinger og forslag til for-
bedringer som til slutt gis for Statens vegvesen.

1.3 Rapportens oppbygging

Rapporten bestar hovedsakelig av innledning, metodekapittel, teori og resultater som til sammen skal gi
grunnlag for videre diskusjon og konklusjon. Strukturen i rapporten er gitt i Figur 2. Innledningen og
metodekapittelet legger faringen for hvordan det videre arbeidet med masteroppgaven skal utfares.
Informasjon som kommer frem i teoridelen og ellers som resultat av valgte forskningsmetoder,
diskuteres videre i diskusjonskapittelet. Helt til slutt gis en konklusjon som hovedsakelig bygger pa
resultater fra diskusjonen, far mulig videre arbeid kan beskrives.

Figur 2: Rapportens oppbygging. Med «tiltaket» menes her innfgringen av maksimalt to ledd av underentreprengrer.



Metodekapittelet er ment & vurdere innhenting av informasjon ved bruk av ulike kvalitative og
kvantitative forskningsmetoder. Metodene brukt i oppgaven blir gjennomgatt og evaluert i dette
kapittelet, i tillegg til at reliabilitet og validitet, feilkilder og triangulering blir tatt opp. Kapittelet som
angir det teoretiske grunnlaget for oppgaven tar for seg innholdet i viktige lover, forskrifter og standarder
knyttet til kontrahering, oppfelging og kontroll av underentreprengrer. | dette kapittelet gis ogsa en
gjennomgang av de vanligste sikkerhetsindikatorene i bygge — og anleggsbransjen, i tillegg til en
teoretisk innfgring av arsaker til den hyppige involveringen av underentreprengrer i arbeidsrelaterte
ulykker. Det etterfglgende kapittelet er ment & gi presentasjon av Statens vegvesen, ettersom det er
Statens vegvesen som har veert samarbeidspartner i masteroppgaven. Det gis ferst en generell
presentasjon av virksomheten, fer rapporten vinkles inn pa problemstillingen og tar for seg dagens
rapporteringssystem i Statens vegvesen, samt innfgringen av maksimalt to ledd av underentreprengrer i

virksomhetens prosjekter.

I resultatdelen presenteres funnene som er gjort. Resultatdelen anses som den viktigste delen av
rapporten, da den sammen med diskusjonen er ment & svare pa tre av de fire forhandsdefinerte
forskningsspgrsmalene samt formalet med oppgaven. Resultatdelen omfatter hvilke arsaker som farer
til at underentreprengrer skader seg oftere enn andre aktgrer, og statistikk som viser ulykkesbildet de
siste arene i prosjekter i regi av Statens vegvesen. | tillegg presenteres identifiserte effekter av inn-
fgringen av maksimalt to ledd av underentreprengrer og forslag til forbedringer av tiltaket. Forslag til

nye tiltak for & bedre situasjonen tas ogsa opp her.

1.4 Omfang og avgrensninger

Masteroppgaven teller 30 studiepoeng, og arbeidet med oppgaven har blitt utfart i lapet av varsemesteret
2017. Siden oppgaven har vert i samarbeid med Statens vegvesen, vil det hovedsakelig veere fokus pa
anleggsprosjekter i rapporten. Selv om oppgaven har tatt utgangspunkt i anleggsprosjekter, vil flere av

funnene ogsa gjelde for byggeprosjekter.

Som nevnt innledningsvis har Statens vegvesen innfgrt en rekke tiltak blant annet for & bedre sikkerheten
pa sine prosjekter, men i denne rapporten fokuseres det altsa pa a isolere det ene tiltaket som gar pa a
begrense antall ledd av underentreprengrer til maksimalt to fra resten av tiltakene. Oppgaven begrenser
seg ogsa til & farst og fremst gjelde for byggefasen av anleggsprosjekter, men det finnes ogsa innslag av

anbefalte tiltak som ma innferes i tidligere faser av et prosjekt.



Rapporten omhandler blant annet ulykker pa anleggsplasser og tapsbaserte sikkerhetsindikatorer, og
derfor er det naturlig & snakke om tap pa mennesker, miljg eller materialer. Masteroppgaven har
imidlertid kun tatt for seg tap pa mennesker, som skader og dgdsfall. Tap pa miljg og materialer er ikke
relevant for oppgaven, og er derfor ikke en del av rapporten.

Pa grunn av tidsbegrensningen i oppgaven har problem med oppfalging, kontroll og sikkerhet av under-
entreprengrer hovedsakelig blitt belyst fra byggherrens side. Arsaken til dette er at Statens vegvesen
fungerer som byggherre for sine prosjekter, og at det derfor har veert gnskelig & ha starst fokus pa dette
perspektivet. Anbefalinger og bidrag til systemet vil dermed ogsa hovedsakelig veere rettet mot
byggherre, men vil naturligvis ogsa ha innvirkning pa andre aktgrer i prosjektet. Det er derfor relevant
a belyse deler av innholdet ogsa fra entreprengrenes side, for & fA en mer helhetlig forstaelse av

kompleksiteten av & innfgre nye tiltak i Statens vegvesen.






2 Forskningsmetoder

Kapittelet gir en oversikt over hvilke forskningsmetoder som har blitt anvendt for & fremskaffe
informasjon og resultater i masteroppgaven. Kapittelet gir ogsa en introduksjon i metodelzre, i forkant
av gjennomgangen av metodene. Reliabilitet og validitet, feilkilder og triangulering blir ogsa diskutert
i dette kapittelet, for det avsluttes med en gjennomgang av oppgavens prosess. En del av informasjonen
som fremkommer i kapittelet er hentet fra prosjektoppgaven gjennomfart i forkant av masteroppgaven.

En forskningsmetode er en systematisk mate a lgse et forskningsproblem, gjennom ulike teknikker for
a fremskaffe informasjon innenfor et spesielt tema (Kothari, 2004). Hvilken metode som benyttes i
forskningen angir altsa forskningsmetoden. Innen oppgaveskriving er valg av forskningsmetode en
sentral del, og det gjelder & benytte seg at den metoden som best gir svar pa forskningsspgrsmalene og
problemstillingen satt i oppgaven. Enhver metode har fordeler og ulemper, og det finnes ingen ideell
metode for & tilegne seg riktig og palitelig kunnskap (Everett & Furseth, 2012). Det er viktig med en
metodebeskrivelse i rapporter for & vise at man er bevisst pa valg av metode. Dette gir en slags
kvalitetssikring av eget arbeid. Det gjor det ogsa enklere a underbygge sine egne konklusjoner, og for

andre & viderefare arbeidet (Olsson, 2011).

2.1 Kvalitativ og kvantitativ forskningsmetode

Det finnes hovedsakelig to grunnleggende metoder for & tilegne seg informasjon og kunnskap pa, enten
ved bruk av kvalitativ eller kvantitativ metode (Kothari, 2004). De to metodene er beskrevet nermere i
péafalgende underkapitler. Tabell 1 (Jacobsen, 2005) gir en oppsummering av nar det er lurt & bruke

kvalitative eller kvantitative metoder.

Tabell 1: Bruksomrader for kvalitative og kvantitative forskningsmetoder. Hentet direkte (modifisert tabell) fra Jacobsen
(Jacobsen, 2005).

Kvalitativ metode Kvantitativ metode

Bar benyttes nar vi har  Lite kunnskap om fenomenet vi ~ God kunnskap om fenomenet vi

skal studere skal studere

- Nar vi skal Utvikle nye teorier og hypoteser = Teste teorier og hypoteser

- Nar vi har @nske om mye informasjon om  @nske om lite informasjon om
fa enheter (ikke generalisere) mange enheter (generalisere)

- Nar vivil Finne ut hva som er innholdeti  Finne ut hvor ofte et fenomen
et fenomen forekommer



2.1.1 Kvalitativ forskningsmetode

Kvalitativ metode gir mange opplysninger om fa undersgkelsesenheter, og er ment & fremheve innsikt.
P& denne maten er det mulig & ga i dybden av problemet for & finne svar pa problemstillingen.
Informasjonen er tekstlig, og etterprgvbarheten er ofte vanskelig. Kvalitativ metode gir et helhetlig
perspektiv, og benyttes for & beskrive kontekst og tolke resultater (Samset, 2014). Dybdeintervju,
litteratursgk og observasjonsstudier er alle eksempler pa kvalitative forskningsmetoder som kan benyttes
for & svare pa en problemstilling.

Ved bruk av kvalitativ metode far man ofte en forstaelse av fenomenet gjennom direkte kontakt med
informanter. Informasjon som overfgres fra informant til forsker skal man bestandig stille seg kritisk til,
da informasjonen baserer seg pa erfaringer og subjektive meninger som informanten har gjort opp seg
om temaet. Informasjonen som hentes inn gjennom kvalitative metoder vil enten veaere ny for forskeren
som sgker informasjon, eller virke bekreftende i forhold til den informasjonen forskeren allerede sitter
pa. Ny informasjon som kommer fra informanter bgr sjekkes fra andre kilder, for eksempel gjennom

litteratursgk, for & gke troverdigheten av informasjonen som blir gitt.

2.1.2 Kvantitativ forskningsmetode

I motsetning til kvalitativ metode, gir kvantitativ metode fa opplysninger om mange undersgkelses-
enheter. Ved & forske i bredden oppnar man oversikt i stedet for innsikt. Informasjonen er tallfestet i
stedet for tekstlig, og metoden innebarer vurdering av verdier eller stgrrelser. Det kreves stor grad av
etterprgvbarhet for kvantitativ metode for & sikre generalisering og samsvar av informasjonen som

fremkommer. Hensikten med kvantitativ metode er & dokumentere og skaffe bevis (Samset, 2014).

Formalet med a bruke kvantitativ metode er ofte a teste en hypotese, altsa a enten bekrefte eller avkrefte
en forhandsdefinert antakelse om virkeligheten ved hjelp av de data man har. Det er vanlig & studere
sammenhengen mellom ulike variabler, for eksempel sammenhengen mellom antall arbeidsulykker og

oppfaelging av SHA — planen for hvert prosjekt.

Kvantitative analyser kan brukes bade for & trekke beskrivende slutninger og kausale slutninger.
Beskrivende slutninger sier noe om sammenhengen mellom én eller flere variabler, mens kausale
slutninger er slutninger som omhandler arsak - virkningsforhold. Ved slutninger om arsaksforhold er
man ofte interessert i & undersgke om en eller flere uavhengige arsaksvariabler pavirker en avhengig
utfallsvariabel (Dahlum, 2014).



2.1.3 Oppsummering av kvalitativ og kvantitativ metode
Det finnes mange fordeler og ulemper knyttet til bruk av bade kvalitative og kvantitative metoder, og
noen av dem er gitt i Tabell 2 nedenfor.

Tabell 2: Fordeler og ulemper med kvalitativ og kvantitativ metode (fritt etter Jacobsen (2005)).

Kvalitativ metode Kvantitativ metode

Fordeler - Vektlegger detaljer og det - Standardiserer informasjon, lett
unike ved hver informant behandle ved hjelp av
- Hoy begrepsgyldighet datamaskiner
- Fleksibel tilneerming - Enkelt & avgrense undersgkelsen
- Nerhet mellom forsker og - Stor mulighet for generalisering
den/de som blir forsket pa - Kan beskrive et gitt forhold

relativt presist

Ulemper - Ressurskrevende prosesser - Overfladisk, vanskelig & ga i
- Dataene er ofte ustrukturerte og dybden
komplekse - Ofte problemer med
- Utfordrende & avgrense begrepsgyldigheten
undersgkelsen pa grunnav for - Lite fleksibel tilneerming
stor fleksibilitet - Stor avstand mellom forsker og
- Generaliseringsproblemer den/de som blir forsket pa

Som vi kan se av Tabell 2, er stort sett fordeler ved den ene metoden, ulemper ved den andre. Dette gjar
det vanskelig a holde seg til kun én av metodene nar man undersgker et tema. | de fleste oppgaver
belyses problemstillingen derfor bade ved hjelp av kvalitative og kvantitative metoder. Metodene
supplerer hverandre ved at kvalitative vurderinger gir et helhetlig bilde av situasjonen og seker

forstaelse, og at kvantitative vurderinger gir beskrivelsen presisjon og sgker forklaring (Samset, 2014).

2.2 Metoder for oppgaven

Som nevnt i forrige avsnitt, belyses de fleste problemstillinger ved hjelp av bade kvalitative og
kvantitative metoder. Denne rapporten er intet unntak, og har derfor innslag av informasjon hentet inn
ved hjelp av begge tilneermingene. Tidlig i masterskrivingen ble det gjennomfart et litteraturstudium for
a skaffe en oversikt over hva som fantes av informasjon angaende tema fra fgr. P4 denne maten var det

lettere & luke ut hvilke omrader som ikke var tilstrekkelig dekt i litteraturen, og som man matte finne
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andre mater & innhente informasjon om. Pa de omradene hvor litteraturen var ufullstendig, ble ngdvendig
informasjon stort sett formidlet gjennom dybdeintervju. Noe informasjon ble ogsa hentet inn ved bruk
av en kvantitativ metode, som gikk ut pa a bearbeide ulykkestall fra Statens vegvesen. En oppsummering
av forskningsmetodene benyttet i masteroppgaven, er gitt i Tabell 3. Hver metode beskrives narmere i
de forestaende delkapitlene.

Tabell 3: Forskningsmetodene brukt i masteroppgaven.

Metode Informasjonstilnarming
Litteraturstudium/litteratursgk Kvalitativ

Dybdeintervju Kvalitativ

Bearbeiding av ulykkestall Kvantitativ

Tabell 4 viser hvilke metoder som ble brukt for & svare pa de ulike forskningsspgrsmalene formulert for
masteroppgaven. 1 tillegg til de forskjellige metodene listet opp i tabellen, omhandlet litteraturstudiet

temaene i alle forskningsspgrsmalene.

Tabell 4: Valg av metode for forskningssparsmalene.

Metode(r) Begrunnelse for valg av metode(r)

Forskningsspgrsmal 1 Litteratursgk God og enkel tilgang til lovverk pa

internett
Forskningsspgrsmal 2 Litteratursgk/dybdeintervju = Mulig & fremskaffe informasjon bade
(/bearbeiding av gjennom sgk pa internett og
ulykkestall) dybdeintervju (og beskrivelser i 48 —
timersrapporter)
Forskningsspgrsmal 3 Dybdeintervju/bearbeiding  Lite tilgjengelig informasjon ved bruk
av ulykkestall av andre metoder enn intervju. Supplert

med Kvantitativ metode
Forskningsspgrsmal 4 Dybdeintervju Ingen identifisert tilgjengelig

informasjon ved bruk av andre metoder

Som vi kan se av Tabell 4, har dybdeintervju statt sentralt som metode for & innhente informasjon til
bruk i masteroppgaven. Dybdeintervju er mer utdypet enn de andre metodene benyttet i oppgaven, siden
dybdeintervju er den metoden som har gitt det sterste bidraget til resultatdelen. Forskningssparsmal 3
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har hovedsakelig blitt besvart ved hjelp av intervju, men supplert med resultater fra bearbeiding av
ulykkestall. Forskningsspgrsmal 4 har i sin helhet blitt besvart ved hjelp av intervju, ettersom dette virket
a veere eneste mate a fa svar pa hvilken effekt innfaringen av maksimalt to ledd av underentreprengrer
har hatt for oppfalgingen kontrollen av underentreprengrene pa Statens vegvesen sine prosjekter.
Forskningsspgrsmal 3 og 4 har i stor grad basert seg pa erfaringer hos personer med kjennskap til
innfgringen av tiltaket, slik at intervju har veert en effektiv mate a samle inn informasjonen pa. Formalet
med masteroppgaven har ogsa basert seg pa funn fra dybdeintervjuene, ettersom formalet baserer seg
pa funn i resultatdelen og diskusjon rundt disse funnene. | tillegg ble formalet med oppgaven delvis
besvart gjennom intervju. Forskningssparsmal 1 og 2 anses a veere mer generelle enn de to siste, slik at
det her har veert mulig & gjennomfare litteratursgk pa feltet. Forskningsspgrsmal 1 ble i sin helhet besvart
ved a benytte litteratursgk, ettersom all relevant informasjon 13 tilgjengelig pa Lovdata og Standard
Norge sine hjemmesider. Forskningssparsmal 2 var det mest allsidige av forskningsspgrsmalene, siden
det var mulig & benytte alle de valgte metodene for a finne svar. Mesteparten av funnene for forsknings-

spegrsmal 2 er imidlertid tatt fra intervjuer ogsa her.

2.3 Litteraturstudium og litteratursgk

| forkant av masteroppgaven ble det som tidligere nevnt gjennomfart et litteraturstudium for & avdekke
tilgjengelig litteratur til & svare pa oppgaven, og for & avgjere om den valgte problemstillingen lot seg
svare pa med informasjon hentet inn fra forskjellige kilder. Litteraturstudiet var en mate a kartlegge hvor
mye det var forsket pa omradet fra for, for sa & vurdere om videre forskning pa emnet var mulig. Noe
av informasjonen som fremkommer i dette delkapittelet er hentet fra det mer omfattende litteratur-

studiet som ble gjennomfart i forbindelse med prosjektoppgaven hgstsemesteret 2016.

For & identifisere relevant litteratur i forkant av masteroppgaven, ble det hovedsakelig gjennomfart
litteratursgk pa internett. Ved a bruke ulike databaser og sgkemotorer var det mulig a finne rapporter,
baker, tidsskrifter og lignende til bruk i oppgaven. En oversikt over de forskjellige databasene og
sgkemotorene anvendt i masteroppgaven er gitt i Tabell 5. Disse gjelder bade for litteraturstudiet og

senere litteratursgk som ble foretatt.
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Tabell 5: Databaser og sgkemotorer brukt i masteroppgaven.

Database/sgkemotor  Nettlenke Anvendelsesomrader Palitelighet

CRIStin cristin.no Brukt til & finne andre God
publikasjoner av samme forfatter

Google google.no Brukt til & finne rapporter, Middels/darlig
tidsskrifter, artikler og generell
informasjon

Google scholar scholar.google.no Brukt til & finne bgker, rapporter,  God

tidsskrifter, artikler og lignende

Lovdata lovdata.no Brukt som database for lovverketi = God
oppgaven
NTNU Open brage.bibsys.no Brukt til & se pa tidligere Middels/god

masteroppgaver ved NTNU
Oria oria.no Brukt til & finne bgker, rapporter,  God

tidsskrifter og lignende

Scopus scopus.com Brukes til & henvise til antall God
siteringer
Statens vegvesen vegvesen.no Brukt til & hente informasjon, God

rapporter, artikler og lignende

publisert av Statens vegvesen

Fordelen med & bruke forskjellige databaser og sgkemotorer i et litteratursgk, er at det er starre
sannsynlighet for & fange opp viktig informasjon slik at det ikke oppstar «hull» i litteraturen som finnes
pa omradet. | tillegg er det mulig & sammenligne litteraturen en finner og sjekke troverdigheten av den.
Denne prosessen kalles triangulering, og utdypes videre i delkapittel 2.9. | litteraturstudiet ble det ogsa
tatt kontakt med Jan Erik Lien i byggherreavdelingen i Vegdirektoratet, for a fa innsyn i litteratur som
ikke ngdvendigvis var tilgjengelig for allmennheten. Dette var ogsa med pa a avgjere hvor mye som var

gjort pa feltet fra far.

Oria og Google scholar er de sgkemotorene som ble hyppigst brukt, bade i litteraturstudiet og gjennom
skriveprosessen. Fordelen med disse sgkemotorene, er at de har et vitenskapelig filter som i stor grad
utelukker Kkilder med subjektive meninger (Gastinger & Bertheussen, 2016). Selv om det er stor
sannsynlighet for at kildene hentet fra slike steder er palitelige, er det alltid viktig & veere kritisk til de
kildene man finner. Google, som er verdens starste sgkemotor, ble ogsa brukt mye. Problemet med

denne sgkemotoren er at den i motsetning til vitenskapelige sgkemotorer i tillegg far opp sek der

12



subjektive meninger fra forfattere er medregnet. Det er derfor ngdvendig a stille seg mer kritisk til
innholdet i litteratur funnet fra Google enn fra andre vitenskapelige sgkemotorer (Gastinger &
Bertheussen, 2016). Ved riktig bruk er imidlertid Google en god sekemotor med et stort mangfold av
nyttig informasjon. NTNU Open, CRIStin og Scopus ble minst brukt for a finne relevant informasjon
til masteroppgaven.

Selv om hjemmesiden til Statens vegvesen i utgangspunktet ikke er a betrakte som en sgkemotor, ble
den i masteroppgaven allikevel brukt som det. Ettersom Statens vegvesen er samarbeidspartner, er det
naturlig at en del av informasjonen som er brukt i oppgaven kom fra deres hjemmeside. Fra hjemmesiden
var det mulig & hente ut bade arsrapporter, artikler og annen informasjon relevant for masteroppgaven.
Her var det ogsd mulig & hente ut informasjon om prosjektledere og byggeledere pa forskjellige
pagdende og gjennomfarte prosjekter. Ogsa Lovdata sin hjemmeside ble brukt pd samme mate i
oppgaven, ettersom alt av relevant lovverk var mulig & finne pa denne siden. Paliteligheten av
litteraturen som ble hentet ut er god bade for Statens vegvesens og Lovdatas hjemmesider, siden begge
er interessert i at informasjonen som fremstilles pa hjemmesidene deres er korrekt. Palitelighet og

relevans av kilder er videre utdypet i delkapittel 2.6.

Ved bruk av flere databaser og sgkemotorer kan sgket fort bli svaert omfattende. Derfor er det lurt &
avgrense sgket for a begrense antall treff pa sgket. Sgket kan avgrenses enten ved & bruke anfarselstegn
pa fritekst for & foreta et frasesgk, eller ved & bruke boolske operatorer som AND, OR eller NOT. |
enkelte tilfeller er det ogsa aktuelt & avgrense sgket ved & tilpasse sgket med ulike ngkkelord og foreta
sgk innenfor spesielle fagdisipliner. Dersom et sgk gir fa treff, er det derimot mulig & utvide sgket blant
annet ved & bruke trunkering, som vil si at man sgker pa stammen av et ord med flere endinger for & fa
treff pa alle varianter av ordet. Trunkering foretas som regel med tegnet * bak ordstammen, men dette

kan variere noe fra base til base (Farmen, 2013).

| starten av et litteratursgk er det lurt & begynne med et utvidet sgk, som ikke bare omhandler det som
er definert i problemstillingen. Dette skaper oversikt og gir et mer helhetlig bilde, i tillegg til at det er
starre sjanse for at relevant litteratur ikke blir utelatt fra sgket. Deretter kan man zoome seg inn mot
litteraturen som utgjar kjernen i problemstillingen (Olsson, 2011). Den systematiske tilnaermingen for a
hente inn informasjon er vist i Figur 3. Eksempelet som er brukt er det som reelt ble brukt i

litteraturstudiet i forkant av masteroppgaven.
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Helse, miljo og sikkerhet i BA - bransjen Overordnet

Statens vegvesen Underentreprenarer Problemstillingen

Anleggsprosjekter Organisasjonsstruktur delt opp 1 deler
Forbedringer av tiltaket om maks
to ledd av UE-er, tiltak som
bedrer oppfalging, kontroll og
sikkerhet av UE Det definerte formaélet

Figur 3: Systematisk tilneerming for a finne litteratur til masteroppgaven. Fritt etter Olsson (2011).

2.4 Dybdeintervju
Innen kvalitativ forskning er ulike former for intervju den mest utbredte datagenereringsmetoden. |
masteroppgaven ble det foretatt dybdeintervju, altsd en form for kvalitativ metode. Ved en slik form for

informasjonsinnhenting, kommer man som regel tett inn pa de man forsker pa (Tjora, 2011).

Den nasjonale forskningsetiske komité for samfunnsvitenskap og humaniora (NESH) uttalte i 1999 at
«Som hovedregel skal forskningsprosjekter som forutsetter aktiv deltakelse settes i gang bare etter
deltakernes informerte og frie samtykke. Det samme gjelder forskning som innebeerer en viss risiko for
belastning pa deltakerne. Informantene har til enhver tid rett til & avbryte sin deltakelse, uten at dette far
negative konsekvenser for dem» (NESH, 1999). Dette vitner om at det finnes ulike etiske aspekter som
forskeren ma ta hensyn til nar det utfgres dybdeintervjuer. Tillitt, konfidensialitet og gjensidig respekt
mellom forsker og informant er sveert viktig. Selv om det finnes lovverk som ivaretar etikken i

forskningen, er det opp til hver enkelt forsker & sgrge for at hensyn til informanten blir tatt pa alvor.

For at forskeren skal veere sikker pa a fa med seg alt som blir sagt i et dybdeintervju, er det vanlig a ta
lydopptak. Dette bidrar ogsa til at forskeren kan fokusere pa & skape en god flyt i dialogen, og komme
med eventuelle tilleggssparsmal for utdyping eller konkretisering. Bruk av lydopptak reiser nye etiske
hensyn, og i enkelte tilfeller kan informanten velge & begrense seg nar intervjuet tas opp og heller dele
meninger i fortrolighet nar opptak ikke gjegres (Tjora, 2011). Studier tyder imidlertid pa at flesteparten
synes det er greit & veere informant og & bidra til fremskritt i forskningen (Lilledahl & Hegnes, 2000).
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Nettopp for & unnga de etiske hensynene ved & ta opptak ble dette ikke gjort i masteroppgaven.
Informasjon som informanter formidlet ble heller skrevet ned pa papir og videre strukturert til et mer
utfyllende sammendrag av hvert intervju.

2.4.1 Rekruttering av informanter

Valg av informanter er viktig innen kvalitativ forskning og bar ikke basere seg alt for mye pa tilfeldig
utvalg. Informantene bgr ha kunnskap og/eller erfaringer omkring det temaet som skal presenteres for
at informasjonen skal veere nyttig og virke troverdig. Det er derfor viktig & tenke pa hva man gnsker a
fa ut av et intervju og hvilke personer som kan bidra til oppfyllelsen. Antall informanter og intervjuer
varierer, men kan ikke veere for stort ettersom bearbeiding av data i etterkant er tidkrevende. Samtidig

er det viktig a sikre at intervjuene gir et tilstrekkelig grunnlag a bygge videre pa.

For & svare pa oppgaven var den opprinnelige planen & begrense studien til utvalgte prosjekter som
Statens vegvesen hadde gjennomfart, og prosjekter som virksomheten hadde pagaende. | tillegg var det
meningen a foreta intervjuer med prosjektledere og/eller byggeledere pa de utvalgte prosjektene. | stedet
for & velge ut spesifikke prosjekter i oppgaven, ble det foretatt intervju med tilfeldige prosjektledere og
byggeledere som gnsket & bidra med sin kunnskap. Etter hvert ble det klart at det var gunstig a inkludere
intervjuer ogsa med entreprengrer i studien, og ikke bare personer i Statens vegvesen. Av praktiske

arsaker ble de fleste intervjuene foretatt med personer i Trondheim — og Steinkjeromradet.

Informanter fra Statens vegvesen ble valgt ved a se ut prosjekt — og byggeledere pa ulike prosjekter inne
pa Statens vegvesen sine nettsider. Eneste kravet som ble stilt til informantene var at de hadde
kompetanse og/eller erfaring innen det aktuelle fagfeltet. Forespgrsel om intervju ble i fgrste omgang
sendt ut via mail til personene som ble plukket ut. Ved positivt svar ble nermere avtaler om intervju
gjort enten via mail eller per telefon. Det ble ogsa sgkt hjelp til & finne aktuelle informanter ved a
kontakte Jan Erik Lien, ekstern veileder for masteroppgaven. Mulige representanter fra entreprengrenes

side ble identifisert gjennom kontakter som informantene i Statens vegvesen hadde.

Prosjektledere og byggeledere som Lien pekte ut ble ansett som mer kvalifiserte til a stille pa intervju
enn de forfatteren selv plukket ut, ettersom Lien har langt flere kontakter i Statens vegvesen og dermed
visste mer hvilken kompetanse og hvilket erfaringsniva de ulike kandidatene hadde. Det samme gjelder
for informantene som ble identifisert under intervjuene. Utvelgelsen av informanter ble imidlertid

likevel basert pa sakalt bekvemmelighetsutvelgelse, som vil si at en velger de informantene som svarer

15



fortest eller er lettest & komme i kontakt med (Jacobsen, 2005). Begrunnelsen for denne type utvelgelse
i masteroppgaven, var hovedsakelig tidsbegrensningen som var satt for oppgaven. Prosessen fra a
kontakte mulige informanter og til etterarbeidet er ferdig er ofte lang og omfattende, og bar derfor ikke

undervurderes.

Tabell 6 viser hvilke informanter som ble intervjuet i masteroppgaven, samt hvilken virksomhet de

tilhgrer og hva deres rolle i virksomheten er.

Tabell 6: Oversikt over informanter i masteroppgaven.

Informant Virksomhet Rolle i virksomheten
Halgeir Brudeseth ~ Statensvegvesen ~ Prosjektleder

Tone Anita Melhus Romstad = Statens vegvesen Prosjektleder/ byggeleder

Solveig Martinsen Statens vegvesen Kontrollingenigr/ HMS

Svein Soknes Innleid til Statens vegvesen Innleid konsulent

Olaf Rovik Statens vegvesen Byggeleder/ anleggsleder

Andreas Tessem Statens vegvesen Prosjektleder/ byggeleder

Jon — Trygve Lovik Statens vegvesen Byggeleder

Finn Sefaniassen Peab Prosjektleder

Jostein Syltern Johs. J. Syltern AS Prosjektleder/ anleggsleder

Edgar Solbak Statens vegvesen HMS — og kvalitetsradgiver

Frode Mosenget Andersen MEF Spesialradgiver

Til sammen ble det gjennomfart sju intervjuer med ressurspersoner i Statens vegvesen og tre med
personer tilknyttet entreprengrbransjen. Bade kvinner og menn var representert pa intervju. Stort sett
alle som ble intervjuet i Statens vegvesen hadde erfaring som prosjektleder eller byggeleder, pa
prosjekter hvor underentreprengrer ble leid inn for & utfere deler av jobben. Resterende fra Statens
vegvesen hadde annen erfaring i forhold til oppfelging, kontroll og sikkerhet av underentreprengrer.
Ogsa ressurspersonene tilknyttet entreprengrbransjen hadde erfaring pa feltet. Pa denne maten var alle

informantene kvalifisert til & svare pa spgrsmalene.
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2.4.2 Intervjutyper

I masteroppgaven ble det gjennomfart flest individuelle intervjuer med ressurspersoner, men gruppe-
intervju ble ogsa foretatt i ett tilfelle. Intervjuene ble sa godt det lot seg gjere gjennomfart ansikt — til —
ansikt, mens intervju med personer som ikke befant seg i Trondheim- eller Steinkjeromradet ble foretatt
via telefon. Intervjuer ved fysisk oppmate kan oppleves a veere mye mer tidkrevende enn telefonintervju,
hovedsakelig fordi det i tillegg til & forberede selve intervjuet er ngdvendig & avtale tid og sted for a
gjennomfgre intervjuet. Siden man ofte flytter pa seg fysisk fra sted til sted for & gjennomfare
forskjellige intervju, kan det i tillegg til & veere tidkrevende, bli kostbart. Ved telefonintervju er det
mindre administrativt arbeid i forkant, ved at intervjuet kan utfares fra det stedet man befinner seg pa
(Jacobsen, 2005).

Det finnes ulike grader av strukturering av et intervju, alt fra helt 4pne intervju uten intervjuguide til helt
lukkede intervju der sparsmalene stilles i rekkefalge og med faste svaralternativer. Graderingen er vist
i Figur 4 (Jacobsen, 2005).

Helt ukket Helt dpent

A
Y

Intervjuguide Samtale uten
med fast tema, intervjuguide,
fast rekkefalge uten sekvens i

Spersmil i en
fast
rekkefalge,

Intervjuguide
med fast tema,
fast rekkefolge.

Spersmal med
faste
svaralternativer

og kun dpne samtalen
svar

noen faste
svaralternativer

innslag av
apne svar

1en fast
rekkefelge

Figur 4: Grader av strukturering av intervjuer (Jacobsen, 2005).

Intervjuene i masteroppgaven var i stor grad lukket i form av forhandsdefinerte sparsmal og en fast
rekkefalge pa spgrsmalene. Intervjuene var imidlertid ikke fullstendig lukket, da informantene hadde
muligheten til & komme med apne svar pa spersmalene siden det ikke eksisterte faste svaralternativer.
Eneste krav var at informantene svarte pa og rundt det de faktisk ble spurt om. Intervjuene befant seg
dermed mellom & veere semistrukturert, altsa halvstrukturert, og strukturert. | tillegg til forhandsdefinerte
spersmal, ble det pa forhand av intervjuene ogsa utarbeidet en intervjuguide. En intervjuguide er ment
a gi en oversikt over hvilke temaer som skal tas opp i lgpet av et intervju (Jacobsen, 2005). Pa denne

maten hjalp intervjuguiden til med & formulere sparsmalene innenfor de valgte temaene.
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2.4.3 Intervjuguide

Ved valg av intervju som en kvalitativ metode i masteroppgaven var malet & fange opp informantenes
egne erfaringer og perspektiver rundt oppfalging, kontroll og sikkerhet av underentreprengrer.
Intervjuene bidro stort sett til & gi grunnlag for & svare pa problemstillingen, og for & sikre at intervjuene
gikk etter planen ble det som nevnt i forrige avsnitt pa forhand utarbeidet en intervjuguide. Underveis i
intervjuprosessen ble det behov for & endre noe pa spgrsmalene. Noe av grunnen til dette var at det
underveis i arbeidet ogsa apnet for & intervjue entreprengrer, og ikke bare ansatte i Statens vegvesen.
Dette krevde en litt annen formulering av spgrsmalene. En annen grunn til justeringen av spgrsmalene
var viktige poeng som kom frem etter hvert som intervjuene ble foretatt. Sparsmal vedragrende fordeler
og ulemper med innfagringen av tiltaket, samt effekten av tiltaket og forslag til forbedringer var fast
inventar i samtlige intervjuer. Etter & ha samlet inn all data fra dybdeintervjuene, ble det klart at det som
ble sagt om fordeler og ulemper med tiltaket og effekten av tiltaket neermest var sammenfallende i de
fleste tilfeller. Med dette som bakgrunn ble fordeler og ulemper kuttet ut som et eget forsknings-
spgrsmal og heller slatt sammen med effekten av tiltaket i selve teksten. Det ble i alt utarbeidet tre
intervjuguider, se Vedlegg A, B og C. Tabell 7 viser hvilken intervjuguide som ble brukt for de ulike

informantene.

Tabell 7: Intervjuguider brukt for de ulike informantene.

Intervjuguide Vedlegg Informanter
Intervjuguide 1 Vedlegg A Tone Anita Melhus Romstad, Solveig

Martinsen & Svein Soknes

Intervjuguide 2 Vedlegg B Halgeir Brudeseth, Olaf Rovik, Andreas
Tessem, Jon-Trygve Lavik, Edgar Solbak,
Frode Mosenget Andersen

Intervjuguide 3 Vedlegg C Finn Sefaniassen, Jostein Syltern

Intervjuguidene var blant annet nyttige for & strukturere spgrsmal og tanker i forkant av intervjuet, samt
bidra til en mer profesjonell utferelse av selve intervjuet. Ved a lage intervjuguide i forkant av
intervjuene var det med andre ord enklere & gjennomfare intervjuene, men ogsa enklere a vise tilbake

til forberedelsene av intervjuene.
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En intervjuguide bestar av fire faser; rammesetting, erfaringer, fokusering og tilbakeblikk. I fokuserings-
fasen av et intervju er det innhenting av informasjon til & svare pa problemstillingen som er hovedfokus
(Integrerings - og mangfoldsdirektoratet, 2010). Her ble det forberedt fire til fem kjernespgrsmal som
var ment & gi svar pa selve essensen i problemstillingen. Det er ogsa mulighet for a forberede mulige
oppfelgingsspersmal til kjernespersmalene i intervjuguiden. Dette ble i liten grad gjort, da slike
spersmal stort sett ble tatt pa sparket i intervjuene hvis det var behov for a stille oppfalgingssparsmal.
For & fa mest mulig ut av intervjuet er det viktig at kjernespgrsmalene er godt gjennomtenkte. Det er for
eksempel uheldig om sparsmalene er ledende eller lukkede, pastaelige, eller bestaende av dobbelt-

spgrsmal eller overdrivelser (Jacobsen, 2005).

2.4.4 Gjennomfering av intervju: Innsamling av datamaterialet

Alle intervjuene i forbindelse med masteroppgaven ble gjennomfart i perioden mars — april 2017. I alt
ble det foretatt ti intervjuer med til sammen elleve personer i den overnevnte perioden. | forkant av
intervjuene fikk informanter som gnsket det mulighet til & fa tilsendt kjernespgrsmalene pa mail. Med
denne strategien var hapet i farste omgang a rekruttere flere til & stille til intervju. Det opplevdes som
en fordel fra begge sider at informantene fikk tilsendt spgrsmalene i forkant, da dette ogsa farte til at
informantene hadde bedre forutsetninger for & svare utfyllende pa spgrsmalene i det intervjuet faktisk

fant sted. De aller fleste informantene benyttet seg av tiloudet om & fa tilsendt spgrsmalene pé forhand.

Informantene fikk informasjon om hensikten med intervjuet og ble nok en gang informert om tema for
selve intervjuet startet. Det ble ogsa gitt en del praktisk informasjon til informantene, blant annet
hvordan intervjuet ville gjennomfgares, hva datamaterialet ville bli brukt til og hvordan datamaterialet
skulle oppbevares. Sparsmalsrunden startet med enkle spgrsmal om hvilke erfaringer informanten hadde
med oppfalging og kontroll av underentreprengrer. Etterpa kom kjernespgrsmalene, som mange av
informantene altsa var forberedt pa a bli spurt om. Opplegget gjenspeiles i intervjuguidene i Vedlegg A,
B og C. Opplevelsen var at de som stilte til intervju var ivrige etter a bidra, og ville fortelle om sine
erfaringer og tanker rundt innferingen av maksimalt to ledd av underentreprengrer i Statens vegvesen
sine prosjekter. Informantene var apne, og samtalen gikk stort sett av seg selv gjennom hele intervjuet.
Varigheten pa intervjuene var mellom 40 og 105 minutter, alt etter hvor mye informanten hadde a
formidle. Flesteparten av intervjuene la imidlertid pa 70 til 90 minutter i varighet. | tillegg til at
informantene hadde ulike utgangspunkt for a svare pa spgrsmalene, spilte ogsa samspillet mellom

intervjuer og informant en viktig rolle for flyten og varigheten av intervjuene.
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2.4.5 Etterarbeid for intervju: Sammendrag av intervjuet

Sammendraget fra hvert intervju ble skrevet sa fort som mulig, helst innen timer etter at intervjuet var
gjennomfart, mens samtalen fremdeles var fersk i minnet. P4 denne maten var det sterre sjanse for at
informasjon som kom frem i intervjuet ikke gikk tapt. Ved a skrive et sammendrag og strukturere
informasjonen fra intervjuet kort tid etter at intervjuet fant sted, ble det ogsa enklere & bearbeide
informasjonen senere nar det skulle brukes som innhold i rapporten. Det ideelle hadde kanskje veert a ta
lydopptak av intervjuene, for deretter & skrive et ordrett referat fra hvert intervju. A notere underveis ble
imidlertid ansett som tilstrekkelig for en slik type intervju, bade av veileder og undertegnede. En fordel
med & notere underveis i et intervju er at informanten far en fglelse av at den som intervjuer genuint er
interessert i a hgre pa det informanten har a si. Da er det ogsa enklere for informanten & videreformidle

informasjonen vedkommende sitter pa (Jacobsen, 2005).

2.5 Bearbeiding av ulykkestall

Nar det gjelder den kvantitative metoden som ble brukt i masteroppgaven, gikk det ikke helt som farst
tiltenkt. Den originale planen for metoden var & innhente informasjon ved a analysere ulykkesdata fra
utvalgte prosjekter i Statens vegvesen bade far og etter innfaringen av maksimalt to ledd av under-
entreprengrer tradde i kraft i 2012. Fra ulykkesdatabasen var det meningen at det skulle utarbeides
statistikk over hvilke aktgrer som skadet seg i de ulike prosjektene, i tillegg til en generell H — verdi som
kunne si noe om utviklingen i prosjektene fra far og etter tiltaket ble innfart. Ulykkesstatistikk var tenkt
samlet inn fra prosjektledere, byggeledere og hovedentreprengrer pa de aktuelle prosjektene. Metoden
ble etter hvert ansett som for tidkrevende, i tillegg til at det var utfordrende & oppdrive slik informasjon.
Det var ogsa usikkert hvor mye denne informasjonen egentlig ville hjelpe til med & svare pa oppgaven.
Da det ikke ble gjennomfart intervjuer med prosjektledere og/eller byggeledere fra spesifikke prosjekter,
var det heller ingen logikk i hvilke data som kunne benyttes. Den tenkte metoden ble dermed ikke
gjennomfart. Det ble i stedet gjort en rekke endringer nar det gjelder den kvantitative metoden som ble

brukt i oppgaven.

Gjennom informasjon hentet fra Statens vegvesen sine arsrapporter, ble det laget et diagram som viser
utviklingen av H1 — verdien i perioden 2008 — 2015 og H2 — verdien i perioden 2010 — 2015. Hensikten
med fremstillingen har veert & se hvilken retning utviklingen har tatt og om det kan trekkes noen
konklusjoner angaende trender for sikkerheten i Statens vegvesen sine prosjekter. Ved a fa tilgang til
oversikten over Statens vegvesens 48 — timersrapporter, i tillegg til informasjon hentet fra arsrapportene
for ugnskede hendelser i entreprisedriften, ble det ogsa utarbeidet en oversikt over K1 — K5 — hendelser
i Statens vegvesen i perioden 2013 — 2016. 48 — timersrapportene ble tilsendt fra Magne Mahlum og

Lene Kristine Johansen, mens arsrapportene for ugnskede hendelser i entreprisedriften ble tilsendt fra
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Jan Erik Lien. Ogsa her var deler av malet a vise hvordan utviklingen av skadebildet i Statens vegvesen

har vert de siste arene.

2.6 Reliabilitet og validitet

Kvaliteten av informasjonen som hentes inn gjennom kvalitative og kvantitative metoder vurderes ofte
ved & benytte ulike kriterier. De mest brukte kriteriene for dette er & undersgke reliabiliteten og
validiteten av de forskijellige kildene. Ved a ta stilling til reliabiliteten og validiteten av kildene, viser
man at man tar hensyn til kvaliteten av data som samles inn og at man sgker a forholde seg kritisk til

den informasjonen man finner (Jacobsen, 2005).

Reliabilitet sier noe om paliteligheten av informasjonen, og skal vise om man bruker riktig fremgangs-
mate for & innhente riktig informasjon. Reliabilitet handler med andre ord om vi kan stole pa
informasjonen som samles inn ved hjelp av ulike forskningsmetoder (Jacobsen, 2005). Hvilke relasjoner
som finnes mellom informant og forsker og hvorfor og hvordan informanter har blitt valgt ut er

eksempler pa forhold som kan ha innvirkning pa paliteligheten av informasjonen (Tjora, 2011).

Validitet, eller gyldighet, brukes i forskning for & karakterisere godheten av informasjon som hentes inn
(Samset, 2007). Valid informasjon er informasjon der svarene man finner i forskningen ogsa er svar pa
spgrsmalene som ble stilt pa forhand av forskningen (Tjora, 2011). Validitet handler altsad om at det man
gnsker & male faktisk er det man maler, gjennom & bruke forskjellige forskningsmetoder (Jacobsen,
2005). For at informasjonen skal vare valid ma det vaere samsvar mellom tolkning og virkelighet i
tillegg til at informasjonen er palitelig (Samset, 2007). Intern gyldighet gar ut pa at sannsynligheten for
at informasjonen er riktig er starre jo flere som er enige i beskrivelsen av det fenomenet en gnsker a
studere. Men det a fa forskjellige beskrivelser av fenomenet kan veaere et like godt tegn pa gyldighet som
at alle er enige i beskrivelsene. Det illustrerer bare at mennesker er forskjellige og tenker ulikt. Uansett
om beskrivelsen gar mot enighet eller uenighet, er det den samlede mengden av informasjon fra de ulike
informantene som gir den korrekte beskrivelsen (Jacobsen, 2005). Evnen til a tenke kritisk i forhold til
informasjonen man blir presentert for star altsa sentralt bade for a gi en vurdering av kildens reliabilitet

og validitet.

Data kan hentes inn fra ulike kilder, for eksempel fra et dokument, bgker, informanter eller fra
situasjoner. Gyldigheten av innhentet data vil derfor vare sterkt avhengig av kilden den kommer fra,

slik at forskeren er ngdt til & stille seg kritisk til om han eller hun har fatt tak i de riktige kildene. Selv
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med de riktige kildene er det ikke sikkert at vi far ut den riktige informasjonen fra disse kildene. Det
betyr at vi igjen ma tenke kritisk, og dregfte hvorvidt kildene gir riktig informasjon om fenomenet vi
studerer. For a fa mest ngyaktig informasjon fra informanter eller situasjoner, er det viktig a vurdere
kildenes naerhet til det fenomenet som skal studeres. Jo nermere kilden er fenomenet, jo mer korrekt er
informasjonen som blir gitt og jo starre er gyldigheten av informasjonen. Sterst gyldighet far vi nar

kildene er uavhengige av hverandre.

Som en analogi til begrepene reliabilitet og validitet, benyttes ofte en skyteskive for & illustrere hva som
menes med god eller darlig reliabilitet og validitet. Skyteskivene er vist pa Figur 5.

God validitet Lav validitet
Lav reliabilitet God reliabilitet

Figur 5: Reliabilitet og validitet (Samset, 2007).

Den forste skiva viser at skuddet er gyldig s& lenge det er innenfor skiva, altsa er validiteten god.
Spredningen pa skuddene er imidlertid stor, og det kan virke som flaks at man i det heletatt har truffet
pa skyteskiva. Paliteligheten er derfor darlig. Sagt med andre ord kan man finne mye informasjon
innenfor et spesifikt omrade, men det er ikke dermed sagt at all informasjonen stemmer overens med
virkeligheten. Den andre skyteskiva viser motsatt tilfelle av den farste. Selv om man ikke treffer skiva,
altsa at validiteten er darlig, er det mulig a treffe pa samme sted hver gang. Dette gir en god reliabilitet,
ettersom etterprgvbarheten av skuddene er god. Oversatt vil dette si at man kan finne palitelig
informasjon pa fagomrader som ellers ikke er relevant for det omradet som forskes pa. Best resultat far
man dersom man skyter pa samme sted innenfor skiva, oversatt at man kan svare pa problemstillingen

ved bruk av sikre kilder.

Det er viktig & vere klar over at hver metode for & samle inn data har sine problemer knyttet til validitet
og reliabilitet (Jacobsen, 2005). Forskeren ma reflektere over om han eller hun far ut riktig informasjon

fra kildene som studeres, og om de aktuelle kildene i det hele tatt er i stand til & fremskaffe informasjonen
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man er ute etter. | Tabell 8 er det gitt en vurdering av reliabiliteten og validiteten av de ulike metodene

for & fremskaffe informasjon som er brukt i masteroppgaven.

Tabell 8: Vurdering av reliabiliteten og validiteten av metodene brukt i masteroppgaven.

Metode Reliabilitet Validitet

Score Begrunnelse Score Begrunnelse

Litteratursgk God God etterprgvbarhet, = Middels Enten for utvidet sgk,
tilgjengelig for eller vanskelig a finne
allmennheten informasjon om tema

Dybdeintervju Middels/god  God etterprgvbarhet, God Kan definere
subjektive meninger, spersmal pa forhand,
erfaring hos spgr om det man er
informanter er interessert i a vite
forskjellig

Bearbeiding av = God God etterprgvbarhet = Middels/god Kan spesifisere hva

ulykkestall

(krav), objektiv

informasjon

man gnsker & finne ut

av, men det man

gnsker kan av og til
veere utfordrende & fa
tak i

| tabellen skilles det mellom god, middels og darlig reliabilitet og validitet. Ingen av metodene gir darlig
reliabilitet eller validitet, men kvaliteten av metodene kan veere noe situasjonsbetinget. For eksempel vil
et dybdeintervju med en sveert erfaren informant gi god reliabilitet, mens troverdigheten vil synke
dersom informanten har lite erfaring innenfor bransjen eller fagfeltet det forskes pa. Validiteten vil
derimot holde seg noen lunde stabil, siden forskeren definerer spgrsmalene selv og vil dermed i stor
grad ha muligheten til & styre tema i intervjuet. Det er vanskeligere & kontrollere utfallet av et
litteratursgk pa denne maten, slik at man ofte enten sitter igjen med for mye (og dermed irrelevant) eller
for lite informasjon omkring tema. Reliabiliteten av informasjonen man sitter igjen med etter et
litteratursgk er imidlertid god, dersom kvalitetssikring av informasjonen er foretatt enten ved bevisst
triangulering eller ved hjelp av forskerens egen kompetanse innen fagfeltet. Som regel vil bade
reliabiliteten og validiteten for kvantitative metoder vere god, da informasjonen som hentes inn stort

sett er objektiv og man kan hente ut akkurat den informasjonen man er mest interessert i.
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2.7 Oppsummering av metoder

Litteratursgk og dybdeintervju, som begge ligger under kvalitative forskningsmetoder, er ment & gi en

helhetlig forstaelse av tilgjengelig informasjon pa omradet. Ved a benytte kvalitative metoder er

resultatene generelt lite etterprgvbare. Bearbeiding av ulykkestall, som i masteroppgaven har vart den

kvantitative metoden som ble benyttet, har en mye starre grad av etterprgvbarhet. Tabell 9 viser fordeler

og ulemper med hver av de benyttede forskningsmetodene i masteroppgaven.

Tabell 9: Fordeler og ulemper med de valgte forskningsmetodene for masteroppgaven.

Forskningsmetode
Litteraturstudium/ = -
litteratursgk

Dybdeintervju -

Bearbeiding av -

ulykkestall -
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Fordeler

Helhetlig forstaelse av
informasjon pa omradet
Detaljert informasjon
Fleksibel innsamling av data
Tilgjengelig for allmennheten
Triangulering mulig

God reliabilitet

Helhetlig forstaelse av
informasjon pa omradet
Detaljert og dyp informasjon
Fleksibel innsamling av data
Kommer som regel tett inn pé de
man forsker pa

Kan i stor grad velge selv hva
intervjuet skal gi svar pa
God/middels reliabilitet

God validitet

Mulighet for generalisering

God etterprgvbarhet (krav)

God reliabilitet

God/middels validitet

Objektiv informasjon

Kan spesifisere hva man gnsker a

finne ut om

Ulemper

For detaljert informasjon til tider
kan gjore det helhetlige bildet
uoversiktlig

Kan veere vanskelig a finne
spesifikk informasjon om tema,
eller sgket blir for utvidet
Omfattende prosess

Middels validitet

For detaljert informasjon til tider
kan gjare det helhetlige bildet
uoversiktlig

Omfattende prosess

Subjektive meninger

Erfaring hos informantene er
forskjellig

Nerheten til informantene kan
gdelegge evnen til analytisk
avstand

Awvik i innsamlet data i forhold
til virkeligheten kan forekomme
Overfladisk informasjon

Lav forstaelse for tallene som
mulig fglge av analytisk avstand
Potensielt tidkrevende prosess
Lite fleksibilitet i

datainnsamlingen



Metodene som ble brukt ga resultater med god validitet, og ved hjelp av triangulering og kildekritikk
kan ogsa resultatene sies a veere palitelige ved bruk av de overnevnte forskningsmetodene.

2.8 Feilkilder

Av respekt for bade Statens vegvesen og bygge — og anleggsbransjen generelt, er det viktig at
informasjonen som fremskaffes i masteroppgaven fra ulike datakilder og ved bruk av forskjellige
metoder, er korrekt. For & sikre dette er det derfor lagt ned et grundig arbeid for & sikre at kildene som
har blitt benyttet er av god kvalitet, med andre ord at de er palitelige og relevante for problemet som
presenteres. Store deler av informasjonen hentet inn for masteroppgaven er som nevnt et resultat av
kvalitativ forskning, noe som gjar etterpravbarheten vanskelig. Det er enklere a finne feil og mangler i
de delene av oppgaven hvor kvantitativ metode er benyttet, siden etterprgvbarheten her er mye starre
enn for kvalitativ metode. A sjekke kildens reliabilitet og validitet fungerer ogsa som en kvalitetssikring
mot feilkilder siden metoden tvinger forskeren til & tenke kritisk i forhold til opphavet og innholdet i
kilden.

Det er forsgkt & finne frem til primaerkilden i tilfeller hvor den identifiserte kilden oppleves som mindre
pélitelig i seg selv. Ved & ga tilbake til primaerkilden er det enklere a ta stilling til om informasjonen er
palitelig eller ikke, og ut fra det avgjere om det er gnskelig & bruke kilden i eget verk. En del feilkilder
kan elimineres gjennom & benytte palitelige sskemotorer og databaser for & hente inn informasjon

gjennom litteratursgk.

Ved & ta opptak av intervjuer, kan feilkilder minimeres ved & hindre misforstaelser eller at informasjon
blir uteglemt. En annen metode er a skrive referat fra intervjuene og bruke dette som referanse. Ved
intervjuene som ble foretatt i forbindelse med masteroppgaven ble det tatt utgangspunkt i at all
informasjon som kom frem var korrekt. Som tidligere nevnt ble det hverken tatt opptak eller skrevet
referat fra intervjuene, men notert underveis og laget sammendrag i etterkant. Denne metoden gir sterre
sjanse for a misforsta eller utelate informasjon, men ble likevel ansett som hensiktsmessig. Det er
imidlertid en viss fare for at forskeren ikke klarer a fa med seg all informasjonen som blir gitt, fordi han
eller hun har veert uoppmerksom eller slurvete i nedskrivingen og analysen av innsamlet data. | tillegg
vil man aldri klare & fa bedre informasjon enn det man klarer a registrere, slik at notering kan fare til en

vesentlig siling av informasjonen som blir gitt (Jacobsen, 2005).
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Nar det gjelder den kvantitative metoden brukt i oppgaven, med & bearbeide ulykkestall fra arsrapporter
0g 48 — timersrapporter, finnes det ogsa her enkelte feilkilder. Den aller stgrste feilkilden er at slike tall
er basert pa innrapporteringer fra aktarene i de ulike prosjektene, og at det er stor sannsynlighet for at
det forekommer underrapportering av skader og ulykker som oppstar. Pa denne maten gir ikke tallene
et ngyaktig bilde av virkeligheten, kun en indikasjon.

2.9 Triangulering

Triangulering vil si at man bruker forskjellige datakilder, ulike metoder eller uavhengige forskere for a
finne avvik, eller for & styrke troverdigheten av et utsagn (Yeasmin & Rahman, 2012). P& denne maten
er det mulig & kontrollere data og konklusjoner ved bruk av ulike metoder i oppgaven (Jacobsen, 2005).
Ved & bruke triangulering er det mulig & eliminere enkelte feilkilder ved at man er i stand til & avdekke

feil og mangler. Pa denne maten kan man rette de opp, og unnga de.

Siden det har blitt brukt forskjellige metoder i oppgaven, har det veert mulig med triangulering. For
eksempel kan opplysninger som kommer frem i intervju stettes under av litteratur man finner pa feltet i
etterkant. Motsatt kan informasjon funnet gjennom litteratursgk bidra med forskning som informanten
ikke er kjent med. | masteroppgaven har trianguleringen hovedsakelig bestatt i & sammenligne ulike
datakilder gjennom litteratursgk for & bekrefte informasjon og gjere den troverdig. Triangulering har
ogsa forekommet ved & sammenligne svar gitt i de forskjellige intervjuene, for & se om det var
overensstemmelse eller ikke. Triangulering er en effektiv metode for a sikre at flere forskere kommer
frem til samme resultat, men det er spesielt vanskelig & sikre dette ved intervju. Grunnen til det er at
intervju er sveert kontekstavhengige, for eksempel sted og tid et intervju fant sted, og hvilken relasjon
det er mellom den som intervjuet og den som ble intervjuet. Det vil derfor vaere sveert vanskelig a

gjenskape de samme resultatene fra gang til gang (Jacobsen, 2005).

Ofte brukes triangulering uten at man selv er klar over det, ved & analysere informasjonen man kommer
frem til og sammenligne det opp mot egen kunnskap man har pa feltet fra tidligere. Dette gjeres for a
vurdere om informasjonen man finner er troverdig eller ikke. Det er fagrst ndr man er usikker pa dette at

man tar i bruk triangulering bevisst.
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2.10 Oppgavens prosess

Arbeidet med masteroppgaven ble satt i gang med et felles mgte for alle HMS - studentene pa Institutt
for bygg, anlegg og transport (BAT) ved NTNU, noen dager far kontraktsinngaelse for oppgaven. Matet
ble ledet at veileder Olav Torp og vitenskapelig assistent pa BAT, Daniel André Danielsen. P4 mgtet
ble det enighet om at det skulle utarbeides en forstudierapport til masteroppgaven, med innleveringsfrist
to uker senere. A lage en forstudierapport i forkant av en sé& stor oppgave, var en fin méte & fa i gang
tankeprosessen omkring innhold, utfgrelse og gjennomfering av oppgaven. Forstudierapporten til
masteroppgaven bestod av bakgrunn for valg av oppgave, malsetting, oppgavetekst, avgrensninger og
omfang, planlagt metode, forutsetninger, risikoer og hindringer, forslag til innholdsfortegnelse, samt
fremdriftsplan. Forsiden av forstudierapporten inneholdt et forslag til tittel pA masteroppgaven. Parallelt
med forstudierapporten ble litteraturstudiet gjennomfart. Litteraturstudiet viste at det fantes noe
forskning pa omradet fra fgr, men at det var en god del som fremdeles kunne utforskes. Det var dermed

pa tide & ga videre med oppgaven.

Som forklart tidligere i metodekapittelet ble store deler av litteratursgket gjennomfart far prosessen med
intervjuene begynte, for & rekke & fa en mer helhetlig forstdelse av innholdet i masteroppgaven. |
perioden hvor intervjuene foregikk, ble det ikke skrevet mye som var relatert til andre deler av oppgaven.
Det ble ansett som viktig & ha hovedfokuset pa intervjuprosessen, for & kunne prestere best mulig og fa
mest mulig ut av intervjuene. Ved a gjennomfare og skrive sammendrag av alle intervjuene for videre
bearbeiding av den innhentede informasjonen, var det mulig & skrive resultatdelen og konklusjonen ut

fra et mer helhetlig perspektiv.

Etter intervjuperioden, ble informasjon hentet inn kvantitativt for & styrke synspunktene som kom frem
gjennom intervju. 48 — timersrapporter ble etterspurt farst etter et mislykket forsgk pa a finne ngdvendig
informasjon pa Statens vegvesen sine hjemmesider, mens planen hele tiden var a benytte arsrapportene

fra hjemmesiden og arsrapporter fra ugnskede hendelser i entreprisedriften tilsendt pa mail.

Som nevnt tidligere ble det allerede i forstudierapporten diskutert hvilke forskningsmetoder som skulle
brukes i masteroppgaven. | forkant av skrivingen ble det foretatt en gjennomgang av tilgjengelige
forskningsmetoder, for & avgjere hvilke metoder som skulle brukes for & svare pa problemstillingen.
Helt fra starten var det meningen & gjennomfare litteraturstudium, litteratursgk og dybdeintervju for a
samle inn informasjon til oppgaven, mens den kvantitative metoden for & samle inn informasjon som
nevnt endret seg underveis i skrivingen. Metodekapittelet i masteroppgaven ble formulert etter hvert

som det var klart hvilke metoder som skulle brukes. P& denne méaten ble ikke arbeidet bortkastet dersom
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det skulle vise seg at det var ngdvendig med endringer i hvilke metoder som skulle brukes i oppgaven.
Den kvantitative metoden ble derfor skrevet relativt lang tid etter de kvalitative metodene i metode-
kapittelet.

Helt mot slutten ble konklusjoner og videre arbeid skrevet. Dette kunne ikke gjares far alt materiale var
samlet inn og bearbeidet. Far konklusjonen av masteroppgaven kunne skrives, var det ogsa ngdvendig
a diskutere resultatene som ble funnet. Engelsk og norsk sammendrag var det aller siste som kom pa
plass i rapporten. Et internt mal for & vaere ferdig med a skrive pa masteroppgaven, ble satt til 21. mai
2017. Pa den maten var det god tid igjen for finpuss og gjennomlesing, far den endelige innleverings-
fristen 11. juni. Da var det ogsa god tid til & tilpasse sammendraget. Det ligger nemlig et aldri sa lite
paradoks i at sammendraget er en av de viktigste bestanddelene i en rapport fordi det ofte er det som
avgjar om leseren er interessert i  lese resten av rapporten eller ikke (Mgrch, 2010), og at sammendraget
er noe man skriver i all hast rett fgr innleveringsfristen. En ukes tid fgr den interne fristen for a veere
ferdig med skrivingen, ble det gjennomfart to mater med veileder for & ga igjennom hvilke justeringer
som kunne gjgres i rapporten for & fa et best mulig resultat. Disse mgtene ble ansett som sveert nyttige

for sluttproduktet.

Man ser seg ofte blind pd egen oppgave dersom man sitter med den konstant, derfor ble det etter den
interne fristen 21. mai tatt en liten uke pause bort fra alt som hadde med masteren & gjgre. Det gav bade
nytt pagangsmot for finpuss pa oppgaven, og gjorde det enklere & oppdage feil ved korrekturlesingen. |
tillegg til & lese korrektur pa hele oppgaven selv, ble dette ogsa foretatt av utvalgte familiemedlemmer

for & fange opp og rette opp i s& mange feil som mulig.
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3 Teoretisk grunnlag

Kravet om maksimalt to ledd av underentreprengrer ble blant annet innfert for & forebygge ulykker ved
at det ville forenkle entreprengrens samordning etter Arbeidsmiljgloven og Internkontrollforskriften, og
lette byggherrens koordinering etter Byggherreforskriften (Lien, 2013). Dette kapittelet tar for seg de
mest sentrale lover, forskrifter og standarder knyttet til kontrahering av aktgrer og ansvar for oppfalging.
I tillegg gis en presentasjon av de vanligste sikkerhetsindikatorene i bygge — og anleggsbransjen, samt

en innfaring i arsaker til at underentreprengrer skader seg i prosjekter de er involvert i.

3.1 Regelverk for ansvar for oppfalging

Nar det kommer til fordeling av ansvar for oppfalging, er det ngdvendig a lage regelverk for hvordan
dette skal gjgres for & unnga konflikter underveis i prosjektet. | dette delkapittelet er det tatt utgangs-
punkt i de tre regelverkene som er mest hensiktsmessig & omtale, spesielt nar det kommer til ansvars-
omrader for de forskjellige aktgrene som er involvert i et anleggsprosjekt. De tre regelverkene som her
omtales er Byggherreforskriften, Internkontrollforskriften og Arbeidsmiljgloven med tilhgrende
forskrifter. En del av informasjonen som fremkommer er hentet fra prosjektoppgaven gjennomfart i

forkant av masteroppgaven.

3.1.1 Byggherreforskriften

Den nye Byggherreforskriften tredde i kraft 1. januar 2010, og retter seg mot alle arbeidsplasser hvor
det foregar skiftende eller midlertidig bygge — eller anleggsarbeid. Forskriften tar for seg pliktene som
byggherre, prosjekterende, arbeidsgiver og enkeltmannsforetak har for & ivareta HMS pé arbeidsplassen,

med hovedvekt pa byggherrens palagte plikter i et bygge — eller anleggsprosjekt.

Forskriften fokuserer fgrst og fremst pa hensynet til helse, miljg og sikkerhet pa bygge — eller
anleggsplasser ved at det tas hgyde for HMS allerede i planleggings — og prosjekteringsfasen av et
prosjekt. Siden byggherren er den som har det overordnede juridiske ansvaret for HMS i prosjektet, er
det byggherren sitt ansvar a sgrge for at HMS blir ivaretatt under planleggingen og prosjekteringen. |
tillegg skal byggherren sgrge for at de andre aktarene i prosjektet gjennomfarer sine plikter palagt i
Byggherreforskriften. Byggherren har blant annet ansvar for at risikoforhold avdekkes og at det
utarbeides en plan for sikkerhet, helse og arbeidsmiljg (SHA — plan). Det er ogsa byggherrens ansvar a
pase at virksomheter som involveres i utfgrelsen av prosjektet driver med systematisk HMS — arbeid,

jamfgr Internkontrollforskriften. Internkontroliforskriften omtales videre i avsnitt 3.1.2.
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Dersom flere virksomheter befinner seg pa bygge — eller anleggsplassen samtidig eller etter hverandre,
skal arbeidet med HMS koordineres. En koordinator skal utfare koordineringen av arbeidet pa vegne av
byggherren, og byggherren skal med jevne mellomrom forsikre seg om at koordinatoren oppfyller de
plikter som byggherren har tildelt. Det er byggherrens plikt & peke ut en koordinator, men utpekingen
vil ikke frigjere byggherren for sitt ansvar pa omradet. Byggherren skal forsikre seg om at koordinator
har tilstrekkelig kunnskap innen HMS og har god kjennskap til Arbeidsmiljglovens innhold.
Koordinator i prosjekteringsfasen er ansvarlig for koordinering av prosjekteringen som omhandler
ivaretakelse av helse, miljg og sikkerhet, samt & sgrge for at SHA — planen blir utarbeidet. Koordinator
i utfgrelsesfasen skal koordinere arbeidet slik at det ikke oppstar farlige situasjoner og ulykker pa bygge—
eller anleggsplassen. Oppfelging av risikoforhold identifisert i SHA — planen, og a serge for at aktgrene
inne pa arbeidsplassen falger denne planen, er viktige arbeider for at koordineringen skal ga som
planlagt. I tillegg skal det fares en oversiktsliste, som viser hvem som til enhver tid er inne pa bygge —

eller anleggsplassen. Listen skal oppdateres kontinuerlig, og veere tilgjengelig for alle.

Arbeidsgivere og enkeltmannsforetak som er involvert i prosjektet, skal fglge byggherrens eller
koordinatorens anvisninger pa bygge — eller anleggsplassen. De skal ta hensyn til risikoforhold som
byggherren har identifisert i SHA — planen, samt drive kontinuerlig risikovurdering av det arbeidet som
de respektive skal utfgre pa bygge — eller anleggsplassen. Arbeidsgivere og enkeltmannsforetak er
pliktig til & informere byggherren om avvik som kan ha betydning for arbeidstakerens sikkerhet, helse
og arbeidsmiljg (Lovdata, 2009).

3.1.2 Internkontrollforskriften

Forskrift om systematisk helse -, miljg — og sikkerhetsarbeid i virksomheter (Internkontrollforskriften)
tredde i kraft 1. januar 1997. Forskriften er ment & fremme forbedring i hver enkelt virksomhet gjennom
systematisk gjennomfaring av tiltak for at malene knyttet til helse, miljg og sikkerhet oppnas. Forskriften
gjelder bade for offentlige og private virksomheter, mens forbrukere og privatpersoner ikke er underlagt

denne forskriften.

Internkontroll skal utferes i enhver virksomhet og i samarbeid med arbeidstakerne og deres
representanter. Internkontrollen innebarer at den ansvarlige for virksomheten skal sgrge for at
virksomhetens aktiviteter blir planlagt, organisert, utfert og vedlikeholdt i samsvar med krav fastsatt i
lovgivningen for HMS. Internkontroll skal imidlertid uteves pa alle niva i en organisasjon. Intern-
kontrollen ma tilpasses virksomhetens art og starrelse, hvilke aktiviteter som skal utfares, og hvilke

risikoforhold aktivitetene innebzrer. Gjennom internkontroll skal hver enkelt virksomhet gjgres
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oppmerksom pa hvilke lover og forskrifter innen HMS — lovgivningen som gjelder for virksomheten,
hvilke farer og problemer som kan oppsta og pa bakgrunn av dette vurdere risiko. | tillegg skal det
utarbeides planer og tiltak mot risikoen, og foreta systematisk overvakning av internkontrollen i
virksomheten for & forsikre seg om at den fungerer som tiltenkt. Alt HMS — arbeid som utfares i
virksomheten skal etter Internkontrollforskriften dokumenteres for bruk i fremtidige prosjekter og

prosesser.

I bygge — eller anleggsprosjekter hvor det er flere virksomheter som utgver arbeid pa samme arbeids-
plass, skal det avtales skriftlig hvem som har ansvaret for & samordne internkontrollen for felles
aktiviteter eller omrader. Bakgrunnen for dette er at det er behov for & ha overblikk over det totale bildet
av HMS i en relativt kompleks arbeidssituasjon. Et viktig utgangspunkt for den som er ansvarlig for
samordningen pa bygge — eller anleggsplassen, er & hele tiden forsikre seg om at internkontrollen for de

ulike virksomhetene er samordnet i ngdvendig grad for at resultatet skal bli i samsvar med lovgivningen.

Dersom en virksomhet engasjerer arbeidstakere for & utfgre et arbeid i prosjektet, skal arbeidstakers
internkontroll ligge til grunn for det arbeidet som skal utfgres. Dette gjelder uansett om arbeidstaker
utfgrer oppdraget personlig, ved egne ansatte eller innleid personale. Oppdragsgiver er ansvarlig for a
informere om fellesregler pa bygge — eller anleggsplassen, samt kontrollere at mangler blir rettet opp i
og ngdvendige tilpasninger eller endringer gjares i egen eller arbeidstakers internkontroll. Med andre
ord har hovedentreprengr ansvaret for at sine underentreprengrer utfarer det arbeidet de er bedt om, og
falger de lover og regler som gjelder for & utfgre arbeidet pa en forsvarlig mate. For & sikre at intern-

kontrollen fungerer som tiltenkt, er det ngdvendig med overvakning (Lovdata, 2013).

3.1.3 Arbeidsmiljgloven og tilhgrende forskrifter

Den nye Arbeidsmiljgloven (AML) tredde i kraft 1. januar 2006, og har som formal & sikre et
arbeidsmiljg som er helsefremmende og som gir trygge arbeidsforhold for alle som jobber i
virksomheten. Alle virksomheter som ansetter arbeidstakere er underlagt Arbeidsmiljgloven, safremt
noe annet er fastsatt i loven. Arbeidsgiver skal sikre at ogsa selvstendige arbeidstakere og arbeidstakere
som arbeidsgiver leier inn utfgrer arbeidet pa en slik mate at ogsa andre pa arbeidsplassen er sikret et

godt arbeidsmilja.

Arbeidstakerne er pliktige til & medvirke i utforming, gjennomfaring og oppfalging av det systematiske

HMS — arbeidet innen virksomheten, jamfar Internkontrollforskriften. Arbeidstakerne skal ogsa veere

31



inkludert i gjennomfaring av iverksettelse av tiltak som skal bidra til et sikkert og godt arbeidsmiljg pa
arbeidsplassen. Arbeidstaker har rett til, men er ogsa pliktig til, & varsle om farlige og ugunstige forhold
i forbindelse med utfarelse av arbeidsoppgaver eller i virksomheten som helhet.

Arbeidsgiver skal utarbeide rutiner for intern varsling i virksomheten, eller iverksette andre tiltak som
ivaretar intern varsling. Arbeidsgiver skal ogsa sarge for at alle personskader som oppstar i forbindelse
med utfgrelse av arbeid registreres. Dersom det oppstar en ulykke med alvorlig skade eller dgden til
folge, er arbeidsgiver pliktig til & umiddelbart melde fra om ulykken til Arbeidstilsynet og nermeste
politimyndighet.

Arbeidsgiver er ansvarlig for at det utfares systematisk HMS —arbeid pa alle niva i virksomheten. Dette
innebaerer blant annet at arbeidsgiver skal fastsette mal knyttet til helse, miljg og sikkerhet, skaffe en
fullstendig oversikt over organiseringen i virksomheten, vurdere risikofylte forhold i arbeid som utfares
av virksomheten, kontrollere arbeidsmiljget og arbeidstakernes helse ved behov for dette, og drive med
systematisk og kontinuerlig oppfalging og gjennomgang av HMS - arbeidet for & forsikre seg om at det
fungerer som planlagt. Arbeidsgiver skal forsikre seg om at arbeidstakerne er kjent med ulykkes — og
helsefarer som kan oppstd ved utfgrelse av arbeid, og at det gis ngdvendig opplaring, @velse og
introduksjon ved behov. Ved utfarelse av arbeid der det kan innebaere sarskilt fare for liv og helse, skal
det lages en skriftlig fremgangsmate pa hvordan arbeidet skal utfgres. Det skal ogsa utarbeides en

beskrivelse av hvilke sikkerhetstiltak som skal iverksettes ved utfgrelse av arbeidet (Lovdata, 2016).

Far de tilhgrende forskriftene til Arbeidsmiljgloven ble omstrukturert i 2013, var det i alt 47 forskrifter.
Forskriftene er na redusert ned til seks, hvorav fire setter krav til helse, miljg og sikkerhet. Samlingen
av forskrifter har til hensikt a forenkle prosessen med a skaffe en oversikt over rettigheter og plikter som
virksomheter, arbeidstakere og arbeidsgivere har i forhold til Arbeidsmiljgloven. Forskriftene er ment a
supplere innholdet i Arbeidsmiljgloven med krav for & fremme virksomhetens arbeidsmiljgarbeid, og
for a sikre arbeidstakerne trygge omgivelser med sikte pa & hindre arbeidsrelaterte sykdommer,

helseplager og arbeidsulykker (Arbeidstilsynet, 2012).
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3.2 Standarder knyttet til kontrahering av kontraktsparter

Ved kontrahering nedover i prosjektorganisasjonen, er det utarbeidet flere juridiske standarder som sier
noe om hvordan kontraktsforholdene mellom de ulike partene bar veere. De mest brukte pa starre
prosjekter i Statens vegvesen, NS8405 og NS8415, vil bli omtalt her. Norske standarder er utarbeidet
av kvalifiserte fagfolk innen bransjen de gjelder for, og inneholder anbefalinger som bransjen selv mener
er beste praksis innenfor de forskjellige omradene. Alle standarder som utarbeides ma godkjennes av
Standard Norge far de kan tas i bruk av andre.

Standardene er ikke i seg selv lovbestemte, slik at man i prinsippet selv kan velge om man gnsker a rette
seg etter dem eller ikke. Saken er derimot en annen dersom standardene innlemmes i kontrakter mellom
de ulike partene. Siden en kontrakt er juridisk bindende, vil ogsa standarder som nevnes i kontrakten
vaere juridisk bindende og ikke lenger frivillig a falge. Selv om man i utgangspunktet ikke er pliktig til
a falge anbefalinger gitt i standardene, vil det ofte vare gunstig for en virksomhet & benytte seg av
standardene. Innholdet i standardene er allment, og kan gjare det enklere for virksomheten a gi praktiske

lgsninger som letter den daglige driften i virksomheten (Standard Norge, 2017).

Som tidligere nevnt finnes det enkelte juridiske standarder for bygg og anlegg, og disse gar pa hvordan
kontraktsforholdene mellom partene i et bygge — eller anleggsprosjekt ber veere. | denne sammenhengen
er det vesentlig & se pa hvilke standarder som gjelder mellom byggherre, entreprengr og under-

entreprengr, noe som er vist pa Figur 6 (Standard Norge, 2016).

Byggherre

*|

NS8405
NS8406

v

Entreprener(er)

-.|

NSB8415

NS8416
v

Underentreprenar(er)

Figur 6: Bruk av standardkontrakter i utfarelsesentreprise.
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Figuren viser at man i en utfgrelsesentreprise kan benytte enten standardkontrakt NS8405 eller NS8406
i forhold som gjelder mellom byggherre og entreprengr, og NS8415 eller NS8416 i forhold som gjelder
mellom entreprengr og underentreprengr. | Statens vegvesen sine prosjekter vil «entreprengr» betegnes
som «hovedentreprengr». NS8406 og NS8416 egner seg ikke til bruk i store prosjekter hvor mange
entreprengrer og/eller underentreprengrer arbeider samtidig pa bygge — eller anleggsplassen. Siden
Statens vegvesen er en statlig byggherre ansvarlig for mange store prosjekter rundt omkring i landet, er
det kun tatt hensyn til slike prosjekter hvor aktgrbildet pa arbeidsplassen er av hgy kompleksitet i
masteroppgaven. Tabell 10 gir et sammendrag av hvilke prosjekter de ulike standardene gitt i Figur 6
egner seg for.

Tabell 10: Bruk av de forskjellige standardkontraktene ut fra prosjektets kompleksitetsniva.

Tittel pa standard  Kontrakt mellom Navn pa standard Egnet for store
prosjekter?
' NS8405  Byggherreog  Norsk bygge — og anleggskontrakt Ja
entreprengr(er)
NS8406 Byggherre og Forenklet bygge — og anleggskontrakt Nei
entreprengr(er)
NS8415 Entreprengr(er) og Norsk underentreprisekontrakt Ja

underentreprengr(er) vedrgrende utfarelse av bygge — og
anleggsarbeider
NS8416 Entreprengr(er) og Forenklet norsk underentreprisekontrakt = Nei
underentreprengr(er) vedrgrende utfarelse av bygge — og

anleggsarbeider

NS8406 og NS8416 vil ikke bli omtalt videre i masteroppgaven, nettopp fordi de ikke er egnet for
prosjekter av den sterrelse som Statens vegvesen normalt opererer med. De viktigste bestemmelsene i
NS8405 og NS8415, derimot, er gitt nedenfor. Mange av punktene er relativt like i de to standardene,

men bar allikevel utdypes hver for seg.
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3.2.1 NS8405 Norsk bygge — og anleggskontrakt

NS8405 er utarbeidet for bruk i kontraktsforhold mellom byggherre og entreprengr, altsa mellom parten
som gnsker et bygg eller anlegg utfert og parten som skal utfare bygget eller anlegget pa vegne av
byggherren. Det er utarbeidet egne standarder for underentrepriser, se blant annet NS8415 Norsk
underentreprisekontrakt vedrgrende utfgrelse av bygge — og anleggsarbeider omtalt i avsnitt 3.2.2.
NS8405 er velegnet for kontraktsforhold hvor prosjektet er av slik starrelse og organisering at det er
ngdvendig med mer formaliserte regler for varsling og strenge konsekvenser ved uteblitt varsling, eller
ved behov for samordning mellom alle aktgrene som er involvert i prosjektet. Bade byggherre og
entreprengr skal falge de lover og regler som gjelder for kontraktsforholdet og for anleggsplassen, og

entreprengr kan nekte a utfgre arbeid som er i strid med det offentlige lovverket.

Entreprengr har rett til & sette bort deler av sitt arbeid satt i kontraktsforpliktelsen til underentreprengr.
Selv om entreprengr leier inn underentreprengrer, vil ikke dette ha innvirkning pa hans kontraktansvar
ovenfor byggherre. Bruk av underentreprengrer skal omtales i kontrakten, og kun underentreprengrer
som byggherre har godkjent kan brukes til utfgrelsen av arbeidet. Far inngaelse av kontrakt mellom
byggherre og entreprengr, skal byggherren gjares kjent med hvilke omrader entreprengren gnsker a leie
inn underentreprengrer og hvilke underentreprengrer entreprengren gnsker a leie inn. Entreprengr skal
gi byggherre tilstrekkelig informasjon om underentreprengrer som grunnlag for byggherrens beslutning
om godkjenning. Entreprengr kan ikke bytte ut underentreprengrer uten godkjennelse fra byggherre etter
inngatt kontrakt. Motsatt kan ikke byggherre nekte & godkjenne underentreprengrer dersom byttet er

saklig begrunnet av entreprengr.

Byggherre og entreprengr er pliktig til & samarbeide og vere lojale til hverandre i gjennomfaringen av
prosjektet og arbeidet som kontrakten omfatter. | falge standarden skal byggherre koordinere aktarene
i prosjekter hvor dette er ngdvendig for at entreprengr skal fa gjennomfart sine kontraktsforpliktelser
med utarbeidelse og justering av fremdriftsplan og samordning med sine akterer i prosjektet. For a gi
entreprengren et bilde over situasjonen pa bygge — eller anleggsplassen, skal byggherre framlegge en
oppdatert oversikt som viser prosjektets leveranser og entrepriser og hvilke avhengigheter som finnes
dem imellom. Byggherre skal ogsa sgrge for & samordne sine egne leveranser med det arbeidet som
utferes av entreprengr, men entreprengren kan ikke kreve dette i hgyere grad enn det som er spesifisert
i kontrakten. P& samme mate er entreprengr pliktig til & samordne sitt arbeid med prosjekterende,
sideentreprengrer og andre aktarer i prosjektet. Utfgrelsen skal veere i samrad med disse aktgrene, og
gjelder innenfor de rammene som er satt i kontraktsbestemmelsene. Byggherre har rett til & fare kontroll

pa arbeidet som gjares, og om det er i trad med vilkarene i kontrakten. Dersom entreprengr forsgmmer
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sin samordningsplikt i prosjektet, kan byggherre kreve erstatning dersom det farer til at prosjektet blir
forsinket.

Byggherre og entreprengr skal falge de krav som er angitt i kontrakten. Under utfgrelsen av arbeidet pa
bygge — eller anleggsplassen, skal entreprengren sgrge for at arbeidet utfares pa en slik mate slik at det
ikke oppstar skade eller fare for skade. Partene er pliktige til & varsle hverandre om forhold som
potensielt kan fare til skade pa personer (Standard Norge, 2008 (1)).

3.2.2 NS8415 Norsk underentreprisekontrakt vedrgrende utfarelse av bygge — og
anleggsarbeider

NS8415 er utarbeidet for bruk i kontraktsforhold mellom entreprengr og underentreprengr, altsa mellom
parten som skal utfare bygget eller anlegget pa vegne av byggherre og parten som patar seg a utfgre
deler av arbeidet til entreprengr pa vegne av samme entreprengr. NS8405 og NS8415 gar i par, slik at
bruk av NS8405 mellom byggherre og hovedentreprengr automatisk farer til bruk av NS8415 mellom
entreprengr og underentreprengr. Bade entreprengr og underentreprengr skal falge de lover og regler
som gjelder for kontraktsforholdet og for anleggsplassen, og underentreprengren kan nekte a utfare

arbeid som er i strid med det offentlige lovverket.

Underentreprengr har rett til  sette bort deler av sitt arbeid satt i kontraktsforpliktelsen til en kontrakts-
medhjelper. Denne personen eller virksomheten fungerer som en underentreprengr for under-
entreprengren, altsa som under — underentreprengr. Bruk av kontraktsmedhjelper skal omtales i
kontrakten, og kun kontraktsmedhjelpere som entreprengr har godkjent kan brukes til utfgrelsen av
arbeidet. Selv om underentreprengr leier inn egne underentreprengrer, har ikke dette innvirkning pa hans
kontraktansvar ovenfor entreprengren. Underentreprengr som gnsker & bruke kontraktsmedhjelpere i
utfarelsen av sin del av arbeidet pa anleggsplassen, ma dette gjeres kjent med hos entreprengr slik at
entreprengr kan gi sin godkjenning pa dette. I likhet med bestemmelsene i NS8405, kan heller ikke
underentreprengr bytte ut kontraktsmedhjelpere uten godkjennelse fra entreprengr etter inngatt kontrakt.
Motsatt kan ikke entreprengr nekte a godkjenne kontraktsmedhjelpere dersom byttet er saklig begrunnet

av underentreprenzren.

Etter denne standarden skal entreprengr koordinere aktgrene i prosjektet hvor det er ngdvendig, slik at
underentreprengr far gjennomfart sine kontraktsforpliktelser med utarbeidelse og justering av frem-

driftsplan og samordning med sine aktarer i prosjektet. Underentreprengr pa sin side er pliktig til a
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utarbeide og fremlegge en fremdriftsplan for sin del av arbeidet pa bygge — eller anleggsplassen, og gi
entreprengren en oversikt over hovedaktiviteter og avhengigheter mellom aktiviteter som under-

entreprengr skal utfare.

Entreprengr skal sgrge for & samordne sine egne leveranser og annen medvirkning i prosjektet med det
arbeidet som utfares av underentreprengr. P2 samme mate plikter underentreprengr a samordne sitt
arbeid med prosjekterende, andre underentreprengrer underlagt entreprengr, og gvrige aktarer involvert
i prosjektet. Underentreprengr skal ogsa sgrge for at bygge — eller anleggsplassen holdes ryddig bade
far, under og etter utfgrelsen av arbeidet. Bade byggherre og entreprengr har rett til & fare kontroll med
materialer, utfgrelse og kontraktarbeid for gvrig, for a sikre at forpliktelsene i kontrakten oppfylles av

underentreprengr.

Bade entreprengr og underentreprengr skal falge de krav som er angitt i kontrakten. Under utfarelsen av
arbeidet pa bygge — eller anleggsplassen, skal entreprengr i samrad med sine underentreprengrer sgrge
for at arbeidet utfares pa en slik mate at det ikke oppstar skade eller fare for skade pa tredjeperson eller
personer som befinner seg pa arbeidsplassen. Underentreprengr forplikter seg til & gjennomfare intern-
kontroll for & forsikre seg selv og entreprengr om at kravene til arbeidsmiljg blir fulgt. Partene er pliktig
til & varsle hverandre om forhold som potensielt kan fare til skade pa personer, og som krever
iverksetting av tiltak som ikke er beskrevet i kontrakten. Det er imidlertid entreprengren som er ansvarlig
for skade pa personer der underentreprengr har utfert arbeidet i trdd med det som er beskrevet i
kontrakten (Standard Norge, 2008 (2)).

3.3 Sikkerhetsindikatorer som mal pa sikkerhet

I bygge — og anleggsbransjen benyttes ofte sikkerhetsindikatorer for a gi en fornemmelse av hvor bra
sikkerheten blir ivaretatt i en virksomhet eller i et prosjekt. Tabell 11 gir en oversikt over de mest brukte
sikkerhetsindikatorene i bransjen. Sikkerhetsindikatorene i tabellen er ogsa de mest brukte i Statens
vegvesen. Bruk av sikkerhetsindikatorer er en kvantitativ metode, hvor man tar inn store mengder data
for 3 komme frem til ett tall. Tallene man kommer frem til for de ulike sikkerhetsindikatorene er et mal
pa organisasjonens evne til & ha kontroll pa ulykkesrisiko. Indikatorer brukes for a angi eller beskrive

forhold som ellers er for kompliserte eller for kostbare & male direkte (Kjellén, 2000).
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Tabell 11: De vanligste tapsbaserte etterfglgende sikkerhetsindikatorene i Statens vegvesen og bygge - og anleggsbransjen
for gvrig (Kjellén, 2000).

Sikkerhetsindikator Beskrivelse

H1 - verdi Angir antall ulykker med en alvorlighetsgrad som medfarer fraveer fra
arbeidsplassen. Angis per 10° arbeidstimer.

H2 - verdi Tar inn flere ulykker enn bare de som gir fraver. Tar ogsa inn ulykker
som krever medisinsk behandling, ulykker som krever tilpasning i
jobben en stund etter ulykken, samt dgdsfall. Angis per 10° arbeidstimer.

F - verdi Angir antall fravaersdager pa grunn av skader, altsa fravaersomfanget.
Angis per 10°arbeidstimer.

N — verdi Angir antall nesten — ulykker. Nesten — ulykker omfatter hendelser som
kunne fart til skade pa personer, arbeidsbetinget sykdom, farlige forhold,
forstehjelpsskader (skader uten fraveer) og lignende. Angis per 10°
arbeidstimer.

FAR - verdi Angir antall dgdsfall som falge av ulykker pa arbeidsplassen. Angis per
108 arbeidstimer.

S —verdi Angir alvorlighetsgrad av fraveersulykker ved & male antall arbeidsdager

som gar tapt som falge av fravaersskader. Angis per 10°arbeidstimer.

Sikkerhetsindikatorene i Tabell 11 er alle etterfglgende sikkerhetsindikatorer, noe som innebzrer at
indikatorene regnes ut fra data gitt i ulykkesdatabasen til virksomheten eller for prosjektet. P4 denne
maten er det de ugnskede hendelsene selv som benyttes som indikatorer. Etterfalgende sikkerhets-
indikatorer har til hensikt & forebygge mot nye ulykker ved & tilfaye informasjon, og gi en vurdering av
sikkerhetsstyringen og effekten av sikkerhetstiltak som er iverksatt. Sikkerhetsindikatorene i tabellen er
i tillegg til & veere etterfglgende, ogsa tapshaserte. Tapsbaserte sikkerhetsindikatorer er indikatorer som
gir et mal pa tap pa mennesker, miljg eller materialer (Kjellén, 2000). Alle sikkerhetsindikatorene i

Tabell 11 angir menneskelige tap, siden dette er en begrensning gjort for masteroppgaven.

3.4 Arsaker til at underentreprengrer skader seg

Dybdeanalyser viser at underentreprengrer hyppigere er involvert i arbeidsrelaterte ulykker i forhold til
andre aktarer i et prosjekt (Lien, 2014). Som omtalt i metodekapittelet, ble bade litteratursgk, dybde-
intervju og til dels bearbeiding av ulykkestall benyttet for & gi svar pa hvorfor dette skjer. | dette del-

kapittelet omtales funnene gjort gjennom litteratursgk.
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Ulykkene forarsakes enten av menneskelige, teknologiske eller organisatoriske feil. Vi skiller ogsa
mellom umiddelbare og bakenforliggende arsaker til at ulykker oppstar. Ofte skyldes de umiddelbare
arsakene til en ulykke tidspress som farer til menneskelige feil. Nar det gjelder tekniske feil, er
utformingen av anlegget eller arbeidsplassen og/eller manglende barrierer pekt ut som den sterste
arsaken til at ulykker oppstar pa en anleggsplass. Som regel er det slik at de umiddelbare arsakene ikke
er de «virkelige» arsakene til at en ulykke inntreffer. Det stikker mye dypere enn som sa.
Bakenforliggende arsaker, eller rotarsaker, er ofte vanskelig & detektere og skyldes ofte feil og mangler
pa organisasjonsniva. | de fleste tilfeller er det manglende planlegging og risikovurderinger som pekes

ut som bakenforliggende arsaker for en ulykke (Arbeidstilsynet, 2015).

Gjennom litteratursgk ble det gjort fire hovedfunn for at underentreprengrer skader seg oftere enn andre

aktgrer i prosjektet. De identifiserte arsakene er:

- Utilstrekkelig oppdatering av risikovurderinger for prosjektet
- Mangelfull involvering av underentreprengrer fgr og under utfgrelse av prosjektet
- Mangelfull sikkerhetskompetanse blant underentreprengrer

- Mangelfull oppfalging og kontroll av underentreprengrer

| ethvert prosjekt er det mulighet for at det oppstar endringer underveis som falge av kontraktsforhold,
beslutninger, endrede brukerbehov, lgsninger osv. Det er i slike tilfeller ngdvendig & oppdatere
risikovurderingene, men det er usikkert i hvilken grad dette gjgres dersom det tilfares elementer som
ikke originalt var tiltenkt for prosjektet. Oppdatering av risikovurderinger er farst og fremst byggherrens
ansvar, men ogsa hovedentreprengr og underentreprengr er pliktige til & oppdatere risikovurderinger for

arbeidet de skal utfare. Dersom dette ikke skijer, er det stgrre sannsynlighet for at noe gar galt.

Det er utfordrende a involvere nye aktarer i utfarelsen av et prosjekt. Kun et fatall personer er med pa
prosjektet fra starten av, og alle nye som etter hvert kommer inn i prosjektet ma informeres og gjares
kjent med bade prosjektet og sine medarbeidere. Dette er ofte utfordrende, spesielt for fremdriften og
informasjonsflyten, men ogsa for sikkerheten i prosjektet. Personell som kommer inn i utfarelsesfasen
mangler kunnskap om grunnlaget for de beslutningene som er gjort i tidligere faser av prosjektet, slik at
helhetsforstaelsen av prosjektet svekkes. Det kan derfor veere vanskelig a ta stilling til sikkerheten rundt
de ulike arbeidsoperasjonene som skal utfgres. Inkludering i samhandlingsprosessen og oppstartsmater
er viktig for a sikre en bedre oppstart av prosjektet, men skijer i liten grad for underentreprengrer. Dette
kan fere til at underentreprengrer mangler tilknytning til prosjektet, men ogsa til entreprengren de er

kontrahert av. Et slikt tilfelle vil vere uheldig for samholdet og samhandlingen, og ferer ogsa med seg
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at underentreprengrer er mer utsatt for skader og ulykker enn ansatte i virksomheten de er leid inn av.
Ved mangel pa riktig kompetanse angaende sikkerhet, er det vanskelig a ta riktige beslutninger som
ivaretar sikkerheten i arbeidet. Manglende sikkerhetskompetanse er mer fremtredende i prosjekter hvor
underentreprengrer har blitt involvert i prosjektet pa et sent tidspunkt.

Mangelfull kontroll ferer til at underentreprengrer stort sett lever sitt eget liv i prosjektet og tar sine egne
beslutninger. Oppfglgingen av underentreprengrer er ogsa mangelfull i mange tilfeller, ved at det kun
er papirer som sjekkes og ikke for eksempel hvordan HMS ivaretas i virksomheten i praksis
(Tinmannsvik, Albrechtsen, & Wasilkiewics, 2015).
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4 Presentasjon av Statens vegvesen

Statens vegvesen har som tidligere nevnt veert samarbeidspartner i masteroppgaven, og har derfor vaert
en viktig bidragsyter. Intervjuer med ressurspersoner i virksomheten har veart nyttig for & innhente
ngdvendig informasjon til bruk i oppgaven, for eksempel informasjon om hvordan systemet for
innrapportering fungerer i dag og informasjon som har bidratt til & gi svar pa forskningsspgrsmalene i
oppgaven.

4.1 Om Statens vegvesen

Statens vegvesen er en statlig etat med ansvar for a planlegge, bygge og vedlikeholde riks — og
fylkesvegnettet i Norge. | tillegg har de tilsynsansvar pa kjeretgy og trafikanter, for a bidra til gkt
sikkerhet i trafikken. Etatens hovedbudskap er «Trygt fram sammen», noe som legges til grunn for a
utvikle samfunnsrettede og gode lgsninger for & unnga alvorlig skade pa personer og miljg. Politikerne
styrer hva og hvor det skal bygges, mens Statens vegvesen gjennomfgrer oppdragene pa vegne av staten
dersom oppdraget gjelder europaveger eller riksveger. Dersom det gjelder fylkesveger, gjennomfarer

Statens vegvesen oppdragene pa vegne av fylkeskommunene.

Statens vegvesen bestar av Vegdirektoratet og til sammen fem regioner, hvor Vegdirektoratet er gverste
forvaltningsniva. | slutten av 2015 var det registrert 7585 ansatte i Statens vegvesen, fordelt pa 7313
hele stillinger (SVV, 2016 (1)). Figur 7 viser overordnet organisasjonskart for Statens vegvesen. Etaten
ledes av en vegdirekter, for gyeblikket Terje Moe Gustavsen. Hver region ledes av regionssjefer (SVV,
u.d.).

Statens vegvesen

Vegdirektor
Styring og
Vegtilsynet strategistab *
Internrevisjon
Vegdirektoratet Regioner
Veg og transport Region nord
Trafikant og kjoretoy Region midt
Trafikksikkerhet, miljp og Region vest
teknologi
Region ser

HR og administrasjon
Region ost

IKT

Kommunikasjonsstab

Figur 7: Organisasjonskart Statens vegvesen (SVV, u.d.).
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Statens vegvesen jobber med & falge opp det nasjonale malet, som skal fremme framkommelighet,
regional utvikling, trafikksikkerhet og universell utforming. | tillegg skal transportpolitikken bidra til
mindre skader pa miljget (SVV, 2016 (2)). Prioriterte prosjekter og oppfelgingsarbeid gis arlig gjennom
nasjonal transportplan. Transportplanen setter rammene for aktiviteten til Statens vegvesen, gjennom
bestemmelser i statsbudsjettet, bompenger og lgyve til fylkesveiene (SVV, 2012). Statens vegvesen
omsatte i 2015 for nesten 54 milliarder kroner (SVV, 2016 (3)).

4.2 Dagens rapporteringssystem i Statens vegvesen

Statens vegvesen har i dag et system der ulykker som inntreffer pa deres prosjekter kategoriseres i ulike
konsekvensklasser fra K1 til K5, ut fra alvorlighetsgrad av hendelsene. Slik er det lettere & identifisere
omfanget av ulykkene, lage statistikk, samt komme med passende tiltak for & hindre at hendelsene
gjentar seg ved en senere anledning. En beskrivelse av hva de ulike konsekvensklassene innebeerer er
gitt i Tabell 12 (Vegdirektoratet, 2014).

Tabell 12: Statens vegvesens inndeling av konsekvensklasser for ulykker.

Konsekvensklasse Beskrivelse

K1 Skade uten fraveer

K2 Personskade med inntil 10 fraveersdager
K3 Personskade med mer enn 10 fravaersdager
K4 Personskade med mulig varig mén

K5 Ulykke med dgden til folge

Konsekvensklassene gjor det ogsa enklere a bestemme ulike sikkerhetsindikatorer. | delkapittel 3.3 ble
de vanligste sikkerhetsindikatorene brukt i Statens vegvesen og bygge — og anleggsbransjen generelt
presentert. | rapporten er H1 — og H2 — verdi brukt for & vise utviklingen i sikkerheten i Statens vegvesen
sine prosjekter. De andre sikkerhetsindikatorene er tatt med i rapporten for a illustrere at det er mange

mater & male sikkerheten i et prosjekt pa.

Statens vegvesen har innfart egne rutiner for innrapportering av ulykker og nesten — ulykker. Nesten —
ulykker er ulykker som potensielt kunne fart til skade pa personer, materiale eller miljg, men som pa

grunn av tilfeldigheter likevel ikke farte til skade (Kjellén, 2000). Innrapporteringen er viktig for a
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hindre gjentakelse av ugnskede hendelser pa senere prosjekter. Det stilles strenge krav spesielt ved
alvorlige ulykker (K4 og K5). Der skal det avleveres en rapport innen 48 timer etter at ulykken har
skjedd, slik at Statens vegvesen selv har mulighet til & ga inn og undersgke forholdene. Kravet om 48-
timersrapport gjelder ogsa for nesten — ulykker. | tillegg skal det foretas et mgte der man gar igjennom
hva som har skjedd og der man forsgker & komme frem til passende tiltak for & hindre gjentakelse av
hendelsen. Et slikt mgte skal finne sted innen én uke etter at hendelsen inntraff. Arlig gjennomfares det
omtrent 100 slike mgter i virksomheten, og mange av dem er knyttet til nesten — ulykker for a hindre at
ulykker skjer i fremtiden.

For innrapportering av mindre ulykker bruker Statens vegvesen i dag systemet ELRAPP. ELRAPP er
ment 4 sikre effektiv oppfelging av oppgaver som ufares av entreprengrer i Statens vegvesens prosjekter
(SVV, 2015 (1)). Det finnes imidlertid ingen restriksjoner pa hvilke hendelser som skal rapporteres inn
og ikke i virksomheten, sa her gar det mest pa skjenn. Det stilles derimot krav til en viss N — verdi for

hvert prosjekt.

4.3 Innfgring av maksimalt to ledd av underentreprengrer

Ofte oppleves det at underentreprengrer har mangelfull kjennskap til kravene som blir stilt gjennom
kontraktsforhold, i tillegg til at det i de fleste tilfeller tilrettelegges for lite for HMS — arbeid pa
prosjekter. En utfordring er at underentreprengrer synes a fa for darlig innfaring i prosjektet som helhet,
da det er lett & kun fokusere pa det arbeidet de er innleid for & utfgre. Kontrahering av underentreprengrer
med grunnlag i kun enkelte sider av prosjektbeskrivelsen kan fgre til at underentreprengrene priser seg
etter det de skal gjgre uten a ta tilstrekkelig hensyn til HMS — arbeidet, som ogsa bgr bakes inn i denne
summen. I tillegg kan det virke som at krav til HMS, som krav til risikovurderinger, sikker jobb — analyse
(SJA), rapporteringer, tiltak og lignende er mer utydeliggjort jo lengre ned i prosjektorganisasjonen man
kommer (MEF, 2011). Det har derfor veart ngdvendig a innfare tiltak som letter kommunikasjonen med

underentreprengrene, og som farer til bedre oppfalging og kontroll over disse.

Kravet om maksimalt to ledd av underentreprengrer ble innfgrt som et tiltak for & bedre situasjonen ute
pa Statens vegvesens prosjekter. Maksimalt to ledd av underentreprengrer vil si at en valgt under-
entreprengr ikke kan sette bort jobben mer enn ett ledd under seg selv (Byggfakta, 2013). Fra byggherre
tilsvarer dette a ha tre ledd under seg i prosjektorganisasjonen. Strukturen i prosjektorganisasjonen ved
innfgring av tiltaket er vist i Figur 8. Flere ledd av underentreprengrer er fortsatt mulig, men da ma det

inngas sarskilt avtale om dette mellom byggherre og hovedentreprengr i prosjektet. En slik avtale er
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sarlig aktuell for stgrre prosjekter med stort mangfold av fag, eller i spesielle prosjekter hvor det er
behov for spisskompetanse som svert fa underentreprengrer innehar (Lien, 2013).

Byggherre

i

Hovedentreprenar

Underentreprengr

Under-
underentreprengr

Figur 8: Dagens krav om maksimalt to ledd av underentreprengrer.

Ved at Statens vegvesen fokuserer pa & skjeere ned pa antall ledd som kan kontraheres til prosjektet, er
malet & gjore det lettere & holde oversikt over aktgrene i prosjektet bade for byggherre og hoved-
entreprengr. Ansvaret som hovedentreprengr har for oppfelging og kontroll av underentreprengrer blir
mer definert, og kravene blir enklere & fglge opp. En tettere oppfalging av underentreprengrer kan ogsa
bidra til & gke oppmerksomheten rundt HMS — arbeidet ved at kompetansen til hovedentreprengr gker
(MEF, 2011). P& denne maten er det enklere a tilpasse sikkerhetsarbeidet knyttet til de forskjellige

arbeidsoppgavene, og utfare arbeidet pa en trygg mate.
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5 Arsaker til at underentreprengrer skader seg — resultater fra intervjuer

Tabell 13 gir en oversikt over mulige arsaker til at underentreprengrer skader seg pa jobb. Arsakene er
identifisert gjennom dybdeintervjuene gjennomfart i forbindelse med masteroppgaven. Tabellen angir

ogsa om arsakene skyldes menneskelige, organisatoriske eller tekniske feil.

Tabell 13: Mulige arsaker til ulykker blant underentreprengrer pa norske anleggsplasser.

Mulig arsak til ulykke

Kategori

Dynamisk aktgrbilde og tidspress
Underentreprengrer kommer inn underveis i
prosjektet

Underentreprengrer gnsker a tjene penger sa raskt
som mulig

For lite tid brukt pa risikovurderinger

Manglende opplaering og/eller kompetanse

Mange underentreprengrer er sma virksomheter
Manglende involvering av underentreprengrer
Manglende oppfelging og kontroll av
underentreprengrer

Darlig kommunikasjonsflyt nedover i
prosjektorganisasjonen

Manglende fokus pd HMS i anbudsprosessen
Darlige holdninger til egen og andres sikkerhet
Sprakproblemer og kulturforskijeller ved innleie av
utenlandsk arbeidskraft

SHA — planen til byggherre er ofte for generell

Dynamisk akterbilde og tidspress

Menneskelig/organisatorisk feil

Organisatorisk feil

Menneskelig feil

Menneskelig/organisatorisk feil
Organisatorisk feil
Organisatorisk feil
Organisatorisk feil

Organisatorisk feil
Menneskelig/organisatorisk feil
Organisatorisk feil
Menneskelig/organisatorisk feil

Menneskelig feil

Organisatorisk feil

En rekke aktarer innenfor forskjellige fagfelt skal inn og utfere sine spesifikke arbeidsoppgaver, ved
ulike tidspunkt i byggeperioden. Med sa mange ulike aktgrer & holde styr pa, er det en utfordring a
koordinere alle i tid og rom og opprettholde oversikten over hvem som befinner seg pa anleggsplassen
til enhver tid. Darlig arbeidsplanlegging og koordinering pa anleggsplassen kan fare til tidspress, ved at

uventede hendelser oppstar eller at arbeidet pa anleggsplassen stopper opp og skaper forsinkelser i
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prosjektet. Ved tidspress er det starre sjanse for at det oppstar ulykker, enten pa grunn av at man er ngdt
til & ta lettere pa sikkerheten for a bli ferdig i tide eller som fglge av forhastede beslutninger.

Underentreprengrer kommer inn underveis i prosjektet

En utfordring er at underentreprengrer kommer inn underveis i prosjektet, etter at planleggingen er
ferdig og arbeidet har begynt. De far da manglende kjennskap til anleggsomradet og gvrige aktiviteter
pa anlegget, samt manglende kjennskap til sikkerhetsrutiner generelt pa anlegget. I tillegg til 8 komme

inn underveis i prosjektet, kommer underentreprengrene ogsa inn pa forskjellige tidspunkter i prosjektet.

Underentreprengrer gnsker & tjene penger sa raskt som mulig

Sveert ofte leier hovedentreprengr inn underentreprengrer for & ufgre et spesifikt arbeid pa anleggs-
plassen. Underentreprengrer gnsker a utfare jobben sa raskt som mulig, sa de kan ga videre til neste
prosjekt. | tillegg er det et gnske om & tjene mest mulig penger mens de jobber pa prosjektet.
Kombinasjonen med & tjene mest mulig penger og pa kortest mulig tid, kan ga pa bekostning av

sikkerheten for de oppgavene som utfares.

For lite tid brukt pa risikovurderinger

At underentreprengrer har det travelt inne pa anleggsplassen kan fare til at det ikke brukes tilstrekkelig
med tid pa risikovurderinger i forkant av og gjennom arbeidet. Dette kan til dels ogsa skyldes at de har
utfert samme type arbeid mange ganger tidligere. Ingen anleggsplass er lik, noe man er ngdt til & ta
hensyn til for sikker utfgrelse av arbeidsoppgaven. Generelt sett har underentreprengrer et mangelfullt

kvalitetssystem, i tillegg til manglende rutiner for risikovurderinger og sikker jobb — analyse.

Manglende opplaering og/eller kompetanse

Manglende oppleering eller manglende kompetanse blant de som skal utfgre arbeid pa anleggsplassen
kan ogsa fare til darlige risikovurderinger, eller til at arbeidet utfares uten tilstrekkelig sikkerhet til
grunn. Dette kan skije rett og slett fordi de ikke klarer & identifisere hvilke farer som er vesentlige for
arbeidet. Manglende opplering og/eller kompetanse skyldes hovedsakelig at underentreprengrene ikke

er involvert i prosjektet fra starten av.
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Mange underentreprengrer er sma virksomheter

Starrelsen pad mange av virksomhetene som utfgrer arbeid pa Statens vegvesens prosjekter har vist seg
a veere en utfordring. Typisk for underentreprengrer er at virksomheten er liten, og har lite ressurser til
administrasjon. Problemet med dette er at det administrative arbeidet opptar en stor andel, og at det
derfor er lett & miste kontrollen og oversikten over hvilke lover og regler de ma forholde seg til. For &
fa nok ressurser til administrasjon er det ikke uvanlig at ogsa underentreprengrene setter bort deler av
arbeidet sitt til andre. Sma virksomheter har ofte begrensninger i HMS — kompetansen i eget selskap, i
tillegg til at de ofte har begrensede ressurser til spesifikk sikkerhetsopplaering av egne ansatte.
Manglende opplaring bade nar det gjelder bruk av maskiner, verneutstyr og annet utstyr er et problem
i forhold til sikkerheten til de som utfgrer arbeidet pa anlegget. Det er imidlertid mulig for hoved-
entreprengr & trekke underentreprengrer som mangler eget system for HMS — arbeidet inn i sitt eget

system.

Hovedentreprengr skal videreformidle sikkerhetsoppleringen pa anlegget, noe informantene har
inntrykk av at i stor grad blir gjort. Allikevel er det mye underentreprengrene skal ha med seg av

informasjon og prosedyrer, slik at det blir vanskelig & falge alle bestemmelsene som finnes pa et anlegg.

Manglende involvering av underentreprengrer

Underentreprengrer trekkes ofte ikke inn far i byggefasen av et prosjekt, siden det er fgrst i denne fasen
det er behov for dem. Siden samhandlingen skjer sa tidlig i prosjektet, er de fleste underentreprengrene
enda ikke kontrahert. Underentreprengrene har dermed ikke tatt del i produksjonsplanleggingen for
prosjektet, og er derfor ikke Kjent med prosesser som har skjedd i forkant av deltakelsen. Ved at under-
entreprengrer ikke er en del av samhandlingsprosessen, er det ogsa vanskeligere & inkludere de i planene
for prosjektet. Manglende inkludering kan igjen fare til at underentreprengrer ikke faler like stort ansvar

for gjennomfaringen av prosjektet.

Underentreprengrer er ikke representert i de arenaer hvor det er stort fokus pA HMS. De gar dermed
glipp av informasjon som er vesentlig for utfgrelsen av arbeidet. Her siktes det fgrst og fremst til
manglende deltakelse i byggemater og vernerunder. Det er ikke krav til at underentreprengrer skal delta
pa hverken byggemater eller vernerunder i dagens kontraktsbestemmelser, derfor er de heller ikke
spesielt involvert pa disse omradene. Byggemgtene er en viktig arena blant annet for & fremme sikker

utfarelse av arbeidet, og det er derfor synd at de som faktisk skal utfare arbeidet er underrepresentert pa
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disse mgtene. Bade i byggemater og pa vernerunder er det stort sett ledelsen hos underentreprengr som
i sa fall deltar, slik at de igjen ma ta det opp med sine ansatte i stedet for at de ansatte er med direkte.

Manglende oppfglging og kontroll av underentreprengrer

Som nevnt tidligere kontraheres underentreprengrer stort sett av hovedentreprengr i prosjektet. Det er
dermed opp til hovedentreprengr & kontrollere at underentreprengrene gjar det de har fatt beskjed om a
gjere. Kontrollen over underentreprengrer oppleves imidlertid som problematisk i bransjen i dag, noe

som er et av hovedpoengene for denne studien.

Ettersom underentreprengrer er leid inn for & utfere kun en liten del av arbeidet pa anleggsplassen,
mangler ofte underentreprengrer helhetsforstaelsen av det som foregar pa anleggsplassen. Da blir det
vanskelig for dem a vurdere deres posisjon i forhold til andre aktgrer som er inne pa anleggsplassen
samtidig. Det er ogsa vanskelig a sette seg godt nok inn i anleggets tekniske og komplekse situasjon.
Underentreprengrene forholder seg stort sett kun til fremdriftsplanen og tegninger de har fatt av
hovedentreprengr. | de fleste tilfeller far underentreprengrene kun innsyn i tegninger og dokumenter
som omhandler bare den delen av arbeidet som de selv skal utfare, uten a vite hva foregaende og
etterkommende arbeid pd omradet er. Hovedentreprengr er ansvarlig for involvering og ngdvendig
opplaering av de som blir kontrahert til prosjektet, noe som blir mer utfordrende jo flere ledd som finnes

i organisasjonen.

Virksomheter uten egne midler til styring implementeres ofte i hovedentreprengrens system. De
overlater dermed dette ansvaret over pa hovedentreprengr, som uansett har ansvaret for oppfalgingen
og kontrollen av sine underentreprengrer. Problemet er at hovedentreprengr har liten kjennskap til
organisasjonen til underentreprengr, noe som igjen gjor styringen vanskelig. Dette blir ekstra
utfordrende dersom hovedentreprengr ma overholde styringen hos mange av sine underentreprengrer

samtidig.

Darlig kommunikasjonsflyt nedover i prosjektorganisasjonen

Underentreprengrer befinner seg langt unna byggherre i prosjektorganisasjonen, noe som farer til darlig
kommunikasjonsflyt mellom de ulike leddene pa vei ned til underentreprengrene. Det samme gjelder

med informasjon som skal opp igjen til byggherren fra underentreprengr.
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Manglende fokus pa HMS i anbudsprosessen

Det er store utfordringer knyttet til fokus pa HMS i tidlige faser av et prosjekt. Helst bar dette fokuset
veere pa plass allerede i anbudskonkurransen. Ettersom en av de sterste utfordringene med a prioritere
HMS i prosjekter er knyttet til & sette av penger og tid pa det, gar HMS ofte pa bekostning av manglende
interesse for & legge inn ressurser pa omradet. Tilbyderne, som i de fleste tilfeller er underentreprengrer,
er kun ute etter & vinne anbudet og holde seg okkupert med jobb. I et anbud er prisen allerede satt, og
mange forsgker a vinne anbud ved a prise seg lavest mulig. Dette kan altsa innebzre & ikke ta stilling til
sikkerhet i tiloudet sitt. Det er en kynisk mate for underentreprengrer & vinne anbudet pa, og apner for
at userigse aktarer kommer inn i prosjektet istedenfor de mer &rlige intensjoner. Userigse aktarer hayner

sannsynligheten for skader og ulykker i prosjektet.

Darlige holdninger til egen og andres sikkerhet

Holdninger til egen og andres sikkerhet pa arbeidsplassen blant ansatte i bygge — og anleggsbransjen
anses som en HMS — utfordring. Bruk av personlig verneutstyr, som hjelm og vernesko, er ofte
mangelfullt. Samme fenomen gjelder for underentreprengrer som deltar i et prosjekt, men her er
erfaringen at holdningene er enda darligere enn hos egne ansatte. Dersom det oppstar en farlig situasjon
vil skadene pa en arbeider som ikke bruker personlig verneutstyr naturlig nok bli mer omfattende enn
for en arbeider som bruker verneutstyr. | tillegg til darlig bruk av personlig verneutstyr i bransjen, pekes
det ogsa pa uryddige arbeidsplasser som falge av darlige holdninger og lav motivasjon. En uryddig
arbeidsplass medfarer starre sannsynlighet for at farlige situasjoner oppstar, samtidig som effektiviteten
av arbeidet som utfares pad anleggsplassen har en tendens til & lide av det. Lav effektivitet farer til

tidspress senere i prosjektet, som igjen kan gke sannsynligheten for at ulykker oppstar.

Sprakproblemer og kulturforskjeller ved innleie av utenlandsk arbeidskraft

Ofte kommer man borti utenlandske arbeidstakere hos innleiefirma. Sprakproblemer og kulturforskjeller
er i denne sammenhengen et problem, fordi det kan fare til misforstaelser og farlige situasjoner som
falge av svikt i kommunikasjonen. | flere kulturer er det slik at arbeidstakerne har stor respekt for den
de svarer til, og gjeor det de blir bedt om uavhengig av hvor farlig arbeidsoperasjonen er. Ofte blir
utenlandske arbeidstakere leid inn fordi de er billigst pa pris, noe som betegnes som sosial dumping.

Sosial dumping gar ofte pa bekostning av andre viktige aspekter, som for eksempel sikkerhet.
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SHA — planen til byggherre er ofte for generell

Ofte pekes det pa som et problem at byggherren ikke legger nok arbeid i utformingen av SHA — planen
for prosjektet. SHA — planen er for lite tilpasset det spesifikke prosjektet den gjelder for, noe som farer
til at risikovurderingene for prosjektet ikke er oppdatert. Arbeidet som skal utfgres ma imidlertid
vurderes ngye for hvert prosjekt. Selv om en arbeidsoppgave ligner pa oppgaver som er utfgrt pa
tidligere prosjekter, kan ytre pavirkninger gjare at utfarelsen av arbeidsoppgaven uansett ikke tilsvarer
tidligere forhold beskrevet for lignende arbeidsoppgaver. Dersom dette er tilfellet, er det fort gjort at det
oppstar ulykker i forbindelse med utfarelsen av arbeidet ettersom risikovurderingene ikke er tilpasset

den spesifikke arbeidsoppgaven.

50



6 Effekten av maksimalt to ledd av underentreprengrer

Dette kapittelet er ment & svare pa, som overskriften tilsier, hvilken effekt innfaringen av maksimalt to
ledd av underentreprengrer har hatt for prosjekter i regi av Statens vegvesen. | kapittelet skilles det
mellom effekter som er kartlagt gjennom dybdeintervju, og mulige effekter pa ulykkesstatistikken
gjennom bearbeiding av ulykkestall.

6.1 Resultater fra dybdeintervjuer
| dette delkapittelet folger en kartlegging av enkelteffekter identifisert gjennom intervju med ansatte i
Statens vegvesen og representanter fra entreprengrvirksomheter. Det har stort sett veert enighet om

hvilke omrader tiltaket har hatt innvirkning pa. En oppsummering over funnene er listet opp nedenfor:

- Mer oversikt pa anleggsplassen

- Bedre informasjonsflyt og kortere responstid

- Synliggjering av ansvar blant underentreprengrer

- Enklere & fglge opp og kontrollere underentreprengrer

- @kt sikkerhet i prosjekter

- Underentreprengrer mer knyttet til byggherre og hovedentreprengr

- @kt spisskompetanse hos underentreprengrer og under — underentreprengrer
- Mer tilhgrighet til prosjektet for underentreprengrer

- Underentreprengrer er mer involvert i debatten som angar HMS

- Enklere & konfrontere underentreprengrer med regelverk og generelle krav pa anlegget
- Mer serigse aktarer

- Nedgang i sosial dumping

- Enklere & pase at alle far riktig og ngdvendig oppleering

- Horisontal i stedet for vertikal utvidelse av prosjektorganisasjonen

Som vi kan se, er lista over hvilke effekter tiltaket har hatt relativt lang. De ulike punktene er utdypet

nedenfor.
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Mer oversikt pa anleggsplassen

En generell oppfatning blant informantene, er at tiltaket har fort til at alt har blitt mer oversiktlig pa
anleggsplassen. Dette gjelder farst og fremst nar det kommer til & holde styr pa hvem som til enhver tid
befinner seg inne pa anleggsplassen og er involvert i prosjektet, men ogsa nar det kommer til hvilke
prosedyrer som gjennomfares i prosjektet. Det gjar det enklere for bade Statens vegvesen og hoved-

entreprengr & falge med pa underentreprengrene.

En av oppgavene som hovedentreprengr er palagt, er a fare oversiktslister over personell pa anleggs-
plassen. Listene skal oppdateres daglig, og legges inn i ELRAPP slik at Arbeidstilsynet pa hvilket som
helst tidspunkt kan ga inn i prosjektet og kontrollere hvem som er involvert i prosjektet. A fare oversikts-
lister kan veere en stor og kompleks jobb, dersom det er mange aktarer og de i tillegg jobber under
hverandre. A holde styr pd oversiktslistene har naturlig nok blitt mye enklere né enn tidligere, siden

oversiktsbildet har blitt mindre sammensatt med faerre ledd av aktgrer i prosjektene.

Bedre informasjonsflyt og kortere responstid

Informasjon har en tendens til & bli pulverisert nedover i prosjektorganisasjonen, og det er stgrre sjanse
for at informasjon gar tapt eller misforstds med gkende antall ledd i organisasjonen. Informasjonsflyten
har bedret seg etter at tiltaket ble innfart, slik at ngdvendig informasjon bade nar frem raskere og er mer
presis enn tidligere. | tillegg kan det medfare at effektiviteten i prosjektet gker, siden kommunikasjons-
linjene er kortere og gir kortere responstid. Kortere responstid gjer det ogsd enklere med

omstruktureringer i prosjektet dersom det skulle oppsta uforutsette hendelser.

Synliggjering av ansvar blant underentreprengrer

Mange ledd faerer ofte til pulverisering av ansvar nedover i prosjektorganisasjonen. Etter at tiltaket med
maksimalt to ledd av underentreprengrer ble innfart, har det veert mer fokus pa og lettere a tildele ansvar
til aktgrene i prosjektet. Her er det derfor mulig a dra en parallell til tiltaket. Kortere organisatorisk
avstand nedover i organisasjonen har bidratt til & synliggjere ansvaret hver enkelt aktgr har i prosjektet,
noe som er viktig i sammenhengen med gkt sikkerhet i prosjektet. Det skal hele tiden vere lett 4 ha
oversikt over hvem som er ansvarlig, og tiltaket har gjort det vanskeligere for underentreprengr a skylde
pa hovedentreprengr for feil som underentreprengren selv begar. Dette gir en hgyere terskel for under-
entreprengrer til & ta snarveier i arbeidet sitt. Feerre ledd er ogsa positivt med tanke pa at det er enklere

for hovedentreprengr a falge opp ansvarsomradene i forhold til sine underentreprengrer.
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Enklere a falge opp og kontrollere underentreprengrer

Etter at tiltaket ble innfart, er opplevelsen at Statens vegvesen som byggherre har bedre mulighet til a
falge opp kontraktarbeidet med hovedentreprengr og underentreprengrer, i tillegg til & ha en mye bedre
kontroll over alle aktgrene som er involvert i det aktuelle prosjektet. Feerre ledd har ogsa skaffet bygg-
herren bedre kontroll over hovedentreprengr og underentreprengrer nar det gjelder oppfalging av HMS,
regelverk, kvalitet og fremdrift i prosjektet. Det har ogsa gjort det enklere for byggherre a avgjare hvilke
underentreprengrer som kan jobbe i prosjektet og hvem som ikke oppfyller kravene til dette. Oppfalging
og kontroll av underentreprengrer har blitt enklere ogsa for hovedentreprengr, bade nar det gjelder hvem

som utfgrer hvilket arbeid og hvor de hgrer til.

@kt sikkerhet i prosjekter

Enkelte av informantene mente at tiltaket har hatt utslag pa ulykkesstatistikken ved at det har skjedd
feerre ulykker pa prosjektene etter at kravet om maksimalt to ledd av underentreprengrer ble innfart. Om

det er slik, er forsgkt funnet ut i delkapittel 6.2 hvor ulykkestall analyseres.

Underentreprengrer mer knyttet til byggherre og hovedentreprengr

Det er en gjenganger at underentreprengrer ikke inkluderes godt nok i prosjektet, noe som kan fgre til
at gnsket om & gjare en god jobb faller noe bort. Etter innfgringen av tiltaket har underentreprengrer

kommet mer pa lik linje med hverandre, og er mye mer knyttet til bade hovedentreprengr og byggherre.

@kt spisskompetanse hos underentreprengrer og under — underentreprengrer

Underentreprengrer og under — underentreprengrer som far innpass i utfgrelsen av anlegget, tvinges til
a skaffe seg gkt spisskompetanse pa sitt felt pa grunn av begrensningen i antall ledd de kan sette bort
jobben videre til. De er ogsa nadt til & ha en bredere oversikt over situasjonen pa anleggsplassen, pa

grunn av gkt ansvarsomrade.

Mer tilhgrighet til prosjektet for underentreprengrer

Feerre ledd gjar det enklere for hovedentreprengr og byggherre a inkludere underentreprengrer, ettersom
de na er mer synlige enn fer tiltaket tredde i kraft. En positiv effekt som innfgringen av maksimalt to

ledd av underentreprengrer har hatt, og som vi kan si ganske konkret, er at byggherren har kommet mye
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naermere inn pa og knyttet bedre kontakt med de som er ute pa anleggsplassen. Man unngar i stgrre grad

«anonymisering» av underentreprengrer ved a innfgre begrensningen av antall ledd i prosjektet.

Underentreprengrer er mer involvert i debatten som angar HMS

Etter innfgringen av maksimalt to ledd av underentreprengrer har underentreprengrene en starre
mulighet til & bli mer involvert i debatten som angar HMS. Dette vil forhapentligvis kunne gi utslag pa
ulykkestallene. Ved & inkludere underentreprengrene i stgrre grad kan dette bidra til en gkt bevisst-
gjering rundt risikoforhold i prosjektet. Dette kan videre bidra til at underentreprengrer gjer forbedringer
i HMS— arbeidet bade i egen virksomhet og ute pa anleggsplassen.

Enklere & konfrontere underentreprengrer med regelverk og generelle krav pa anleggsplassen

Det er strenge krav som stilles til underentreprengrer som skal utfare arbeid pa et anleggsprosjekt. Hver
enkelt underentreprengr er ngdt til & fremlegge dokumentasjon pa hvem de er, og alle underentreprengrer
ma godkjennes av Statens vegvesen far de far lov til & bidra i prosjektet. Det er opp til hovedentreprengr
a samle inn ngdvendig dokumentasjon fra underentreprengrene, og gi den videre til byggherre. Pa de
prosjektene hvor tiltaket med maksimalt to ledd av underentreprengrer er innfert er det lettere a
konfrontere arbeidstakerne med regelverk og generelle krav som finnes pa anlegget. Mye av dette
skyldes den direkte kontakten underentreprengrene far med hovedentreprengr, noe som ogsa gjer det

enklere for hovedentreprengr a ansvarliggjere underentreprengrene.

Mer serigse aktarer

Aktgrene i Statens vegvesens prosjekter er mer serigse na enn tidligere, og formalitetene hos under-
entreprengrer som utfarer arbeidet er pa plass. Maksimalt to ledd av underentreprengrer har fart til at
det er faerre underentreprengrer i «grasonen», det vil underentreprengrer som leies inn til prosjektet uten
a veere en del av kontrakten. Tiltaket har gjort det enklere & oppdage slike entreprengrer, siden det er
lettere a felge med pa hva som foregar i de ulike leddene av prosjektorganisasjonen. Dette betyr at det
er enklere a kontrollere at hovedentreprengr oppgir alle som arbeidet pa anlegget og at under-
entreprengrer selv oppgir hvem de leier inn for & utfare arbeid for dem. Det kan ogsa bidra til & luke ut

userigse aktarer, som igjen kan fore til feerre ulykker.
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Nedgang i sosial dumping

Det har i senere tid veert et gkt fokus pa sosial dumping, som na har blitt mer synlig takket veere blant
annet begrensningen av antall ledd i prosjektorganisasjonen. Sosial dumping i prosjekter har gatt ned i
den siste tiden, noe det trolig er flere grunner til. Tiltaket har gjort det vanskeligere for hovedentreprengr
a velge ut underentreprengrer kun pa grunnlag av pris, slik at hovedentreprengr ikke lenger har mulighet
til & velge virksomheter som dropper sikkerhet pa bekostning av prisen de tiloyr. Den kyniske
tilneermingen for & vinne anbudet vil dermed forsvinne til fordel for entreprengrer som har sikkerhet i

hgysetet.

Enklere & pase at alle far riktig og nadvendig opplaering

Innfgringen av maksimalt to ledd av underentreprengrer har gjort det enklere & ettersparre kompetanse
hos underentreprengrer. Som nevnt tidligere er underentreprengrene ngdt til & skaffe seg mer
spisskompetanse pa sitt eget felt, ettersom det er begrenset med muligheter for & leie inn virksomheter
som spesialiserer seg pa sma omrader. Det er enklere & pase at alle far ngdvendig opplaring, samtidig
som direktekontakten med underentreprengrer gjennom hovedentreprengr har gjort at det er enklere a
sende underentreprengrene pa diverse kurs for & gke sin kompetanse. Tiltaket har ogséa gjort det lettere
a pase at alle pa anlegget har blitt gitt ngdvendig informasjon for arbeidet starter, i tillegg til den

ngdvendige opplaringen pa forhand av en arbeidsoppgave.

Horisontal i stedet for vertikal utvidelse av prosjektorganisasjonen

Som en konsekvens av at det ikke lenger er mulig & utvide seg s mye vertikalt i prosjektorganisasjonen,
er det stagrre sjanse for at organisasjonen heller utvider seg i bredden. Fordeler og ulemper med at dette

eventuelt skjer er diskutert videre i diskusjonskapittelet.
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6.2 Resultater fra bearbeiding av ulykkestall

Figur 9 viser utviklingen i dedsulykker i norsk naringsliv totalt, i bygg og anlegg, og pa prosjekter med
Statens vegvesen som byggherre i perioden 2003-2015. 2003 var aret Statens vegvesen ble en ren
byggherre (Vegdirektoratet, 2016).
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Figur 9: Arbeidsskadedgdsfall i norsk arbeidsliv 2003 — 2015 (Vegdirektoratet, 2016).

Av Figur 9 kan vi se at Statens vegvesen i en stor del av tilfellene er byggherre pa prosjekter hvor det
forekommer dgdsulykker. Trenden med antall dedsulykker i Statens vegvesen er gkende fra 2010, til
det nar toppen i 2013. Totalt fra 2010 til 2013 var det 16 dgdsfall som rammet tilsatte eller innleide av
entreprengr i arbeidsrelaterte ulykker pa Statens vegvesen sine prosjekter. Dette tilsvarer ett dgdsfall
hver tredje maned (Vegdirektoratet, 2014). Fra 2013 har ulykkesrelaterte dgdsfall i Statens vegvesen
gatt ned, og i 2015 ble det kun registrert én dgdsulykke som fglge av entreprisedriften. Denne dgds-
ulykken rammet imidlertid ikke tilsatte eller innleide av entreprengr, men en trafikant (Vegdirektoratet,
2016).

6.2.1 Konsekvensklasser

For a se hvordan utviklingen av skader hos forskjellige aktgrer har vert siden tiltaket om maksimalt to
ledd av underentreprengrer ble innfert, er det utarbeidet en arlig oversikt over skadefordeling blant de
ulike aktgrene for arene etter 2012. | rapporten skilles det mellom skader pafert hovedentreprengr,
underentreprengr og tredjepart. Med tredjepart menes her trafikanter, tilsatte hos leverander, byggherre
og lignende (VVegdirektoratet, 2016). Skadene er igjen delt inn i tre kategorier etter konsekvens; K1-K3,
K4 og K5. Statens vegvesen har satt krav om at det ikke skal forekomme noen K4 — eller K5 — hendelser,

et mal som til nd ikke har latt seg oppfylle (Vegdirektoratet, 2016).
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Formalet med de arlige oversiktene er a gi en indikasjon pa hvilken retning skadeomfanget har hatt, for
deretter & kunne si noe om sammenhengen med innfgringen av maksimalt to ledd av underentreprengrer.
Det har ikke veert mulig & oppdrive informasjon som bade viser fordeling av konsekvensklasser og
samtidig fordeling av aktarer fra tidligere ar enn 2013, slik at det ikke er mulig & sammenligne med

hvordan situasjonen var far tiltaket ble innfart.

Figur 10 viser skadefordelingen mellom hovedentreprengr, underentreprengr og tredjepart for entreprise
-driften i Statens vegvesen i 2013 (Vegdirektoratet, 2014).
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Figur 10: Skadefordeling 2013.

Som vi kan se dominerte hovedentreprengr mindre skader (K1-K3) i 2013, med hele 65% av alle
skadene i kategorien. Omfanget av alvorlige arbeidsulykker var i 2013 lite tilfredsstillende for Statens
vegvesen, med hele ni dgdsfall (K5) og ni skader med varige mén (K4). Dette var en gkning i alvorlige
arbeidsulykker fra tidligere ar, og grunnen til det er ssmmensatt. Blant annet skyldtes det at det i 2013
ble registrert flere timeverk innen entreprisedriften enn foregaende ar, noe som naturlig nok ogsa gker
sjansen for flere alvorlige ulykker. Det mest bekymringsfulle for dette aret, var at det var en gkning i
alvorlighetsgrad av de ulykkene som forekom (SVV, 2014 (3)). Bade for K4 og K5 var under-
entreprengrer mest representert, med 67% av K4 — hendelsene og 78% av dgdsfallene. | lgpet av 2013
ble det i alt meldt om 22 300 nestenulykker inklusive farlige forhold, samt registrert 66 48 —
timersrapporter hos Vegdirektoratet (SVV, 2014 (3)).
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Av Figur 11 kan vi se skadefordelingen mellom hovedentreprengr, underentreprengr og tredjepart for
entreprisedriften i Statens vegvesen aret etter, i 2014 (Vegdirektoratet, 2015).
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Figur 11: Skadefordeling 2014.

Ogsa i 2014 dominerte hovedentreprengr K1 — til K3 — hendelsene, med samme andel som éret far
(65%). Forskijellen fra 2013 kommer pa de mer alvorlige ulykkene, som havner i konsekvensklasse K4
og K5. I 2013 var det her underentreprengrer som var mest usatt, mens det i 2014 var hovedentreprengr
som var mest representert. Alt i alt var det en positiv utvikling i alvorlige skader fra aret far, med en
nedgang fra ni dgdsfall i 2013 til fire dedsfall i 2014. To dadsulykker farte til de fire dgdsfallene, hvor
den ene var sprengningsulykken pa Geilo som krevde tre menneskeliv. Det var en nedgang i alvorlige
ulykker for underentreprengr, hvor bare én person fikk skader med varig mén i 2014 sammenlignet med
seks personer i 2013. Det var ingen dgdsfall hos underentreprengr i 2014, sammenlignet med hele sju
aret for. Det er med andre ord en positiv utvikling fra aret for for underentreprengrene, men man kan
0gsa si at den totale utviklingen ellers ogsa er positiv med tanke pa at det i 2014 var et gkt aktivitetsniva
i forhold til tidligere ar. | 2014 var det en nedgang i innrapporterte nestenulykker inklusive farlige
forhold fra 2013, med 21 800 slike rapporteringer i 2014. Det ble registrert 146 48 — timersrapporter i
lgpet av 2014 (SVV, 2015 (2)).
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Figur 12 viser skadefordelingen mellom hovedentreprengr, underentreprengr og tredjepart for
entreprisedriften i Statens vegvesen i 2015 (Vegdirektoratet, 2016).
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Figur 12: Skadefordeling 2015.

Som for de to foregaende arene, er det ogsa her klart at hovedentreprengr var mest usatt for mindre
skader i kategorien K1 — K3. Samme type skader ser ut til & ha gatt ned for underentreprengr fra tidligere
ar. K4 — hendelser gikk imidlertid opp for underentreprengr i 2015, hvor de var representert i hele fire
av fem tilfeller. Hverken hovedentreprengr eller underentreprengr opplevde dgdsfall blant sine ansatte i
2015. Selv om det var en nedgang i dgdsfall fra 2014 til 2015, noe som for sa vidt er en veldig bra
utvikling i seg selv, steg skader med varig mén med tre fra aret far. | 2015 ble det rapporter inn 21 136
nestenulykker, noe som var en nedgang fra aret far. Det ble ogsa registrert 131 48 — timersrapporter

(Vegdirektoratet, 2016).

Av Figur 13 kan vi se den samme skadefordelingen mellom hovedentreprengr, underentreprengr og

tredjepart for entreprisedriften i Statens vegvesen i 2016 (Vegdirektoratet, 2017).
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Figur 13: Skadefordeling 2016.
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Som alle foregaende ar var det hovedentreprengr som var mest representert i K1 — K3 hendelsene, med
hele 69% av hendelsene. Fordelingen av K4 — hendelser holdt seg stabil fra aret for, med ett tilfelle hos
hovedentreprengr og fire tilfeller hos underentreprengr. Antall degdsfall steg imidlertid med ett i forhold
til 2015. Heller ikke i 2016 var underentreprengrer rammet av dgdfall, her var det tredjepart og en tilsatt
hos hovedentreprengr som ble bergrt. Med ett dedsfall mer i 2016 i forhold til 2015 og samme antall
K4- hendelser, er det en oppgang i de alvorlige hendelsene fra 2015 til 2016. | 2016 ble det rapporter
inn 22 132 nestenulykker, noe som ogsa er en stigning fra aret for. | tillegg ble det registrert 155 48 —
timersrapporter i 2016 i Statens vegvesen (Vegdirektoratet, 2017).

Oppsummering

Det kan se ut til at fordelingen av mindre skader (K1 — K3) holder seg relativt stabilt fra ar til ar, med
desidert flest skader hos hovedentreprengr etterfulgt av underentreprengr og tredjepart. Nar det kommer
til mer alvorlige skader, i kategorien K4 og K5, er dette sapass varierende at det er vanskelig & si noe
om hvordan utviklingen vil fortsette og hvorfor det er sann. Med s lite statistikk tilgjengelig pa feltet

ser det neermest tilfeldig ut hvilken akter som har starst fare for a veere innblandet i en alvorlig ulykke.

For & kunne se en trend i utviklingen fra ar til ar, ma man se den samme retningen pa utviklingen i minst
fem ar pa rad. Siden det kun har vaert mulig a basere seg pa tall fra fire ar, er altsa ikke dette tilstrekkelig
for & trekke en konklusjon om det virkelig er nedgang i antall ulykker eller ikke. Fra 2013 til 2015 sa
det ut til at antall dedsulykker var pa vei ned i Statens vegvesen, far tallet i 2016 igjen gkte. Det er med

andre ord et stykke igjen & ga far virksomheten er fri for alvorlige hendelser pa sine prosjekter.
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6.2.2 Sikkerhetsindikatorer

For & supplere funnene i avsnitt 6.2.1, ble det ogsa gjennomfert en studie av H1 — og H2 — verdier i
Statens vegvesen i perioden 2008 — 2016 for a se om dette kunne gi noe tydeligere svar pa hvilken effekt
tiltaket har hatt pa ulykkesstatistikken. Utviklingen i perioden er vist i Figur 14. Legg merke til at verdier
for 2008 og 2009 kun gjelder for H1. Grunnen til det er at Statens vegvesen ikke benyttet H2 — verdi
som maleparameter far i 2010.

H1- og H2-verdi for Statens vegvesen i perioden 2008-

2016

25
o m 2008
5 20 220,519 9
X 20 18,318,2 = 2009
o
[y
F 15 2010
2 2011
S 10 7 67572
< 6, 8
% 6,3 58 5053 m 2012
> 5 m 2013
[3+]
S I I I I I . I m 2014
5 0
> H1 - verdi H2 - verdi m 2015

Sikkerhetsindikator m2016

Figur 14: H1- og H2-verdi for Statens vegvesen i perioden 2008-2015.

Statens vegvesen har definert egne grenseverdier for de to sikkerhetsindikatorene. Verdien av
sikkerhetsindikatorene ma veere innenfor det definerte akseptomradet for & nd malet for virksomheten.
Malet for H1 — verdien er & veere mindre eller lik 5,0, men det er godt nok at denne verdien er mindre
eller lik 8,0 for & bli akseptert. Malet for H2 — verdien er & vaere mindre eller lik 15,0, men verdien vil
bli akseptert dersom den er mindre eller lik 25,0 (Vegdirektoratet, 2016). Av Figur 14 kan vi se at malet
for H1 — verdi kun er oppfylt i 2015, og at malet for H2 — verdien ikke er oppfylt for noen ar i perioden.

Alle H1 — og H2 — verdiene er imidlertid innenfor sitt respektive akseptniva.

Som vi kan se av figuren, er det i perioden 2011 — 2015 en nedadgaende trend for H1 — verdien. 1 2016
er det imidlertid en gkning i H1 — verdien, noe som blant annet skyldes det ekstra dedsfallet fra aret far
og en gkning i antall fraveersskader. Nar det gjelder utviklingen i H2 — verdien, er det ikke mulig a se
noen trend for denne i noe tidsrom. Det eneste som kan sies er at den virker a vere pa vei nedover, da
det har veert en nedgang for indikatoren de fire siste arene. Det er imidlertid usikkert om denne

utviklingen vil fortsette i fremtiden.
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7 Forslag til forbedringer av eksisterende tiltak og anbefalinger til

veien videre

| Statens vegvesen jobbes det kontinuerlig med a utarbeide nye tiltak som skal bedre situasjonen ute pa
prosjektene. Like viktig er det & evaluere de allerede eksisterende tiltakene og komme med passende
forslag til forbedringer av tiltaket. Tiltaket som gar pa & begrense antall ledd av underentreprengrer til
maksimalt to har forbedringspotensial, men ogsa hele omradet rundt oppfalging, kontroll og sikkerhet
av underentreprengrer kan gjeres bedre. Forslagene som fremkommer av Kkapittelet er et resultat av
informasjon hentet inn gjennom de gjennomfgrte intervjuene i masteroppgaven. De aller fleste
forslagene gir opphav til nye tiltak, og ikke som direkte forbedringer av det allerede eksisterende tiltaket
med maksimalt to ledd av underentreprengrer. Nar det er sagt, kan anbefalingene som gis ogsa fare til
forbedringer av det eksisterende tiltaket, samtidig som det gjelder for helheten. Alle forslagene har
imidlertid det samme malet, enten & bedre oppfalgingen, kontrollen og/eller sikkerheten av under-
entreprengrer ytterligere. | dette kapittelet gis kun en presentasjon av forslagene, mens det i diskusjons-
kapittelet gis en vurdering av de for & avgjgre hvilke tiltak som anbefales a innfare for Statens vegvesen.
Hovedfunn for analysen er falgende forslag til tiltak for a forbedre oppfalgingen, kontrollen og/eller

sikkerheten hos underentreprengrer pa Statens vegvesen sine prosjekter:

- Involvering av underentreprengrer i samhandlingsprosessen

- Egne oppstartsmater for underentreprengrer

- E - leeringskurs for hovedentreprengr og underentreprengr

- Involvering av underentreprengrer i byggemgater og vernerunder

- Strengere krav til egenarbeid hos hovedentreprengr

- Kutte ut enda et ledd av underentreprengrer i prosjektorganisasjonen
- Strengere krav til HMS i anbud

- Styrking av egen organisasjon i Statens vegvesen

- Tydeliggjering av krav i kontrakten

- Lage et system for bedre dialog med underentreprengrer

- Implementering av personregistrering til ELRAPP ved bruk av HMS — kort

- Utarbeide standard for praktisering av maksimalt to ledd av underentreprengrer

Videre i kapittelet gis en utdyping av hva som ligger i de ulike forslagene som er listet opp ovenfor.
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Involvering av underentreprengrer i samhandlingsprosessen

For arbeidet pa anleggsplassen kan begynne, skal det som tidligere nevnt gjennomfares samhandling.
Samhandlingsprosessen omfatter blant annet en gjennomgang av prosjektorganisasjonens struktur,
HMS — rutiner, planlagt gjennomfgring av arbeidet og prosjektets overordnede bakgrunn og hensikt
(SVV, 2014 (1)). Under samhandlingen gjennomgas viktige aspekter ved prosjektet som ogsa under-
entreprengrer burde veert en del av. Underentreprengrer ber derfor komme inn pa et tidligere tidspunkt
i prosjektet enn det de gjar per i dag, og involveres i samhandlingsprosessen. Hovedsakelig er det bygg-
herre og hovedentreprengr som deltar pa mater i forbindelse med samhandlingen, men her ber det ogsa
stilles krav i kontrakten om at underentreprengrene deltar. | tillegg bgr det arrangeres egne
samhandlingsmgter for & i sterre grad sikre seg at nykommere til prosjektet hele tiden far den

informasjonen de trenger.

Egne oppstartsmgter for underentreprengrer og E — leeringskurs

En annen mate & involvere og opplyse underentreprengrer pa, er a innfgre egne oppstartsmater for
underentreprengrene som skal bidra i prosjektet. Oppstartsmgtene er tenkt gjennomfart for hver enkelt
virksomhet etter hvert som de kommer inn i prosjektet, med gjennomgang av HMS og regelverk pa
anleggsplassen som agenda. P4 denne maten kan oppstartsmgtene fungere som en slags egen
samhandlingsprosess, strekt over hele utfgrelsesfasen og ikke bare i forkant av utfarelsen. Oppstarts-
mgtene skal arrangeres av hovedentreprengr, og Statens vegvesen som byggherre bar inviteres til & delta
pa disse. Byggherre bar ogsa kunne komme med forslag til innhold i metet, i tillegg til det hoved-
entreprengr har planlagt. Et annet lignende men mindre omfattende tiltak er & innfare E — leeringskurs,
for eksempel et dagskurs hvor alle som er involvert i prosjektet far en innfaring i hvilke forventninger
som finnes til dem i prosjektet. Det bar veere et krav at bade hovedentreprengr og underentreprengrer
deltar pd og gjennomfarer kurset. Kurset er ment a fungere som informasjonsmateriale for & bedre

sikkerheten i Statens vegvesens prosjekter.

Involvering av underentreprengrer i byggemeater og vernerunder

Underentreprengrer er i dag lite representert i de arenaer hvor det er stort fokus pa HMS. Byggemater
er den starste arenaen i et prosjekt, hvor alt fra gkonomi, sikkerhet og ugnskede hendelser blir tatt opp.
Byggemater holdes vanligvis hver 14. dag, og er byggherrens mate a holde kontroll i prosjektet. | dag
gjennomferes byggemgtene hovedsakelig med byggherre og hovedentreprengr, uten under-
entreprengrer til stede. Ettersom byggemater er en viktig arena for & fremme sikker utfarelse av arbeidet,
er det synd at de som faktisk skal utfgre arbeidet ikke er representert pa disse. Mens byggemater er

byggherrens mate & holde kontroll pa, anses vernerunder a veere hovedentreprengrens omrade. Et forslag
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til tiltak for & knytte underentreprengrer til arenaer som omhandler sikkerhet vil vaere & sette krav i
kontrakten om at disse partene skal veere representert som minimum i de deler av byggemeatene og verne-

rundene som omhandler dem selv, i den perioden de er en del av entreprisen.

Strengere krav til egenarbeid hos hovedentreprengr

I dag er det krav om at hovedentreprengr minimum skal utfare 25% av arbeidet pa anlegget selv. Resten
av utfarelsen kan delegeres til underentreprengrer. Det har allerede kommet forslag om & gke kravet satt
til hovedentreprengrens egenarbeid ytterligere i naermeste fremtid. Tanken med en ytterligere gkning av
egenarbeidet er at det vil gi mindre behov for & kontrahere egne underentreprengrer dersom hoved-

entreprengr tar ansvar for en starre del av utfarelsen selv.

Kutte ut enda et ledd av underentreprengrer i prosjektorganisasjonen

Et alternativ for & gjgre underentreprengrer mer synlige i prosjektet, og dermed forhapentligvis lette
oppfalgingen og kontrollen, er rett og slett & stramme inn ytterligere ett ledd i prosjektorganisasjonen.
P& denne maten elimineres bruken av under — underentreprengrer, noe som er ment a gjgre bildet mer
oversiktlig. Tiltaket kan ogsa bidra til at byggherre og hovedentreprengr kommer tettere inn pa under-
entreprengrer som skal utfgre deler av arbeidet pa anleggsplassen, og gjere det enklere for under-

entreprengrene & inkluderes i prosjektet.

Strengere krav til HMS i anbud

Et problem i Statens vegvesen i dag er at laveste pris brukes som tildelingskriterium i flesteparten av
tilfellene. Her burde det veert stilt strengere krav, for eksempel i forhold til HMS — arbeidet til de som
leverer anbud pa jobben. Selv om det allerede stilles enkelte krav til HMS i anbudet, er det for svake
krav til dette per dags dato. Det ideelle hadde vert a fa entreprengrene til & konkurrere pa HMS, slik at

den med best HMS fra tidligere prosjekter vinner anbudet i stedet for den som tilbyr den laveste prisen.
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Styrking av egen organisasjon i Statens vegvesen

Statens vegvesen bar styrke sin egen organisasjon for a bista hovedentreprengr i arbeidet med a falge
opp underentreprengrene. Dette innebarer at Statens vegvesen setter inn flere ressurser for & involvere

seg mer i utfarelsesfasen av prosjektet, og skape narhet til underentreprengrene i prosjektet.

Tydeliggjering av krav i kontrakten

En konkretisering av kravene som gis i kontrakten med de forskjellige aktgrene savnes av informantene,

ettersom noen av kravene per dags dato oppleves som vanskelige a tolke meningen av.

Lage et system for bedre dialog med underentreprengrer

Dialogen med underentreprengrer har bedret seg etter at tiltaket med maksimalt to ledd av under-
entreprengrer ble innfart, men her er det fremdeles en vei & ga. Nar en person eller virksomhet forsvinner
fra prosjektet og nye kommer inn, slik det ofte er i midlertidige prosjekter, er det fremdeles vanskelig a
formidle ngdvendig informasjon og holde oversikt over at alle har fatt den informasjonen de trenger.
Her ma det til et system som kan forbedre prosessen med overlapping av gamle og nye aktgrer i

prosjektet, og sgrge for at informasjonen blir overfart pa en ryddig mate.

Implementering av personregistrering til ELRAPP ved bruk av HMS - kort

Ettersom prosjektorganisasjonen konstant endrer seg i lgpet av et prosjekt, savnes et nytt system for
registrering av hvem som til enhver tid er involvert i prosjektet og som befinner seg inne pa
anleggsplassen. Hovedentreprengr er ansvarlig for a lage en bemanningsliste for at byggherre skal ha
oversikt over de involverte i prosjektet. Dette registreres videre i ELRAPP, som for gvrig pekes pa som
et delvis utdatert og tungvint system av enkelte informanter. Alle pa anleggsplassen er palagt & ha HMS—
kort, og det finnes i dag elektroniske systemer for personregistreringer ved bruk av kortet. Statens
vegvesen bgr implementere registering av involverte aktgrer ved bruk av HMS - kort i ELRAPP for &

gjere registrering og kontroll enklere, bade for byggherre og hovedentreprengr.
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Utarbeide standard for praktisering av maksimalt to ledd av underentreprengrer

Selv om Statens vegvesen har gitt en relativt klar fering pa hva som menes med at det skal innga
maksimalt to ledd av underentreprengrer i organisasjonen pa sine prosjekter, viser det seg at kravet pa
noen prosjekter ikke falges sa konsekvent som det bar gjares. Det finnes i dag mange mater a praktisere
tiltaket pa, men man kan ikke tillate at det pa noen prosjekter er lov & ha flere enn to ledd av
underentreprengrer mens det er helt uakseptabelt pa andre prosjekter. For at systemet skal fungere
optimalt, er det viktig at tiltaket praktiseres likt over hele linja. Her ma det utarbeides en ordentlig
standard pa hvordan tiltaket gnskes gjennomfart. Da er det lettere for alle & falge de samme retnings-

linjene.
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8 Diskusjon

| dette kapittelet vil resultater innhentet bade fra litteratursgk, intervjurunder, bearbeiding av ulykkestall
0g egne observasjoner bli diskutert. Relevante resultater fra funn om regelverk, hvorfor under-
entreprengrer skader seg oftere enn andre aktarer, samt effekten av tiltaket vil bli diskutert. Forslag til
forbedringer av eksisterende tiltak eller forslag til nye tiltak som bedrer oppfalging, kontroll og/eller
sikkerhet av underentreprengrer blir ogsa vurdert i kapittelet.

8.1 Regelverk

| rapporten er kun et fatall av alle lover og regler som gjelder kontraktsforhold mellom de ulike partene
i et anleggsprosjekt omtalt. Her er det mye & holde orden pa, noe spesielt sma aktgrer sliter med & fa til.
Tidligere ble det papekt at det ofte er for fa ressurser internt til & ta seg av alt det administrative arbeidet
som kreves. I tillegg til de allmenne lovene og reglene, er det ogsa mulig & ha egne regler som er tilpasset
hver enkelt anleggsplass. Entreprengrer flest er imidlertid sveert tilpasningsdyktige, og finner som regel
egne mater & gjore ting pa dersom de anser det som ngdvendig for a fa jobben gjort. Dersom utfarelsen
avviker fra det som er satt til & gjelde for anleggsplassen, er det vanskeligere & oppdage hvor feilen
oppsto og dermed vanskeligere & korrigere slik at det samme ikke skijer igjen i fremtiden. Regler og
prosedyrer bar derfor ikke utarbeides av personer uten erfaring fra anleggsplass, men heller i samarbeid
med de som faktisk skal utfgre arbeid pa anlegget. Det kan se fint ut pa papiret, men dersom det ikke

fungerer i praksis vil dette heller ikke bli fulgt blant de som skal utfgre arbeidet pa anleggsplassen.

8.2 Arsaker til at underentreprengrer skader seg oftere enn andre aktarer

Arsaker som ble funnet gjennom litteratursek ble bekreftet gjennom funn i intervjuene, noe som gker
reliabiliteten av arsakene og viser at funnene gjort i litteratursgket er et reelt problem ute pa
anleggsplassene. Arsaker som ble funnet gjennom intervjuer men ikke gjennom litteratursgk, anses ogsa

som palitelige siden flere informanter har papekt de samme arsakene.

De fleste identifiserte arsakene skyldes organisatoriske feil, noe som vitner til at bransjen har en vei a
ga nar det gjelder & finne optimale lgsninger pa hvordan et bygge — eller anleggsprosjekt skal
gjennomfares. Mange av arsakene med bakgrunn i organisatoriske feil kommer av at underentreprengrer
er for darlig inkludert i prosjektet, og dermed mister helheten og eierfalelsen til prosjektet. Ogsa
manglende opplering og kunnskap blant underentreprengrer har en rekke sikkerhetsmessige
konsekvenser. Man skal derfor veere forsiktig med a legge skylda kun pa underentreprengrene for at de

oftere er involvert i ulykker enn andre aktgrer, siden det ma ses som konsekvens av et mer helhetlig
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perspektiv. Nar det gjelder de menneskeskapte feilene som ofte farer til skader og ulykker pa bygge- og
anleggsplasser, er disse ofte knyttet til darlige holdninger til sikkerhet blant de som utfgrer arbeid i
prosjektet. Her er det ogsa viktig & ikke legge all skyld over pa underentreprengrene, da de darlige
holdningene finnes over hele linja. Darlige holdninger og lgsninger som ikke blir slatt ned pa av personer
hagyere opp i organisasjonen, er det samme som at det er akseptabelt for prosjektet. Dersom man Klarer
a fa orden pa de organisatoriske feilene som rammer et prosjekt, kan det ogsa automatisk bidra til &
rydde opp i en del av de menneskeskapte feilene som skjer underveis ved at det skaper bedre holdninger

og mer forstaelse for helheten av prosjektet.

Man kan legge merke til at ingen av de identifiserte arsakene skyldes tekniske feil. I enkelte tilfeller vil
selvfalgelig tekniske feil veere arsaken til at ulykker skjer, men slike arsaker er ikke utbredt i sa stor grad

at det er papekt som en arsak i denne rapporten.

Bildet pa hvorfor underentreprengrer oftere er involvert i ulykker enn andre aktarer er svaert sammensatt,
men samtidig er det logisk at det er akkurat de som skader seg mest. Det er tross alt underentreprengrene
som star for mesteparten av utfarelsen i prosjektet, slik at det er de som har starst sannsynlighet for a
vaere innblandet i ulykker. Det er derfor sardeles viktig at underentreprengrer blir fulgt opp og far de
rette beskjedene i forhold til det som foregar pa anleggsplassen. Tradisjonelt sett har det blitt stilt feerre
krav til underentreprengrer, ettersom det er s3 mye a holde orden pad. Mange av de som jobber med
praktisk arbeid ute pa anlegget har lese — og skrivevansker, noe som gjar det vanskelig & forholde seg
til dokumenter og lignende. Det kan ogsa ha bidratt til at underentreprengrer er overrepresentert i
ulykkesstatistikken. Med s& mange arsaker til at underentreprengrer skader seg, er det fornuftig at

Statens vegvesen har satt inn tiltak for & bedre underentreprengrenes situasjon ute pa sine anlegg.

8.3 Effekten av maksimalt to ledd av underentreprengrer

Som vi har sett tidligere, var det mange andre tiltak som tredde i kraft samtidig med innfgringen av
maksimalt to ledd av underentreprengrer i 2012. Dette har bidratt ytterligere til utfordringene med a si
noe konkret om hvilken effekt tiltaket har hatt isolert sett. Det er vanskelig a vite akkurat hvor mye det
ene tiltaket har bedret situasjonen ute pa anleggsplassene, og hvor mye som skyldes innfgringen av
andre tiltak. Dette gjelder stort sett for alle de identifiserte enkelteffektene, men noen enkelteffekter
viser en tydeligere sammenheng med det studerte tiltaket enn andre. For eksempel er det enklere a se
koblingen mellom begrensningen i antall ledd av underentreprengrer i prosjektet og bedring av
kommunikasjon nedover i organisasjonen, enn & si noe konkret om hvordan tiltaket har slatt ut pa

ulykkesstatistikken.
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Selv om det na er konstatert at det er vanskelig & si noe spesifikt og hvor mye innfaringen av maksimalt
to ledd av underentreprengrer har hatt, er det likevel mulig & si noe om pa hvilke omrader tiltaket har
hatt en effekt. Gjennom intervjuer har det altsa vert mulig & identifisere en rekke enkelteffekter ved
maksimalt to ledd av underentreprengrer, noe som igjen kan gi en indikasjon pa om tiltaket har vert bra
a innfare eller ikke. Ut fra funnene i intervjuene, er det relativt stor enighet om at tiltaket har hatt en
positiv effekt pa prosjektene det er innfart pa. Med andre ord har det veert nyttig & innfare tiltaket. Bedre
oversikt pa anleggsplassen regnes som en av de starste fordelene ved & begrense antall ledd av under-
entreprengrer, siden det apner for gode muligheter for oppfalging og kontroll av disse. Det vil ogsa ha

innvirkning pa sikkerheten i det arbeidet som underentreprengrene utfgrer ute pa anleggsplassen.

Hovedentreprengr blir staende ansvarlig ovenfor byggherre dersom noe skjer i prosjektet, og hvis
oppfalging og kontroll av underentreprengrer er mangelfull. Regelverket er relativt strengt pa omradet,
sd det er positivc med noe som bidrar til & gjgre oppfalgingen og kontrollen enklere for hoved-
entreprengr. Dette gagner aller parter som er involvert i prosjektet. Det stilles stadig strengere krav til
kontroll og sikkerhet av underentreprengrer ogsd som byggherre, selv om det i all hovedsak er
hovedentreprengrens ansvar a falge opp sine underentreprengrer. Mer kontroll og bedre oppfalgings-
muligheter kommer nettopp av at det er faerre ledd & holde orden pa, i tillegg til at akterbildet har blitt
mer oversiktlig og pulveriseringen av ansvaret er mindre. Nar det er sagt, kan aktgrbildet fremdeles veere
svaert komplisert ute pa store prosjekter selv etter at tiltaket med maksimalt to ledd av under-

entreprengrer har blitt iverksatt. Det er fortsatt en vei & ga far kontrollen er fullstendig.

Innfgringen av maksimalt to ledd av underentreprengrer vil kunne bidra til at aktgrene forblir lengre i
prosjektet, siden det da er mulighet for & fa tildelt en stgrre del av det totale arbeidet pa anleggsplassen.
Dette er ogsa en mate & inkludere aktgrene i prosjektet pa, og for underentreprengrer a skape forstaelse
for og eierskap til prosjektet. Det er viktig at alle faler at de er en del av helheten, og at man forstar
hverandre. Spesielt viktig er det & sgrge for samarbeid i den kritiske delen av produksjonslinja, hvis ikke
vil det pavirke hele sekvensen av det etterfglgende arbeidet. Ettersom tiltaket «tvinger» de ulike nivaene
til & jobbe tettere sammen, vil det etter hvert utvikles en felles forstaelse for hvordan resultatet skal se

ut.

Personlige egenskaper blant aktgrer, oppgjersform og starrelse pa prosjektet med tanke pa hvor mange
fag som er inne, er alle eksempler pa faktorer som spiller en rolle for hvor god effekt innfgringen av
maksimalt to ledd av underentreprengrer har. Tiltaket er sveert prosjektavhengig, og avhenger ogsa av

sammensetning av aktarer i prosjektet og hvor godt de klarer & jobbe sammen. Dette gjar det ytterligere
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utfordrende 4 stadfeste hvilken effekt tiltaket har hatt, da det er vanskelig & sammenligne prosjekter far

og etter innfaringen.

Selv om tiltaket er ment & begrense antall ledd av underentreprengrer til to pa alle prosjekter i Statens
vegvesen, vil det som tidligere nevnt fremdeles vere apent for a innga avtale om flere ledd for prosjekter
av sarskilt kompleksitet dersom det er behov for det. Sanksjoner knyttet til brudd pa tiltaket kan veere
et problem i forhold til at det har forekommet at det har veert flere ledd enn to uten at de lengre opp i
organisasjonen har veert klar over det. En utfordring er derfor at avtaler ofte gjares i det skjulte, dersom
det er fare for at avtalen ikke gar i boks ved vanlig prosess. Sparsmalet blir derfor hvor god kontroll
man egentlig har over de ulike aktgrene som er involvert i prosjektet, selv etter at begrensningen er

innfart.

Kontraktene har blitt mer formaliserte, og ved a fa ned pa papiret og ansvarliggjere enkeltpersoner og
virksomheter er det enklere med konsekvenser for det som blir gjort. Det bidrar til renere konkurranse-
kraft, som fremmer serigse akterer fremfor de userigse. Ferre ledd har gjort ledelsen hos under-
entreprengrene mer synlig, og pa denne mate er det stgrre sjanse for & avdekke tvilsomme forhold i

virksomheten.

Som vi har sett, er en mulig effekt av tiltaket at prosjektorganisasjonen utvider seg horisontalt nar det
ikke lengre er mulig a utvide seg vertikalt. Denne effekten har veert szrlig interessant under intervjuene,
da det viste seg at det var delte meninger blant informantene angaende om denne utviklingen var en
fordel eller en ulempe. Den mulige horisontale utvidelsen har derfor fatt ekstra oppmerksomhet i forhold

til de andre, og argumenter for og mot effekten vil bli diskutert under.

Ettersom det allerede er satt begrensninger vertikalt, vil det veere fristende a utvide seg horisontalt i
stedet. Dette har blant annet med bevaring og synliggjering av spisskompetanse a gjere, men gjares ogsa
for & ta vare pa det eksisterende markedet av arbeidskraft. Mange blir stdende uten jobb dersom det er
begrensninger i hvor mange som kan jobbe pa prosjektet, og i verste fall kan enkelte sma entreprengrer
som tidligere ville kommet inn som underentreprengrer lengre ned i organisasjonen ga konkurs ved
stadig ekskludering fra prosjekter. | tillegg er man avhengig av a ha tilstrekkelig arbeidskraft for a bli
ferdig med prosjektet innen rimelig tid, noe som tvinger prosjektorganisasjonen til & utvide seg. Siden

det kun er mulig & utvide seg i bredden, er det akkurat det som kommer til & matte skje.
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Spisskompetansen forsvinner ikke ved a sette begrensinger til antall ledd i prosjektet, men den er ngdt
til & flyttes opp i prosjektorganisasjonen for a bli bevart. En for bred organisasjon kan imidlertid fort bli
uoversiktlig, slik at det er vanskelig & vite hvem man skal henvende seg til. En for bred organisasjon kan
fare til at hovedentreprengren pa prosjektet likevel ikke klarer & holde kontroll pa sine under-
entreprengrer siden det blir si mange av dem pa samme niva. Mye av vitsen med innfgringen av
maksimalt to ledd av underentreprengrer vil da veere borte, siden det ikke ngdvendigvis farer til bedre
oversikt og kontroll over de involverte i prosjektet.

Sammen med kravet om at hovedentreprengr skal utfare minst 25% av arbeidet pa anlegget selv, er det
ikke sikkert at oppfalgingen, kontrollen og koordineringen av de resterende utfagrende allikevel blir for
omfattende. I tillegg til at en horisontal utvidelse synliggjer arbeidet til underentreprengrene i prosjektet,
gjer det ogsa kommunikasjonen mellom leddene mer direkte. Slik blir beslutningskravene kortere, og
man er i stand til & reagere og respondere raskere nar det ikke ma ga gjennom sa mange ledd. En flatere
struktur vil ogsd gjore det enklere for hovedentreprengr & involvere underentreprengrer i

sikkerhetsarbeidet for entreprisen.

Sett fra byggherrens stasted er det helt klart en fordel at prosjektorganisasjonen utvider seg i bredden.
Det er noe de aller fleste informantene ogsa var enige om. Ved at underentreprengrene jobber pd samme
niva, har de lik rang og kan bli mer inkludert i prosjektet. Det er da mulighet for at oppfalgingen blir
jevnere, siden hovedentreprengr har faerre ledd & konsentrere seg om. Ansvaret som hver enkelt
sideentreprengr har i prosjektet vil ogsa veere mer synlig, noe som trolig vil gi starre vilje til &
gjennomfgre arbeidet pa en ordentlig mate. Flere underentreprengrer i bredden gir ogsa bedre
forutsetninger for at alle far med seg viktige beskjeder og betingelser ved arbeidet som skal utfares, i
tillegg til at informasjonen som gis er mer korrekt. En horisontal utvidelse i stedet for en utvidelse
vertikalt har ogsa potensiale til & luke ut mye av sprak — og kulturforskjellene som ofte finnes lengre ned
i organisasjonen. Det stilles imidlertid hgye krav til at sideentreprengrene klarer a samarbeide med

hverandre.

Selv om det stort sett virker & veere en fordel for Statens vegvesen med en horisontal utvidelse av
prosjektorganisasjonen, finnes det som vi har sett ogsa noen utfordringer med dette. For det farste er
man avhengig av a ha kvalifiserte underentreprengrer som kan ta ansvar for egne felt i arbeidet for at et
slikt system skal fungere. Ellers er det utfordrende & sette store begrensninger i organisasjonsstrukturen,
fordi det apner for andre mater a fa innpass i prosjektet pa. P& mange mater kan man si at den horisontale

utvidelsen er et smutthull i systemet, som skal sikre fremdrift i prosjektet og bevare markedet.

73



Ulykkesstatistikk

De fleste av informantene er enige i at sikkerheten i prosjekter i regi av Statens vegvesen og bransjen
som helhet har gkt siden 2012. Det er derimot noe vanskeligere a si konkret hva arsaken til dette kan

veere, og trolig er grunnen sammensatt.

En av farene ved a basere seg pa tall som er hentet fra innrapporteringer om ugnskede hendelser, er at
tallene kan avvike noe fra den virkelige situasjonen ute pa prosjektene. Underrapportering gjer det
vanskelig & fange opp alt som skijer i det prosjektet skrider fremover. Underrapportering forekommer
dersom det unnlates a rapportere inn enten pa grunn av redsel for sanksjoner eller a sinke fremdriften i
prosjektet. Underrapportering kan ogsa forekomme som en konsekvens av at hver enkelt oppfatter
hendelser som oppstar forskjellig. Selv om man i utgangspunktet ikke gnsker at det skal vare rom for
farlige forhold i prosjektet, er det positivt jo flere av slike forhold som rapporteres inn. Ved & si ifra om
farlige forhold pa anleggsplassen, er det mulig & ga inn og forhindre at det oppstar ugnskede hendelser
som fglge av de farlige forholdene. Antall innrapporteringer svinger veldig mellom de arene som er

studert i masteroppgaven, og det er vanskelig & konkludere med hva grunnen kan vere.

Det er ogsa vanskelig & si noe konkret om utviklingen av skadebildet for de ulike aktarene etter at
maksimalt to ledd av underentreprengrer ble innfgrt. Selv om H1 — og H2 — verdien stort sett viser en
nedgang etter at tiltaket ble innfart i 2012, er det ikke mye i skadefordelingen mellom hovedentreprengr
0g underentreprengr som tilsier at tiltaket har hatt den helt store effekten. I tillegg brgt H1 — verdien i
2016 den nedadgaende trenden, noe som skaper forvirring. At innfaringen av maksimalt to ledd av
underentreprengrer har hatt en viss effekt pa ulykkesstatistikken, derimot, er naerliggende & tro. Man kan
se at mange av de identifiserte enkelteffektene tilsvarer arsaker til at underentreprengrer skader seg, bare
med motsatt fortegn. Det kan tyde pa at innfgringen av maksimalt to ledd av underentreprengrer faktisk
har hatt en positiv effekt pa ulykkesstatistikken i Statens vegvesens prosjekter, ettersom tiltaket er med

i kampen om a eliminere arsakene til at underentreprengrer skader seg i utgangspunktet.

Det er svaert vanskelig a si noe om akkurat hvor stor denne effekten er, siden det er sa mange andre
faktorer som ogsa spiller inn i statistikken. Dette gjelder bade andre tiltak som pa lik linje med
innfaringen av maksimalt to ledd av underentreprengrer er innfgrt for & bedre sikkerheten pa Statens
vegvesens prosjekter, men ogsa tilfeldigheter spiller en viktig rolle. I tillegg kan nedgang skyldes et gkt
fokus pa HMS i bransjen generelt. For & se pa hvilken effekt innfaringen av tiltaket har hatt for Statens

vegvesen, er det altsa ikke szrlig & hente ved a ta for seg ulykkesstatistikken i virksomhetens prosjekter
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for & finne svar. | sa fall ma det gjares pa et mye dypere stadium enn det som har veert mulig i denne

studien.

Selv om arsaken til at ulykkesstatistikken endrer seg er sammensatt, mener ogsa mange av informantene
i denne studien at det kan dras en parallell til innfaringen av maksimalt to ledd av underentreprengrer.
Som allerede beskrevet, kan en begrensning i antall ledd gi mer synlighet av underentreprengrer og
bedre kommunikasjonen nedover i leddene. Forhapentligvis vil det fgre til at antall ulykker reduseres.
Bedre oppfalging og kontroll samt godkjenning av underentreprengrer i forkant vil ogsa kunne bidra til
at feerre ulykker oppstar under utfgrelsen av arbeidet i prosjektet. For & fa noe som helst ut av
statistikken, er man imidlertid ngdt til & se pa en langtidseffekt for & se hvordan trender i statistikken
utvikler seg. Problemet er at tiltaket med begrensninger i antall ledd av underentreprengrer er sapass

nytt enda, slik at det ikke er mulig a ta for seg langtidseffekten av tiltaket pa ndveerende tidspunkt.

Mulige langtidseffekter av tiltaket

Ettersom det ikke har vaert mulig a se pa langtidseffekten av maksimalt to ledd av underentreprengrer i
studien, er det ikke s& godt & si hva som kommer til & skje fremover i forhold til utviklingen av tiltaket.
Hittil er det i all hovedsak fordeler med tiltaket som har blitt identifisert og omtalt. Men medaljen har
en bakside, og de fleste mulige ulempene med tiltaket finner vi hos hovedentreprengr og
underentreprengr. En ting som imidlertid kan trekkes frem som en mulig ulempe med tiltaket for Statens

vegvesen i fremtiden, er at det kan fare til mindre konkurranse blant entreprengrer om a vinne anbud.

Tiltaket kan hindre dyktige og lokale underentreprengrer i a fa jobb pa anlegget, rett og slett fordi det
ikke er plass til de i selve organisasjonsstrukturen. Dette er sveert uheldig for underentreprengrene, men
ikke noe som pavirker byggherren direkte. Mindre og mellomstore entreprengrer ma gke sin
organisasjon for a kunne konkurrere med de sterre entreprengrene om anbud. Ofte har ikke de sma
entreprengrene mulighet til & gjare dette, slik at de til slutt gar konkurs. Hovedentreprengr kan vere ngdt
til & gke sin organisasjon for & klare og falge opp alle underentreprengrene som dukker opp i bredden i
stedet for vertikalt, dersom dette allikevel skulle vise seg & bli et problem. Sterre hoved — og
underentreprengrer farer til dyrere kontrakter, noe det ikke alltid er gkonomi til. Videre kan det fare til
oppsigelser, sosial dumping, tapt fortjeneste pa anbud og lignende. Entreprengrene har her et samfunns-
ansvar, og det samme har Statens vegvesen. Dersom man mister arbeidskraft pa denne maten vil ikke
metoden veare berekraftig i lengden. De store entreprengrene blir enda sterre, og de sma lokale

entreprengrene faller bort og skaper arbeidsledighet.
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En annen mulig ulempe med tiltaket vil veere noe mindre fleksibilitet for underentreprengrer og under —
underentreprengrer, siden de ikke i like stor grad som tidligere kan velge hvem de skal samarbeid med.
Dette gjelder spesielt for under — underentreprengrer, ettersom de ikke lenger har mulighet til & sette
bort arbeid til aktarer under seg. Pa komplekse prosjekter med mange fag kan det spesielt bli vanskelig
med bare to ledd av underentreprengrer. Da er det ikke sikkert at underentreprengrer og under —
underentreprengrer innehar spisskompetansen som er ngdvendig, slik at det gar utover kvaliteten.
Tidligere kom vi inn pa at det er mulig a lage avtale om flere ledd av underentreprengrer dersom det er
ngdvendig pa et komplekst prosjekt, men dersom dette ma gjeres pa veldig mange er mye av vitsen med

a innfgre maksimalt to ledd av underentreprengrer borte.

Det som er skummelt i forhold til at kravet om maksimalt to ledd av underentreprengrer kan medfare
alvorlige ulemper for entreprengrer, er at det kan fare til at det blir lite attraktivt 3 jobbe for Statens
vegvesen og at det dermed blir lite tilstremning av arbeidskraft til deres prosjekter. Det papekes at
ulempene presentert her er basert pa spekulasjoner, men som allikevel kan vise seg a vere reelle. Pa
denne maten er det viktig at Statens vegvesen tenker ngye igjennom hva fordelene med innfaringen av

tiltaket er verdt i forhold til de potensielle ulempene.

8.4 Forbedringer av eksisterende tiltak og forslag til lignende tiltak

| kapittel 7 ble det gitt flere forslag enten til forbedringer av det allerede innfarte tiltaket, eller forslag
til andre tiltak som ogsa har til hensikt & bedre oppfalgingen, kontrollen og sikkerheten av under-
entreprengrer som kontraheres til Statens vegvesen sine prosjekter. For & hjelpe Statens vegvesen i
avgjerelsen av hvilke av disse forslagene som bgar realiseres eller ikke, vil det her bli foretatt en vurdering
av de ulike forslagene. Ikke alle forslagene som er gitt i kapittel 7 trenger en videre utdyping for & si noe
om de er anbefalt & innfare eller ikke, slik at disse ikke vil bli omtalt neermere her. Mot slutten gis en
liten oppsummering av anbefalingene i form av en tabell, i tillegg til en prioritert liste over tiltakene som

er anbefalt & iverksette.

Involvering av underentreprengrer i samhandlingsprosessen

Det finnes bade fordeler og ulemper med forslaget om a involvere underentreprengrene i samhandlings-
prosessen. Det som taler for forslaget er at et viktig moment for & bedre underentreprengrers tilhgrighet
i prosjektet i dag, er at de involveres i prosjektet pa et tidligere tidspunkt og er inkludert i samhandlingen
fra starten av. Ved a inkludere underentreprengrer i samhandlingsprosessen er det sterre sjanse for a

unnga ulykker ettersom alle har fatt den samme grundige gjennomgangen av faremomentene i det
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arbeidet som skal utfares. En bedre inkludering kan ogsa bidra til en gkt ansvarsfglelse blant under-
entreprengrene, noe som igjen kan fare til en bedre utfarelse av arbeidet og faerre skader.

Skal man se pa ulempene med et slikt tiltak, er det fa som er uenige i at det er positivt & involvere
underentreprengrene i samhandlingsprosessen. For det er det i aller hgyeste grad. Men her gar det mer
pa gjennomfarbarheten av et slikt tiltak. P4 grunn av at samhandlingen kommer sa tidlig i prosjektet,
har som regel ikke hovedentreprengr rukket & plukke ut hvilke samarbeidspartnere som er egnet for
prosjektet. Dette gjor tiltaket svaert vanskelig & fa gjennomfart i praksis. En annen viktig faktor er at
underentreprengrer heller vil konsentrere seg om a gjare ferdig allerede pabegynte jobber pa andre
prosjekter far de begynner pa et nytt prosjekt. Det ville altsa vaert vanskelig a fa underentreprengrer med
pa et slikt opplegg, sett at hovedentreprengr i det hele tatt hadde hatt tid til & kontrahere under-
entreprengrene i forkant av samhandlingen. | neste omgang, sett at underentreprengrene er kontrahert
og deltar pa samhandlingsmgtene, er det viktig at «de rette folkene» deltar. Det er viktig at personene
som faktisk skal utfgre arbeidet deltar pd mgtene, og ikke bare personer som sitter i ledelsen for
virksomheten for & kunne si at virksomheten har deltatt. Da er i prinsippet hele hensikten borte. | tillegg
kan det trekkes frem at mange av de som jobber hos underentreprengr har valgt & jobbe med praktisk
arbeid fordi de synes det er utfordrende med mye teori. Dette gjor deltakelse pa mater vanskelig for

dem.

A involvere underentreprengrer i samhandlingen vil absolutt vaere nyttig, men det er muligens for
komplisert til & la seg gjennomfare. Med bakgrunn i argumentasjonen ovenfor, bar Statens vegvesen
vurdere andre tiltak for & bedre oppfaelging, kontroll og sikkerhet av sine underentreprengrer far det

vurderes a inkludere underentreprengrene i samhandlingsprosessen.

Egne oppstartsmgter for underentreprengrer og E — leeringskurs

Den starste og egentlig eneste ulempen med a innfare oppstartsmgter med underentreprengrer etter hvert
som de kommer inn i prosjektet er at det er tid — og ressurskrevende, spesielt for hovedentreprengr. Det
vil til en viss grad ga utover de andre arbeidsoppgavene som allerede er palagt hovedentreprengr, noe
som igjen kan ga utover kvaliteten av utfarelsen. Likevel vil tiltaket med & innfgre egne oppstartsmgter
for underentreprengrer veere en aktuell lgsning for & involvere underentreprengrer tidlig i
utfarelsesfasen, og for a sikre at alle far med seg ngdvendig informasjon for & utfere arbeidet pa sikrest
mulig mate. Selv om det er ressurskrevende & arrangere egne oppstartsmgter for alle under-
entreprengrene, anbefales det for Statens vegvesen siden det totalt sett vil gi gevinst i forhold til HMS

og effektivitet pd anleggsplassen. | tillegg er det en mye mer reell lgsning enn & inkludere under-
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entreprengrene i samhandlingsprosessen far byggetid. Enten som supplement til oppstartsmatene eller
som et eget alternativ er det ogsa foreslatt innfaring av E — leeringskurs for alle involverte i Statens
vegvesen sine prosjekter. E — laeringskurs krever ikke like mye ressurser som oppstartsmgtene, og kan
dermed vere en fin mate for Statens vegvesen a introdusere sine prosjekter pa. Det er derfor ogsa
anbefalt for Statens vegvesen a gjennomfare E — leeringskurs for alle som er involvert i deres prosjekter,
for & gjare dem bedre kjent med det aktuelle prosjektet de skal jobbe pa.

Involvering av underentreprengrer i byggemgter og vernerunder

A f& inn i kontrakten at underentreprengrer er pliktige til & veere med pd mater hvor HMS inngér som
tema samt vere representert pa vernerunder, er hapet at det vil gi underentreprengrene en bedre
forstaelse av prosjektet og et mer helhetlig inntrykk av situasjonen pa anleggsplassen. Det er ressurs-
krevende dersom underentreprengrer skal delta pa alt, derfor kunne det veert aktuelt & begrense det til &
delta kun pa de delene det er behov for at de forskjellige involveres. Det kan imidlertid fare til at
byggematene og vernerundene blir veldig «store», dersom mange skal delta pa disse samtidig. Bortsett
fra det ber en slik formalisering om krav til & delta pa byggemater og vernerunder i utgangspunktet ikke
vaere sa vanskelig a fa til i praksis. | tillegg kan det utgjare en stor forskjell pa sikkerheten i prosjektene.
Allerede i dag er det flere hovedentreprengrer som tar med sine underentreprengrer pa vernerunder som
er relevant for deres arbeid i prosjektet, men for at dette skal fungere optimalt ma det innga krav i
kontrakten om at det skal gjennomfares. P& bakgrunn av dette, anbefales Statens vegvesen & innlemme

krav om underentreprengrers deltakelse pa byggemeater og vernerunder i kontrakten.

Strengere krav til egenarbeid hos hovedentreprengr

Et forslag om & gke andelen av egenarbeid hos hovedentreprengr ytterligere har bade tilhengere og
motstandere. Hovedargumentet for a gke kravet er at det apner for faerre underentreprengrer som hoved-
entreprengr ma holde orden pa. Dette vil igjen gjare oppfalgingen og kontrollen av de resterende som
utfarer arbeid pa anlegget enklere. Men et slikt tiltak ville ikke ngdvendigvis veert helt uten problemer.
Dersom hovedentreprengr skal gke sin andel av egenarbeid, vil det i verste fall ikke lenger veere plass
til sma entreprengrer. Bare store entreprengrer vil overleve en slik endring. P4 denne maten kan det
oppsta problemer med & opprettholde spisskompetansen som finnes i bransjen. Dette er ikke baerekraftig,
og ber derfor unngas. Tiltaket vil ogsa kreve at hovedentreprengr gker sin egen organisasjon og
kompetanse for & ha kapasitet til & utfgre arbeidet, samtidig med & holde oversikt over sine under-

entreprengrer.
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Sett fra byggherrens stasted vil det veare et nyttig tiltak & gke grensen av egenarbeid hos hoved-
entreprengr, ettersom det gir en bedre oversikt over og narhet til underentreprengrene men ogsa til
hovedentreprengren. For at tiltaket skal vurderes reelt, er det ogsa nedvendig & ta hensyn til
entreprengrenes syn pa saken. Tiltaket vil sannsynlig samlet sett fare til merarbeid for hovedentreprengr,
sammenlignet med situasjonen i dag. 25% egenarbeid hos hovedentreprengr er en ordning som virker a
fungere relativt godt, og en gkning i denne prosentandelen vil kunne gi flere negative enn positive
effekter. Det er derfor ingen grunn til at dette kravet bar gkes for & bedre dagens situasjon, og anbefales
derfor ikke gjennomfart for Statens vegvesen.

Kutte ut enda et ledd av underentreprengrer i prosjektorganisasjonen

Tilhengerne av et slikt tiltak mener at det ikke burde veere flere ledd enn ett under hovedentreprenar,
fordi flere ledd farer til at beskjeder ikke kommer frem dit de skal og at de lengst ned i organisasjonen
ikke far noe eierforhold til prosjektet. Under — underentreprengrer er rett og slett for langt unna der det

blir tatt beslutninger, noe som vanskeliggjar oppfelgingen og kontrollen av disse for hovedentreprengr.

Om tiltaket vil la seg gjennomfare i praksis, er en annen sak. Det & kutte enda et ledd i prosjekt-
organisasjonen, slik at man sitter igjen med byggherre, hovedentreprengr og underentreprengr, kan fare
til at noe av spisskompetansen som under — underentreprengrer innehar forsvinner. Dette farer til gkt
press pa underentreprengrene som er igjen om a hele tiden inneha tilstrekkelig kompetanse pa sitt felt.
Selv om tiltaket farer til bedre oversikt over de involverte i prosjektet, farer det ogsa til at
hovedentreprengr far enda flere underentreprengrer pa samme niva a holde oversikt over. Sann sett er
det heller ingen garanti for at oppfalgingen og kontrollen av underentreprengrene blir enklere for
hovedentreprengr. A kutte nok et ledd i prosjektorganisasjonen vil stort sett gagne byggherren, og bar
derfor ikke gjennomfares med hensyn til de andre partene i prosjektet. Flesteparten av informantene
mener at to ledd av underentreprengrer er den optimale lgsninger, og at det er fa problemer med en slik

ordning pa de fleste kontraktene. Det er strengt uten a veere for strengt, pa et vis.

Ut fra denne argumentasjonen anbefales det for Statens vegvesen & beholde to ledd av under-
entreprengrer pa sine prosjekter, og se hvordan langtidseffekten av dette er far det eventuelt kan vurderes
om det er gunstig a kutte nok et ledd. Det er uvisst om et ytterligere vertikalt kutt i organisasjonen vil

ha en samlet positiv eller negativ effekt, og bar derfor unngas inntil videre.
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Strengere krav til HMS i anbud

A gé etter laveste pris p& anbud dpner som tidligere nevnt for en kynisk tilnzerming for & vinne anbudet.
For & fa ned prisen pa jobben, og dermed vinne anbudet, kan det veere fristende for tilbyderne & kutte
ned pa kostnader knyttet til for eksempel HMS — arbeid. Det er altsa fare for at sikkerheten gar pa
bekostning av prisen hos de som skal utfgre arbeidet. Statens vegvesen kan fortsette med a bruke laveste
pris som tildelingskriterium, men her anbefales det & fare inn strengere tilleggskrav i forhold til HMS —
arbeid fra tidligere prosjekter for tilbyderne. A stille hgyere krav til sikkerhet i anbudet og gjennom hele
prosjektet vil gagne alle parter, og bar ikke vaere sa vanskelig & innfgre som et krav til prosjektene. Det
anbefales derfor for Statens vegvesen a stille hgyere HMS — krav pa sine prosjekter, og aller helst

allerede i anbudsprosessen.

Styrking av egen organisasjon i Statens vegvesen

Ved at Statens vegvesen involverer seg mer i utfarelsen av prosjektet, er det enklere a se hva som
fungerer og ikke ute pa anleggsplassen. Statens vegvesen som byggherre star juridisk ansvarlig for sine
prosjekter, slik at det i aller hgyeste grad bar vere i deres interesse a forsikre seg om at alt gar riktig for
seg pa anleggsplassen. Det anbefales derfor for Statens vegvesen a sette inn flere ressurser til oppfalging
bade av aktagrer og prosesser som foregar i prosjektet, for & bedre kunne involvere seg. Ved & skape
neerhet til de som befinner seg ute pa anleggene, er det enklere a fa tilbakemelding pa hvilke deler som

ma endres for a tilpasses pa riktig mate i prosjektet.

Tydeliggjering av krav i kontrakten

Som nevnt i kapittel 7, savner informantene en generell tydeliggjering av krav i kontrakten, ettersom
det er vanskelig a falge upresise krav for de som skal jobbe for byggherren. Dette er noe som ber tas til

etterretning, siden det kan fare til unngaelse av misforstaelser og dermed ogsa skader i prosjektet.

Utarbeide standard for praktisering av maksimalt to ledd av underentreprengrer

Pa store prosjekter er det for enkelte fag av og til ngdvendig & leie inn enda en entreprengr under seg
selv, dersom jobben som skal gjeres er veldig spesifikk. Sa lenge det avtales og klareres med
hovedentreprengr og byggherre, bar ikke dette vaere noe problem. Det vil altsa fremdeles veere mulig a
innga spesialavtaler som avviker fra den eventuelle standarden, men en standardisering vil stort sett
kunne bidra til en mer konsekvent praktisering av tiltaket generelt sett. Pa dette grunnlaget anbefales det

for Statens vegvesen & utarbeide en slik standard som setter klare fgringer for hvordan tiltaket skal
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gjennomfares pa alle prosjekter. Selv om det er ressurskrevende a utarbeide en slik standard, vil det
potensielt spare for mye arbeid og mange hendelser i fremtiden.
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Oppsummering

Etter & ha vurdert de ulike forslagene til tiltak for & bedre oppfalgingen, kontrollen og sikkerheten av
underentreprengrer pa Statens vegvesen sine prosjekter, gis na en liten oppsummering av konklusjonen

for hvert enkelt forslag. Oppsummeringen er gitt i Tabell 14.

Tabell 14: Forslag til tiltak for & bedre oppfalging, kontroll og sikkerhet av underentreprengrer.

Forslag til tiltak Forbedringsomrade for ~ Samlet vurdering for

underentreprengr innfgring

Involvering av underentreprengrer i Sikkerhet Ikke anbefalt
samhandlingsprosessen

Egne oppstartsmgter for Sikkerhet Anbefalt
underentreprengrer
E — leeringskurs for hovedentreprengr Sikkerhet Anbefalt

0g underentreprengrer
Involvering av underentreprengrer i Sikkerhet Anbefalt

byggemater og vernerunder

Strengere krav til egenarbeid hos Oppfalging, kontroll Ikke anbefalt
hovedentreprengr

Kutte ut enda et ledd av Oppfalging, kontroll, Ikke anbefalt
underentreprengrer i sikkerhet

prosjektorganisasjonen

Strengere krav til HMS i anbud Sikkerhet Anbefalt
Styrking av egen organisasjon for Oppfalging, kontroll Anbefalt
Statens vegvesen

Tydeliggjering av krav i kontrakten Sikkerhet Anbefalt
Lage et system for bedre dialog med Oppfalging, kontroll, Anbefalt
underentreprengrer sikkerhet

Implementering av personregistering til  Oppfglging, kontroll, Anbefalt
ELRAPP ved bruk av HMS — kort sikkerhet

Utarbeide standard for praktisering av  Oppfelging, kontroll, Anbefalt
tiltaket sikkerhet
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Mange av de anbefalte tiltakene ovenfor gar pa & gke involveringen av underentreprengrer til prosjektet.
Den store fordelen med dette, spesielt dersom det skjer fra starten av nar de kommer inn i prosjektet, er
at det skaper mer narhet til underentreprengrene bade for byggherre og hovedentreprengr. Ved a vite
hvordan underentreprengrene arbeider vil oppfelgingen og kontrollen av disse vere vesentlig enklere
for hovedentreprengr. Hapet er at sikkerheten i arbeidet som utfares skal ga opp, ved at under-
entreprengrene blir mer bevisst pa hvilke farer som kan oppsta. @kt eierskap til prosjektet via
inkluderingen kan ogsa ha en positiv effekt pa sikkerheten. Flere av forslagene kan ved relativt sma grep
kunne utgjere en stor forskjell i prosjektene, noe som er gull verdt. Selv om de fleste forslagene er gode
forslag for & bedre oppfalgingen, kontrollen og sikkerheten av underentreprengrene, er det ikke alle som
er gjennomfarbare i praksis. | enkelte tilfeller kan det ogsa vere vanskelig a si noe om hvilken effekt en

eventuell innfaring vil kunne ha, noe som setter en eventuell realisering pa vent.

Prioritering av anbefalte tiltak
En prioritert rekkefglge av innfaringen av de anbefalte tiltakene er gitt nedenfor:

- Strengere krav til HMS i anbud

- Tydeliggjering av krav i kontrakten

- Involvering av underentreprengrer i byggemgater og vernerunder

- E - leeringskurs for hovedentreprengr og underentreprengrer

- Egne oppstartsmgter for underentreprengrer

- Lage et system for bedre dialog med underentreprengrer

- Implementering av personregistrering til ELRAPP ved bruk av HMS — kort
- Styrking av egen organisasjon i Statens vegvesen

- Utarbeide standard for praktisering av maksimalt to ledd av underentreprengrer

Rekkefglgen av de anbefalte tiltakene er forst og fremst utarbeidet pa bakgrunn av hvor lett de ulike
tiltakene lar seg implementere, men det gar ogsd noe pa relevans. De to gverste tiltakene lar seg
implementere ved relativt enkle grep, men kan ogsa gi en relativt god effekt pa kort tid. Byggemater og
vernerunder finnes allerede i alle prosjekter, slik at det bare mangler a sette det som et krav i kontrakten
at ogsa underentreprengrer ber delta pa dette. E — leeringskurs krever en del ressurser a lage, men nar
det farst er i orden kan det med sma tilpasninger benyttes pa alle prosjekter. Egne oppstartsmater for
underentreprengrer er potensielt et svart godt tiltak for & involvere underentreprengrene, og for a fa opp
sikkerheten i prosjektet. Det er imidlertid nevnt som en krevende prosess, derav plasseringen sapass
lang ned pa lista. Det kan ta tid & komme opp med et godt system som bedrer dialogen med under-

entreprengrene, og her er det mulig flere ting ma preves ut. Det kan ogsa ta tid & implementere person-
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registreringer til ELRAPP ved bruk av HMS — kort, i tillegg anses ikke det som like relevant som mange
av de andre forslagene. Dermed er forslaget plassert langt ned pa prioriteringslista. Styrking av egen
organisasjon i Statens vegvesen kan fare til store omveltninger som kan vise seg a ikke ha sa stor effekt
som ventet, derfor er dette forslaget plassert nest nederst. Helt til slutt finner vi & utarbeide en standard
for hvordan maksimalt to ledd av underentreprengrer bar praktiseres. Selv om det er viktig a utarbeide
klare retningslinjer for dette, anses det som et lite utbredt problem at ulik praktisering byr pa utfordringer
i de ulike prosjektene. Det er derfor ingen hast med & utarbeide en slik standard, allikevel bar det absolutt
gjares.
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9 Konklusjon

| et anleggsprosjekt er det mye regelverk man ma forholde seg til. Selv om det er byggherre som har det
overordnede ansvaret pa anleggsplassen, er det hovedentreprengrs ansvar & fglge opp og ha kontroll
over underentreprengrene som utfgrer arbeid i prosjektet. Alle farsteledds underentreprengrer ma
godkjennes av byggherre for & fa innpass i prosjektet, og andreledds underentreprengrer ma godkjennes
av hovedentreprengr. Siden de fleste underentreprengrene er sma virksomheter uten egne ressurser til a
ta seg av det administrative arbeidet, er det ofte vanskelig for disse aktgrene a holde kontroll pa
regelverket. | slike tilfeller kan hovedentreprengr koble de aktuelle underentreprengrene pa sitt eget

system for & hindre at noe skal ga galt i prosjektet.

Underentreprengr er den aktgren som mer enn noen andre aktarer er involvert i arbeidsrelaterte ulykker
pa Statens vegvesen sine prosjekter, men dette er ogsa en generell oppfatning i hele bygge- og anleggs-
bransjen. Arsakene til den hyppige involveringen i ulykker blant underentreprengrer er mange, og
sammensatte. De fleste arsakene skyldes feil pa organisasjonsniva, men ogsa mange er menneske-
skapte. En gjengaende faktor er underentreprengrenes manglende inkludering i prosjektet, og dermed

manglede kunnskap om og eierskap til prosjektet.

Det er vanskelig & konkludere med hvor stor effekt innfgringen av maksimalt to ledd av under-
entreprengrer har hatt i Statens vegvesen sine prosjekter, siden bildet er sveert sammensatt. Bedringer
kan skyldes andre tiltak som er innfgrt i virksomheten i tillegg til innfgringen av maksimalt to ledd av
underentreprengrer, men ogsa tilfeldigheter spiller inn. Gjennom intervjuer har det imidlertid vaert mulig
a identifisere ulike enkelteffekter som maksimalt to ledd av underentreprengrer har fart med seg. Blant
annet har tiltaket fart til mer oversikt over aktarene pa anleggsplassen, gitt bedre informasjonsflyt og
kortere responstid, synliggjort ansvar blant underentreprengrer, og gitt mer tilhgrighet til og forenklet
inkluderingen av underentreprengrer i prosjekter. Samlet sett har tiltaket hatt en positiv effekt, og bedret
bade oppfalgingen, kontrollen og sikkerheten av underentreprengrene i prosjekter i regi av Statens
vegvesen. Det er pa starre kontrakter med hgy kompleksitet at maksimalt to ledd av underentreprengrer

gir starst effekt.

Noen enkelteffekter er vanskeligere a se enn andre. Spesielt utfordrende er det a si noe ut fra ulykkes-
statistikken om hvilken virkning innfaringen av maksimalt to ledd av underentreprengrer har hatt.
Ulykkestallene i Statens vegvesen virker & vere pa tur ned, noe som indikerer at jobben som Statens

vegvesen har lagt ned i & innfare nye tiltak for a bedre sikkerheten pa sine prosjekter har gitt avkastning.
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| et forsgk pa a bedre arbeidet med oppfalging, kontroll og sikkerhet av underentreprengrer som utfarer
arbeid pa Statens vegvesen sine prosjekter, har det blitt utarbeidet en rekke anbefalinger som Statens
vegvesen kan falge. Mange av de anbefalte tiltakene gar pa a gke involveringen av underentreprengrer
til prosjektet, ettersom mye av grunnen til at underentreprengrer skader seg i utgangspunktet skyldes
manglende involvering. Ni av i alt tolv forslag er anbefalt & innfare for virksomheten. De ni anbefalte
tiltakene for Statens vegvesen, i prioritert rekkefalge, er falgende:

- Strengere krav til HMS i anbud

- Tydeliggjering av krav i kontrakten

- Involvering av underentreprengrer i byggemgater og vernerunder

- E —leeringskurs for hovedentreprengr og underentreprengrer

- Egne oppstartsmgter for underentreprengrer

- Lage et system for bedre dialog med underentreprengrer

- Implementering av personregistrering til ELRAPP ved bruk av HMS — kort
- Styrking av egen organisasjon i Statens vegvesen

- Utarbeide standard for praktisering av maksimalt to ledd av underentreprengrer

Ettersom tiltaket om maksimalt to ledd av underentreprengrer ble innfart pa alle nye kontrakter fra 2012
i Statens vegvesen, er tiltaket relativt nytt. Tiltaket er derfor lite utpravd, slik at det er vanskelig & si med
sikkerhet hvordan fremtiden i Statens vegvesen vil bli med tiltaket implementert pa de ulike prosjektene.
Ut fra studien ser fremtiden lys ut, men noen ulemper kan fglge i tiden fremover. Statens vegvesen ma
gjere en ngye vurdering av om de allerede identifiserte fordelene med maksimalt to ledd av under-
entreprengrer veier tyngre enn de potensielle ulempene som kan komme. De fleste identifiserte
ulempene med tiltaket er knyttet til hovedentreprengr og underentreprengr, mens ytterst fa er knyttet
direkte til Statens vegvesen som byggherre. For at tiltaket skal fungere som tiltenkt, er det viktig at man
er konsekvent pa kravet om maksimalt to ledd av underentreprengrer pa alle prosjekter som Statens
vegvesen er byggherre pa. Statens vegvesen har en vei a ga her, da det pa noen prosjekter har vist seg a

vaere en slappere holdning til kravet enn pa andre.
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10 Videre arbeid

Det er anbefalt & foreta videre undersgkelser rundt problemstillingen for a eventuelt bekrefte eller
avkrefte funnene som er gjort, og for a gke reliabiliteten av funnene. Siden det er sa nylig at tiltaket med
maksimalt to ledd av underentreprengrer ble innfart i Statens vegvesen, er det vanskelig a se den hele
og fulle effekten av tiltaket allerede nd. Det anbefales derfor a se pa langtidseffekten av begrensningen.
Tiltaket ma fa tid til & etablere seg og stabilisere seg skikkelig, og da er det kanskje mulig & se effekten
mer tydelig.

Pa grunn av tidsbegrensingen i studien ble den som kjent stort sett belyst fra byggherrens side ettersom
Statens vegvesen fungerer som byggherre for sine prosjekter. En mulig vinkling er derfor i neste omgang
a se tiltaket mer fra entreprengrenes side for a fa et bedre og mer helhetlig bilde av hva innfgringen av
maksimalt to ledd av underentreprengrer har bidratt til i Statens vegvesens prosjekter. Det er ogsa
anbefalt & gjennomfare flere intervjuer med entreprengrer som har erfaring med tiltaket gjennom & ha
jobbet for Statens vegvesen for & kartlegge deres meninger rundt tiltaket bedre. Det er ogsa mulig 4 ta
et dypere dykk i ulykkesstatistikken og utfgre en grundigere analyse ved & sammenligne prosjekter far

og etter tiltaket ble innfgrt i Statens vegvesen.

Det finnes andre virksomheter enn Statens vegvesen som ogsa har innfart den samme begrensningen i
antall ledd av underentreprengrer pa sine prosjekter. Det kan derfor veere interessant & sammenligne

praktiseringen av tiltaket blant de ulike virksomhetene som har innfart det, og utveksle erfaringer.
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Vedlegg A: Intervjuguide 1

Faser i intervjuet Innhold

Fase 1: Rammesetting Uformell prat (5 minutter)

Praktisk informasjon (5 minutter)

Tema og bakgrunn for samtalen
Hva intervjuet skal brukes til
Taushetsplikt og anonymitet
Notater og sammendrag fra intervju

Spgrre om noe er uklart med denne prosessen

Fase 2: Erfaringer Overgangsspgrsmal (10 minutter)

Hvor lenge har du jobbet i Statens vegvesen?
Hvilke roller har du innehatt under din tid i Statens vegvesen?

Hva slags erfaringer har du med oppfelging og kontroll av

underentreprengrer?
Fase 3: Fokusering Ngkkelspgrsmal (50 - 70 minutter)

1. Tiltaket med & begrense antall ledd av underentreprengrer til
maksimalt to ble innfart pé alle nye kontrakter fra 2012. Hvilke
fordeler og ulemper mener du at tiltaket har fort med seg?

2. Hvordan kan vi forhindre at organisasjonen (hierarkiet) utvider seg
horisontalt nar det ikke lenger er mulig & utvide seg vertikalt?

3. Hva synes du om effekten tiltaket har hatt i forhold til kontroll,
oppfalging og sikkerhet av underentreprengrer i Statens vegvesen
sine prosjekter?

4. Hvilke forslag (eventuelt nye tiltak) har du til forbedringer av
tiltaket?

Fase 4: Tilbakeblikk Oppsummering (5 — 10 minutter)

Oppsummere funn

Oppklare eventuelle misforstaelser

Har du forslag til andre som jeg kan kontakte angaende dette tema?
Er det noe du vil legge til?

Eventuelt avtale ettersending av relevant informasjon



Vedlegg B: Intervjuguide 2

Fase i intervjuet Innhold

Fase 1: Rammesetting Uformell prat (5 minutter)
Praktisk informasjon (5 minutter)

- Tema og bakgrunn for samtalen

- Hva intervjuet skal brukes til

- Taushetsplikt og anonymitet

- Notater og sammendrag fra intervju

- Spgrre om noe er uklart med denne prosessen

Fase 2: Erfaringer Overgangsspgrsmal (10 minutter)

- Hvor lenge har du jobbet i virksomheten?

- Huvilke roller har du innehatt under din tid i virksomheten?

- Hvaslags erfaringer har du med oppfalging og kontroll av
underentreprengrer?

Fase 3: Fokusering Ngkkelspgrsmal (20 — 70 minutter)

1. Tidligere statistikk har vist at underentreprengrer mer enn noen
andre aktarer er involvert i arbeidsrelaterte ulykker. Hva mener du
er de viktigste/ mest sentrale &rsakene til at underentreprengrer er
hyppigst innblandet?

2. Tiltaket med & begrense antall ledd av underentreprengrer til
maksimalt to ble innfart pa alle nye kontrakter i Statens vegvesen
fra 2012. Hvilke fordeler og ulemper mener du tiltaket har fart med
seg?

3. Ser du det som en fordel eller en ulempe dersom
prosjektorganisasjonen (hierarkiet) utvider seg horisontalt (flere
UE-er i bredden), nar det ikke lenger er mulig & utvide seg vertikalt
(begrenset antall ledd av UE-er)? Begrunn svaret.

4. Hvilken effekt mener du tiltaket har hatt i forhold til kontroll,
oppfelging og sikkerhet av underentreprengrer i Statens vegvesen
sine prosjekter?

5. Hvilke forslag (eventuelt nye tiltak) har du til forbedringer av
tiltaket?

Fase 4: Tilbakeblikk Oppsummering (5 — 10 minutter)

- Oppsummere funn

- Oppklare eventuelle misforstaelser

- Har du forslag til andre som jeg kan kontakte angaende dette tema?

- Er detnoe du vil legge til?

- Eventuelt avtale ettersending av relevant informasjon



Vedlegg C: Intervjuguide 3

Fase i intervjuet Innhold

Fase 1: Rammesetting Uformell prat (5 minutter)
Praktisk informasjon (5 minutter)
- Tema og bakgrunn for samtalen
- Hva intervjuet skal brukes til
- Taushetsplikt og anonymitet
- Notater og sammendrag fra intervju

- Spgrre om noe er uklart med denne prosessen

Fase 2: Erfaringer Overgangsspgrsmal (10 minutter)

- Hvor lenge har du jobbet i virksomheten?

- Hvilke roller har du innehatt under din tid i virksomheten?

- Hvaslags erfaringer har du med oppfalging og kontroll av
underentreprengrer?

Fase 3: Fokusering Ngkkelspgrsmal (40 — 70 minutter)

1. Hovilke prosedyrer har dere for oppfelging og kontroll av
underentreprengrer pa prosjekter hvor dere er hovedentreprengr?

2. Tidligere statistikk har vist at underentreprengrer mer enn noen
andre aktarer er involvert i arbeidsrelaterte ulykker. Hva mener du
er de viktigste/ mest sentrale &rsakene til at underentreprengrer er
hyppigst innblandet?

3. Tiltaket med & begrense antall ledd av underentreprengrer il
maksimalt to ble innfart pa alle nye kontrakter i Statens vegvesen
fra 2012. Hvilke fordeler og ulemper mener du tiltaket har fart med
seg?

4. Kan du si noe om hvilken effekt du mener tiltaket har hatt i forhold
til kontroll, oppfelging og sikkerhet av underentreprengrer i Statens
vegvesen sine prosjekter?

5. Hvilke forslag (eventuelt nye tiltak) har du til forbedringer av
tiltaket?

Fase 4: Tilbakeblikk Oppsummering (5 — 10 minutter)

- Oppsummere funn

- Oppklare eventuelle misforstaelser

- Har du forslag til andre som jeg kan kontakte angaende dette tema?

- Er det noe du vil legge til?

- Eventuelt avtale ettersending av relevant informasjon



