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Denne rapporten fra VU004 Forvaltning og vedlikeholdsstyring danner grunnlag for valg av
ambisjonsniva for videre arbeid innen profesjonalisering av drift og vedlikehold for drift- og
vedlikeholdsdivisjonen. Valgt ambisjonsniva er utgangspunkt for videre konkretisering i
prosjektets neste fase, som er planfasen. Grunnlagsrapporten vil kunne bidra inn i
diskusjoner og avklaringer nar det gjelder videre organisering og utforming av Drift og
vedlikehold, som et nyttig verktay for divisjonsledelsen.

Med ny organisering av Statens vegvesen fra 1.1.2020 starter jobben med a realisere
gevinster av divisjonaliseringen. Drift og vedlikeholdsdivisjonen skal oppna mer lgnnsom
ivaretagelse av vegnettet, med drifts-, vedlikeholds- og utbedringsaktiviteter. Beslutningen
om ambisjonsniva er derfor ikke utelukkende knyttet til prosjektet, men ogsa til utvikling av
hele virksomhetsomradet. Grunnlagsrapporten ma derfor ses i sammenheng med
etableringen av den nye divisjonen.

Prosjekteier er Trond Michael Andersen og prosjektleder er Siri Hustad.

Om rapporten

Rapporten bestar av tre hoveddeler, der farste del er en beskrivelse av dagens situasjon mht.
vedlikeholdsstyring i Statens vegvesen (t.o.m. kap. 6). Del to er en presentasjon av
mulighetsrommet (kap. 7). Den tredje hoveddelen omfatter en beskrivelse av alternative
ambisjonsnivaer, en anbefaling av hvilket niva Statens vegvesen bar velge og en skisse til
videre arbeid i prosjektet t.o.m. 2021.

Rapporten er utarbeidet i et samarbeid mellom Statens vegvesen (prosjektgruppen) og
radgivningsfirmaet WSP, Den overordnede modenhetsanalysen, omtalt i kapittel 6.2, og som
i sin helhet ligger som vedlegg 4, er en selvstendig leveranse fra WSP. Statens vegvesens
bidrag til denne har vart a framskaffe relevante intervjuobjekter. Rapporten inneholder ogsa
leveranser fra en bestilling til NTNU mht. beskrivelse av mulighetsrommet (kapittel 7.2 og
vedlegg 6).

Fra Statens vegvesen har sentrale bidragsytere vart Siri Hustad, Even Sund, Arne Gussiaas og
Inger Lise Sagmo, i tillegg til medlemmer i kjernegruppen og prosjektgruppen (presentert i
vedlegg 1). WSP har bidratt i rapporten under ledelse av sin oppdragsleder Hedvig Hjertas
Mauseth.



Riksvegnettet skal ivaretas og utvikles pa en mest mulig lannsom mate, samtidig som
Statens vegvesen sin interne virksomhet skal driftes mest mulig kostnadseffektivt. Dette
innebzrer at investerings- og vedlikeholdstiltakene som gjennomfares skal gi best mulig
samfunnsgkonomisk lannsomhet, samt at tiltakene skal vaere mest mulig kostnadseffektive.
En slik utvikling innebarer gkt fokus pa starre nytte for samfunnet og trafikantene av
tiltakene, samt fokus pa mulige kostnadsreduksjoner.

Etatens virksomhetsstrategi har ambisigse malsetninger knyttet til vedlikehold og utvikling
av vegnettet. Statens vegvesen skal utvikle og ta vare pa vegnettet pa en profesjonell mate
gjennom at:
e Drift og vedlikeholdsinnsatsen er optimalisert. Vi skal drive aktiv risikostyring som
reduserer forhold som gir ugnskede hendelser pa riksvegene.
e Var arbeidspraksis er framtidsrettet og baserer seg pa internasjonale standarder og
beste praksis. Vi bruker teknologi som forenkler gjennomfaringen.

Virksomhetsutviklingsprosjektet VU004 Forvaltning og vedlikeholdsstyring ble besluttet
gjennomfart i stor grad basert pa dette, og pa resultatene fra prosjektet Smart samhandling.
Gjennom arbeidet med Smart Samhandling ble det dokumentert at etatens praksis var
mangelfull og lite helhetlig knyttet til vedlikehold og utvikling av vegnettet. Dette gjelder
bade arbeidsprosesser og metoder, samt IKT-statte og -lgsninger. Funnene i Smart
samhandling har i ettertid blitt bekreftet og forsterket i revisjoner og tilsyn.
Samferdselsdepartementets og Finansdepartementets omradegjennomgang av Statens
vegvesen peker pa mange av de samme utfordringene. Samtidig forventer
Samferdselsdepartementet mer effektiv drift av etaten, gkt lannsomhet av tiltak pa vegnettet
og bedre malstyring.

VUO0O04s prosjektbestilling har dette som utgangspunkt.
ISO 55000 Asset management (AM)

| prosjektbestillingen for VU004 ble det vist til Asset management (AM). Prosjektet har derfor
lagt til grunn ISO 55000-serien for forvaltning av anlegg og verdier i arbeidet i
konseptfasen. Dette er standarder som gir retningslinjer for systematisk forbedring av
ivaretagelse av anlegg og verdier gjennom god ledelse og styring av virksomheten.
Standardene, og prinsippene de bygger pa, har i skende grad blitt tatt i bruk av
virksomheter tilsvarende Statens vegvesen - bade nasjonalt og internasjonalt.

ISO 55000-serien, Asset management, er en ledelsestandard som bygger pa de samme
prinsippene for styring og kontinuerlig forbedring som I1SO 9000-serien om kvalitetsledelse.
Asset Management er i norsk versjon av standarden oversatt til Forvaltning av anlegg og
verdier.



Dagens situasjon

| prosjektets konseptfase har hovedfokus vaert a vurdere status, behov og alternative
ambisjonsniva som grunnlag for valg og faring for videre arbeid i planfasen.

Som en del av arbeidet med a beskrive dagens status, har radgivningsfirmaet WSP
gjennomfart en overordnet modenhetsanalyse av Statens vegvesen, holdt opp imot ISO
55000-rammeverket og en modenhetsskala utviklet av Conference of European Directors of
Roads (CEDR). Modenhetsskalaen gar fra 0-4, der 4 representerer en fremragende
virksomhet. Resultatet av denne gjennomgangen viser at Statens vegvesen som helhet
(gjennomsnitt) ligger pa 1,3.

Samlet sett viser resultatene fra WSP sin vurdering at det er behov for forbedringer pa
folgende omrader:
e Organisering (ledelse og styring, kompetanse og ressurser)
e Faglig utvikling (prosesser i kvalitetssystemet, retningslinjer, teknologi og metoder)
e IKT (IKT-arkitektur, systemer/applikasjoner og informasjonsmodeller)
¢ Informasjonsflyt som grunnlag for effektive planleggings- og beslutningsprosesser.

Som et supplement til den overordnede analysen, har prosjektet gjennomfart en
egenevaluering der viktige fagomrader innen virksomhetsomradet i Statens vegvesen er
vurdert. | denne gjennomgangen er ogsa ISO 55000 lagt til grunn, og samme CEDR-skala er
benyttet. Malet har vart a fa en mer nyansert vurdering, og dermed et bredere samlet
grunnlag for videre arbeid. Resultatene fra egenevalueringen viste en gjennomsnittlig
modenhet pa 1,6, som er et marginalt avvik fra resultat fra WSPs analyse (1.3).
Egenevalueringen viser at det er store ulikheter mellom fagomradenes modenhet. Hgyest
modenhetsscore har omradene bru, tunnel og vegdekker, som er blant de viktigste
omradene bade nar det gjelder betydningen for trafikanter og etatens ressursbruk.
Evalueringen viser at det er stort behov og potensial for utvikling og forbedring - innenfor
flere omrader og pa alle niva i virksomheten.

En gjennomgang av teknisk funksjonalitet pa flere sentrale IKT-verktay viser at det er store
mangler mhp. understgttelse av virksomheten pa flere viktige omrader, blant annet
tilstands- og risikovurderinger, planlegging og gjennomfaring av vedlikehold. Det er ogsa
avdekket at flere av dagens systemer scorer lavt i a vaere fremtidsrettet, samhandlende og
grunnlag for videreutvikling. Systemene er silo-baserte med liten mulighet for integrasjon.
Evalueringen gir et bilde over den overordnet tekniske tilstand til portefagljen, og kan danne
utgangspunkt for a vurdere videre strategi for utvikling og eventuell anskaffelse av IKT-
stotteverktoy.

Undersgkelse av mulighetsrommet

NTNU

NTNU har gjennomfart forstudier innenfor flere viktige omrader. Disse viser at Statens
vegvesen pa noen omrader er pa hayde med state-of-knowledge internasjonalt, mens pa
andre omrader er det et relativt stort potensial. NTNU har foreslatt flere omrader for videre
utvikling og samarbeid om utvikling av metoder og teknologi. En ma vurdere hva som er



aktuelt a ta videre inn i VU 004 (implementerbart) og hva som bgr viderefgres i en FOU-
satsing innenfor Smartere vedlikehold.

Beste praksis internasjonalt og i Norge

Det er gjort en vurdering av status i sammenliknbare vegvirksomheter internasjonalt. Denne
gjennomgangen viser at flere organisasjoner har utviklet sine virksomheter innen Asset
management og infrastructure management siden starten pa 2000. Vegmyndigheter og
fagmilja i USA, Australia/New Zealand, Storbritannia og Nederland, er langt framme pa dette
fagomradet. Utviklingen i disse landene har gatt trinnvis fra en situasjon som i Statens
vegvesen i dag, og har utviklet seg innenfor utvalgte felt. | det videre arbeidet vil det vaere
viktig a undersgke naermere dagens situasjon og erfaringer i flere av disse virksomhetene,
og hvilke tanker de har for videre utvikling innen vart fagomrade.

Prosjektet har hatt dialog med Bane NOR, Statnett og Nye veier, og sentrale innspill og
erfaringer fra dem er at forankring i ledelsen er helt avgjerende for suksess. De trekker ogsa
fram viktigheten av kompetanse pa alle niva i organisasjonen. Bade Bane NOR og Statnett har
erfart at utviklingen tar tid, og begge er klare i sin anbefaling om a ga for ett IKT-system
som et hovednav.

Beste praksis i Statens vegvesen

WSP sin gjennomgang og egenevalueringen viser at det er svart stort laeringspotensial
mellom fagmiljgene internt i Statens vegvesen. Det ma jobbes aktivt og systematisk for a
identifisere beste praksis og innfare dette bade innenfor det enkelte fagomrade, og mellom
enheter.

Ambisjonsniva

Prosjektet har beskrevet og vurdert tre alternative ambisjonsniva for virksomhetsomradet: A,
B ogC.

Ambisjonsniva B og C tilfredsstiller de langsiktige malene i virksomhetsstrategien.
Ambisjonsniva A omfatter kun vedlikeholdsomradet, og innebarer et minimum av
nedvendige utviklingstiltak for a innfri interne og eksterne krav.

Ambisjonsniva A vil gi lavest maloppnaelse og mest sannsynlig lavest lannsomhet.
Ambisjonsniva B vil gi en hgyere maloppnaelse og hayere lannsomhet enn ambisjon A

gjennom mer helhetlig ivaretakelse, utbedring og utvikling av det eksisterende riksvegnettet.
Maloppnaelse og potensial for Iannsomhet av ambisjonsniva C er ikke vurdert. Dette er et
svart hgyt ambisjonsniva, og utenfor mandatet til VU 004.

Det er gjort en forelapig og svaert grov kvalitativ sammenligning av ressursinnsatsen som vil
vare ngdvendig for a na ambisjonsniva A og B. Det vil kreve til dels omfattende tiltak og
ressursinnsats selv for a na ambisjonsniva A. Et laft til ambisjonsniva B vil kreve noe hgyere
ressursinnsats, men ogsa apne for en videre utvikling.

Anbefaling

Overordnede krav og forventninger til ivaretagelse og utvikling av riksvegnettet er gkt
lannsomhet, baerekraft og sikkerhet. Prosjektet tilrar at ambisjonsniva B legges til grunn for
arbeidet i planfasen, og at omfanget for VU004 er utviklingstiltak som understotter



vedlikehold og utbedring av eksisterende veg. Anbefalingen er ogsa begrunnet i at
samfunnet forventer at etaten ligger pa dette nivaet.

En forenklet kost/nytte vurdering vil kunne tilsi at ambisjonsniva A og B er relativt like.
DDrift og vedlikehold vil fa et samlet ansvar for ivaretakelse av eksisterende vegnett,
herunder bade vedlikehold og ngdvendige utbedringstiltak. Ambisjonsniva A vil derfor ikke
kunne understotte hele virksomheten i divisjonen.

Drift og vedlikehold har ansvar for etatens portefalje av prosjekter under 200 mill kr innen
vedlikehold og utbedring. Det er bare ambisjon B og C som tar hagyde for a dekke behov
knyttet til denne type prosjekter, som er en prioritert satsing i vedtatt NTP og som vil vaere
viktig i en framtidig utvikling av mer lennsom ivaretakelse av vegnettet.

Det er viktig at det utvikles arbeidsprosesser, kompetanse og IKT-lgsninger i Drift og
vedlikehold som understatter arbeidet med en slik prosjektportefalje. En bar se behovene og
aktivitetene i ambisjonsniva A og B i en helhetlig sammenheng. Dette tilsier at det bgr tas
sikte pa ambisjonsniva B.

For a imgtekomme forventningene fra Samferdselsdepartementet om a gi ett bedre faglig
grunnlag pa vedlikeholdssiden i arbeidet med grunnlaget for NTP og handlingsprogram, vil
det vaere behov for tiltakene som er vurdert i ambisjonsniva B.

Utviklingstiltakene som er vurdert gjennomfart for a na ambisjonsnivaene A og B vil i stor
grad ha nytte for en eventuell videre utvikling mot et hgyere ambisjonsniva. De fleste
aktivitetene og ressursinnsatsen som ligger i ambisjonsniva A vil slik sett kunne vare en
realopsjon, dersom en beslutter en trinnvis utvikling via ambisjonsniva A. Det er imidlertid
en risiko for at en i den videre utviklingen avdekker behov som en ikke har tatt hensyn
tidligere utviklingsaktiviteter. Denne risikoen er spesielt hay knyttet til utvikling og
anskaffelse av IKT-stattesystemer, dvs. at det kan vare en vesentlig omvei a ga via A til B
nar det gjelder utvikling av IKT-statte systemer. Dette tilsier ogsa at en bgr velge
ambisjonsniva B.

Vurderingene av risiko knyttet til ambisjonsnivaene tilsier at det samlet sett er minst risiko a
ga for ambisjonsniva B, som et langsiktig mal. Det er viktig at prosjektet og ledelsen i
samrad vurderer hva som er mulige og realistiske mal for prosjektet, og hva som er mer
langsiktige mal for virksomheten. Dette ma ses i lys av etablering og utvikling av Drift og
vedlikehold, og tilgrensende virksomhetsomrader.

Ressursbehov og gevinster

Det er gjort et estimat for ressursbruk i prosjektet for ambisjonsnivaene A, B og C. Estimatet
er prosjektgruppens beste anslag. Ngyaktighetsgraden reflekterer den tidlige fasen
prosjektet er i.

Det er presentert to mater a beregne gevinster pa. Den mest konservative maten beregner
gevinster kun knyttet til byggherrepersonell (interne arsverk og konsulentarsverk). Den
andre maten beregner effektiviseringsgevinster for tjenestekjap (entreprisekostnader) og



byggherrepersonell (der alt er med). Summen av disse beregningsmatene kan sees pa som et
gvre grunnlag for gevinstberegning.

Med utgangspunkt i den mest konservative beregningen vil investeringen i utviklingsarbeidet
vare «tilbakebetalt» i 2025/2026. Det vil vaere en svart viktig del av prosjektet a
videreutvikle kalkylemodellene slik at presisjonsnivaet gker etter hvert som
gevinstmuligheter identifiseres og utvikles i senere faser av prosjektet.

Det er gjort innledende vurderinger av aktiviteter og delprosjekter, som grunnlag for
planfasen. Delprosjektene som er foreslatt er:

Helhetlig vedlikeholdsstyring

Utbedrings- og edlikeholdsprosesser
IKT-stattesystemer

Utvikling, kompetanse, organisering og ressurser

or h W N~

Vegobjekter og tilstand



3.1 Bakgrunn

Prosjektet Smart samhandling ble etablert hasten 2015. Malsettingen var a modernisere og
digitalisere arbeidspraksisen pa veg- og transportomradet. Arbeidet i analysefasen
identifiserte seks viktige forbedringsomrader:

1) Dataflyt og datakvalitet

2) Prosjektstyring

3) Portefgljestyring

4) Kontrakt- og leverandarstyring

5) Forvaltning og vedlikeholdsstyring
6) Ressursstyring

Pa et overordnet niva viste analysen et gjennomgaende behov for mer harmoniserte
virksomhets- og arbeidsprosesser, stattet av gode IKT-statteverktay og forbedrede rutiner
for ledelse, styring og kommunikasjon.

Innenfor forvaltning, drift og vedlikehold (FDV) ble det blant annet pekt pa at ressursbruk
innen FDV styres etter forventet levetid pa vegobjektene, fremfor etter det reelle
tilstandsnivaet, fordi det ikke systematisk samles inn data om objektenes tilstand. Dette gjar
prioritering av bevilget budsjett og oppfelging av entreprengrer til en upresis gvelse, og
medfarer ungdige selvpalagte inspeksjoner. Informasjon er ustrukturert og deles ikke, slik at
innsamling gjeres mange ganger. Manglende systemstgtte for behandling av
arbeidsoppgaver i store volum (f.eks. behandling av seknader) umuliggjgr automatisering av
til dels mekaniske steg. Det ble tilradd at en burde iverksette aktiviteter for a definere,
beskrive og samle inn tilstandsdata for vegobjekter, innfgre gode prosesser og verktgy for a
forvalte veg og vegobjekter basert pa tilstandsdata, samt sikre gode prosesser og verktay for
arbeidsstyring.

Pa IKT-siden viste gjennomgangen at det generelt var behov for en mer helthetlig, bedre og
mer intergrert applikasjons- og informasjonsarkitektur, basert pa en (mer) helthetlig
virksomhetsarkitektur. Dette behovet ble ogsa papekt innenfor forvaltning, drift og
vedlikehold. Det ble pekt pa som viktige tiltak for a bidra til at ressursbruk styres proaktivt
etter det reelle tilstandsnivaet, med mal om optimal utnyttelse av budsjettmidler. Dette
burde stattes av gode rutiner for datainnsamling og hensiktsmessige IKT-verktgy. Det ble
kommentert flere viktige dimensjoner som grunnlag for aktivitetene, som funksjonell
systemstgtte, prosess, kompetanse og evner, KPI’er og styring. Forventede gevinster av disse
tiltakene er gkt fremkommelighet og trafikksikkerhet, mer vedlikehold for pengene og
reduserte kostnader for drift og vedlikehold.

Basert pa grunnlaget fra Smart samhandling har etatsledelsen vedtatt en portefalje av
prioriterte tiltak for virksomhetsutvikling. Prosjektet VU004 Forvaltning og
vedlikeholdsstyring er ett av disse prosjektene.

Statens vegvesen har ogsa utarbeidet en virksomhetsstrategi for a realisere etatens visjon,
bygge opp under verdiene og sikre at Statens vegvesen er organisatorisk og



kompetansemessig i stand til a oppfylle virksomhetens samfunnsoppdrag. Ett av de fem
strategiske malene i virksomhetsstrategien er at vi skal utvikle og ta vare pa vegnettet pa en
profesjonell mate. Dette skal bidra til en mer effektiv gjennomfering av planlegging,
bygging, drift og vedlikehold av vegnettet, gjennom a etablere helhetlig forvaltning, drift og
vedlikehold av veg. Utviklingen skal vaere basert pa aktiv risikostyring og framtidsrettet
arbeidspraksis bygget pa internasjonale standarder og beste praksis, samt bruk av teknologi
som forenkler gjennomfgringen.

I Nasjonal transportplan 2018-2029 er det et uttalt mal at drift og vedlikehold bar utfares
mest mulig optimalt for a bidra til a na de transportpolitiske malene knyttet til
fremkommelighet, trafikksikkerhet, klima og miljg. Det er ogsa et vedtatt politisk mal a
modernisere og effektivisere transportsektoren.

Riksvegnettet skal ivaretas og utvikles pa en mest mulig lannsom mate, samtidig som
Statens vegvesens interne virksomhet skal driftes mest mulig kostnadseffektivt. Dette
innebaerer at investerings- og vedlikeholdstiltakene som gjennomfares skal gi best mulig
samfunnsgkonomisk lannsomhet, samt at tiltakene skal vaere mest mulig kostnadseffektive.
En slik utvikling innebarer stadig fokus pa ekt nytte for samfunnet og trafikantene av
tiltakene, og pa mulige kostnadsreduksjoner. Vedlikehold gjennomfares for a opprettholde
vegens funksjon, og dermed sikre opprinnelig beregnet nytte av investeringen. Dagens
gkonomiske rammer til vedlikehold er lavere enn vurdert behov for a opprettholde
vegnettets funksjon og tilstand.

3.2 Business case

| prosjektets business case, som er grunnlaget for beslutning om oppstart av prosjektet
(vedlegg 1), vises det til at drift og vedlikehold er et omfattende omrade hvor etaten bruker
over 14 milliarder arlig pa vegobjekter pa for riks- og fylkesvegene. Infrastrukturen blir
stadig mer kompleks og divers, fra materialteknologi (f.eks. betong og asfalt) til avanserte
styringssystemer i tunnel. Krav og forventning om en tilgjengelig, sikker og miljgvennlig
infrastruktur vil gke fremover. Ny teknologi for datainnsamling og analyse, og optimalisering
av ressursbruk, gir nye muligheter. Pa sikt vil gkt grad av automatisering av kjaretgy og
tilharende vegobjekter skjerpe kravene til en palitelig infrastruktur med god og kjent teknisk
tilstand.

Etaten ma jobbe i retning av en mer enhetlig vedlikeholdsstyring av hele vegsystemet med
vedlikeholdsstrategier basert pa risikoanalyse (hvilke feil som kan oppsta og konsekvensen
av disse), tilstandsbasert vedlikehold der dette er hensiktsmessig for maloppnaelse og ikke
minst kontinuerlig forbedring. Det betyr a jobbe langsiktig for en profesjonalisering og
digitalisering av og vedlikeholdsomradet basert pa felles metodikk og datagrunnlag, farre
og mer standardiserte IKT-systemer, og a gke kunnskapen om moderne vedlikeholdsstyring
i regionene og hos entreprengrene. Det betyr ogsa mer enhetlige arbeidsprosesser, bedre
kontraktstrategier og innsamling av styringsdata for kontinuerlig forbedring.

ISO 55000 er eksempel pa et rammeverk som andre infrastruktureiere benytter til dette
formalet. Danske Vejdirektoratet har jobbet med en anskaffelsesprosess pa et Asset
management-system, mens det svenske Trafikverket har gjort en modenhetsanalyse og vil
ga videre med en profesjonalisering av omradet.
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Potensialet er gkt maloppnaelse nar det gjelder tilgjengelighet, sikkerhet og milja, og
effektivisering av intern og ekstern ressursbruk. Vi vil ha et rammeverk som gjar det mulig a
prioritere innsats mellom de ulike delene av vegsystemet og legge niva pa gnsket
funksjonalitet og standard. Vi vil bedre kunne styre ressursbruken og male effekt av tiltak.
Risikoanalysen vil hjelpe til med a identifisere ikke-kritiske feil slik at vi kan konsentrere
innsatsen der den har starst effekt.

Dette er et omfattende arbeid som krever eierskap i hele organisasjonen og det vil vaere et
initielt investeringsbehov i form av penger og interntid. For a redusere risikoen er det
sentralt a stotte seg pa erfaringer fra andre tilsvarende infrastruktureiere. | prosjektets
business case ble det foreslatt falgende tiltak:

1) Bekrefte dagens status og malbilde (forankring i organisasjon og ledelse)

2) Prosess for helhetlig planlegging og styring av vedlikehold

3) Implementert beste praksis for risikobasert vedlikehold i hele organisasjonen i trad
med norske og internasjonale standarder og beste praksis (f.eks. NS-ISO 55000 og
NS3424): 31.12.2023 (gjennomfaringsfasen)

Bakgrunnen for at det ble pekt pa Asset management i businesscaset til VU 004, pa norsk
oversatt til «<Forvaltning av anlegg og verdier»!, er behovet for mer helhetlige og
harmoniserte virksomhets- og arbeidsprosesser, stattet av gode IKT-verktgy og forbedrede
rutiner for ledelse, styring og kommunikasjon (jf. Smart samhandling).

3.3 Mal

Prosjektet har i konseptfasen jobbet med utgangspunkt i falgende mal:

e Effektiv forvaltning og vedlikehold av riksvegnettet innenfor de til enhver tid
gjeldende skonomiske rammer og med utgangspunkt i samfunnsmessige
forventninger.

e Vedlikeholdet bidrar til a opprettholde forventet fremkommelighet og
trafikksikkerhet, med minst mulig klima- og miljgulemper.

e Vedlikehold gjennomfares med siktemal a minimere levetidskostnader og sikre god
Iennsomhet av investeringer.

e Modernisert vedlikeholdet gjennom bruk av ny teknologi og nye metoder.

o Vedlikeholdet er effektivisert med bruk av nye arbeidsprosesser og ny teknologi.

e Langsiktig skonomisk mest optimal og lannsomt vedlikehold basert pa
risikovurderinger.

e Bidra til realisering av etatens malsetting om produktivitetsgkning innen drift og
vedlikehold fram t.o.m. 2033. Konkrete mal settes fra 2020 og maleindikatorer
etableres.

1 Jf. NS-ISO 55000-serien
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e Dagens situasjon er godt beskrevet, styrker og svakheter fremkommer, med sarlig
vekt pa metoder, arbeidsform, verktgy og systemer.

e (nsket fremtidig situasjon er beskrevet og besluttet som en ambisjon for vedlikehold
i Statens vegvesen

e Gapet mellom nasituasjon og beste praksis er definert, ogsa mhp. nye teknologiske
muligheter/metoder og @nsket fremtid.

e Nadvendige overordnede tiltak for a komme til gnsket situasjon er definert.

e Beslutning om ambisjonsniva og overordnet plan for prosjektets videre arbeid er
vedtatt.

e Det foreligger en overordnet anbefaling av strategi for informasjonsmodell og IKT-
stattesystemer for vedlikehold

e Det er utarbeidet et revidert styringsdokument for fase 2.

3.4 Asset management - forvaltning av anlegg og verdier

Statens vegvesen har, i likhet med andre virksomheter som forvalter anlegg og verdier,
utviklet regelverk, rutiner og praksis for forvaltning, drift, vedlikehold og utvikling over lang
tid. Ulike typer anlegg og offentlig infrastruktur har til felles at de bidrar til forskjellige
former for verdiskaping, samtidig som de representerer en betydelig kapitalverdi.

| VUOO4-sammenheng omfatter begrepet «anlegg» alle vegens bestanddeler og vegobjekter.

Internasjonalt og nasjonalt har det over tid vaert gkende sgkelys pa hvordan bedre ledelse og
styring kan bidra til mer optimalisert forvaltning av anlegg og verdier, og derved
maksimering av lennsomhet og ivaretagelse av kapitalverdier.

Det var farst pa 1980-tallet at privat og offentlig sektor i deler av verden tok i bruk begrepet
Asset management for forvaltning av anlegg og fysiske objekter. | England ble begrepet tatt i
bruk i forbindelse med oljekrakket pa 1980-tallet og ulykken pa Piper Alpha-plattformenz? i
Nordsjgen i 1988. Store endringsbehov ble identifisert, og etablering av sma, dynamiske
team med livssyklusperspektiv pa plattformens objekter fgrte til forbedringer i ytelse,
sikkerhet og produktivitet. | samme periode identifiserte offentlig sektor i Australia og New
Zealand et dalende serviceniva, hgyere kostander og darligere planlegging, noe som farte til
publisering av den farste "Total Asset Management Manual” i offentlig sektor i 1993. |1 1988
publiserte US National Council on Public Works "Fragile Foundations: A report on America’s
Public Works”, noe som farte til etablering av federale retningslinjer for Asset management,
med mal a na et besluttet serviceniva til lavest mulige livssykluskostander.

| ettertid har det vart en stor utvikling av forstaelsen og prinsippene i Asset management,
og standarder og modeller er utviklet ulike steder i verden. Den farste versjonen av Publicly
Available Specification (PAS 55) ble initiert av Institute of Asset Management (IAM) og

2 Piper Alpha-ulykken 6. juli 1988 er den sterste ulykken som har skjedd i forbindelse med
oljevirksomheten i Nordsjgen. Ulykken skjedde da en gasslekkasje antente pa produksjonsplattformen
Piper Alpha, som I3 pa Piperfeltet i den britiske sektoren i Nordsjgen. 167 mennesker omkom i ulykken.
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publisert i 2004, som en respons pa de utfordringene som oppsto ved privatiseringen av
statlig infrastruktur i England. PAS 55 er siden revidert av mer enn 50 offentlige og private
organisasjoner fra 10 land og 15 ulike sektorer, og en ny versjon ble publisert i 2008. ISO
sin prosjektkomité 251 mattes for farste gang i 2011, og ISO 55000, 55001 og 55002 ble
publisert i 2014 med en oppdatert versjon i 2018. ISO 55000-serien, som bygger pa PAS 55
men er mer generell, har fatt bred global aksept, og er oversatt til flere sprak.

Figur 1 Forvaltning av anlegg og verdier jf. ISO 55000-serien

Mer konkrete og detaljerte beskrvelser av innholdet i Asset management jf. ISO 55000-serien
er gitt i ISO 55001, som vist i
Figur 2
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Figur 2: Forvaltning av anlegg og verdier jf. innholdet i ISO 55001.

Det er ulike retningslinjer i ulike land for hvordan organisasjoner ma bevise at de oppfyller
krav og arbeider i henhold til ISO 55000 (gjennom sertifisering). | England er det for
eksempel hgyere krav om sertifisering innenfor spesifikke sektorer enn i USA, selv om det i
USA er definert klare krav til hvordan organisasjoner skal jobbe med Asset management. Det
er for tiden dreyt 220 organisasjoner i verden som er sertifisert, der Japan, Australia,
Nederland og England star for flest antall sertifiseringer.

Figur 3: Oversikt iover land med flest antall sertifiserte organisasjoner, uavhengig av bransje

Som det fremgar av Figur 4, er det flest sertifiserte virksomheter innenfor energi/ elektro-
bransjen, og vann og avlgp. Infrastruktur generelt kommer pa 4. plass, med totalt 21
sertifiserte virksomheter. Av disse er 13 veginfrastruktur. | Europa er disse Coentunnel,
Heijmans og Ministerie van Infrastructuur i Holland, Egis Road Operation i Portugal og Eurovia
Vinci i England.
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Figur 4: Oversikt over sertifiserte virksomheter sortert pa sektor og verdensdel.
NS-ISO 55001 har samme struktur, termer og definisjoner som andre
styringssystemstandarder, f.eks. ISO 9001 om kvalitetsstyring, ISO 14001 om miljgstyring

og NS-ISO 31000 Risikostyring. Disse standardene beskriver prinsipper for ledelsessystem
basert pa internasjonalt vedtatte metoder.

Hovedomradene som omtales i NS-ISO 55000-standardene er:

e Organisasjonens kontekst
e Lederskap

e Planlegging
o Stgtte
e Drift

e Evaluering av prestasjon
e Forbedring

Ved oppstart av arbeidet med ISO 55000-serien ble det besluttet at de prinsippene som
beskrives i standardene i hovedsak var rettet mot fysiske verdier, men at prinsippene ogsa
skulle kunne brukes til styring av andre typer assets (anlegg og verdier), som for eksempel
informasjonsressurser, finansielle ressurser, immaterielle verdier, infrastruktur,
informasjons- og kommunikasjonsteknologi og personressurser. ISO 55000 dekker slik sett
forvaltning av anleggene over hele livslapet og alle deler av virksomheten som bidrar til a
ivareta og utvikle nytten av anleggene og deres kapitalverdi.

For vegvirksomheter som Statens vegvesen, vil Asset management omfatte alle typer tiltak
ute pa vegnettet som bidrar til ivaretakelse og utvikling av vegnettet, samt ekstern og intern
tjenesteproduksjonen som bidrar til a ivareta og utvikle nytten av vegnett og kapitalverdien
som ligger i vegnettet. Figur 5 viser Forvaltning av anlegg og verdier jf. ISO 55000-serien i
Statens vegvesen-kontekst.

15



Figur 5 Forvaltning av anlegg og verdier jf. ISO 55000-serien i Statens vegvesen-kontekst

Parallelt med utviklingen av dette fagomradet er det utviklet kommersielle IKT-lgsninger, og
IKT-lgsninger i ulike virksomheter som understatter starre eller mindre deler av dette
virksomhetsomradet.
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150 55000 - prosess, kap.

150 55000 - delomrade

Statens vegvesen - delomrade

Virksomhetsstyring

- Qrganisasjonens planer og mal.

- System for forvaltning av anlegg og verdier,og
relevante stgtteelementer.

4.1 Forsta organisasjonen og dens kontekst

4.7 Forsta behovene og forventningene til
Interessenter

5.1 Lederskap og forplikielse

5.3 Reller, ansvar og myndighet | organisasjonen

Virksomhetssiyring og ledelse:
- Mal- og resultatstyringen (hva vi skal levere)
- Kvalitetsstyringen (hvordan vi skal levere).

- Instruks for Statens vegwesen

- Nasjonal transportplan

- Toppdokumentet

- Virksomhetsstrategi

Strategiplan for forvalting av anlegg og verdier
[SAMP).
Ma&I for forvalting av anlegg og verdier

4.3 Bestemme omfanget av systemet for
forvaltning av anlegg og verdier
£.2. 1 Mal for forvaltning av anlege og verdier

Helhetlige strategier, planer og styring (NTP
investeringstiltak og vedlikehold)

Vedlikeholdsstrategier (NTP-vedlikehold)

Planer for forvaltning av anlegg og verdier

£.2.2 Planlegging for & nd malene om forvaltning
av anlegg og verdier
6.3 Utkaentrahering (omfang)

Utarbeiding av langtidsplaner (handlingsprogram-
vedlikehold)

Implementering av planer for
forvaltning av anlegg og verdier.

Portefglje av anlegg og verdier

8. 1 Planlegging og styring

6.3 Utkentrahering (kontroll) (anskaffelser av varer
og tjenester)

8.2 Endringsstyring

Gjennomfering av vedlikeholdsprosjekt jf. R760.
Vedlikeholdsportefglje og vedlikehaoldsprosjekt

Evaluering og forbedring av prestasjon

6.1 Tiltak for & ta hensyn til risikoer og muligheter
| systemet for forvaltning av anlegg og verdier

7.5 Krav til informasjon

7 .6 Dokumentert informasjon

2.2 Endringsstyring, evaluering og forbedring av
prestasjon

9.1 Overvaking, maling, analyse og evaluering

9.2 Intern revisjon

9.3 Ledelsens giennomgaelse

Risikovurdering og -styring

Tilstandsvurdering

Rapportering, interne revisjoner, tilsyn,

Oppdatering av informasjon om vegobjekter og fagdata i NVDE, samt om anlegg og anleggsdeler | fagsystemer.

Figur 6: Oversikt over sammenhenger mellom ISO 55000-inndeling og -delomrader sammenstilt med delomrader for Statens

vegvesen.

3.5 Begreper

Drift og vedlikehold gjelder vegnettet med alle konstruksjoner, installasjoner, sideanlegg og
sideomrader. Drift og vedlikehold omfatter alle aktiviteter som er ngdvendig for a fastlegge
mal og behov, beslutte standardniva og utvikle strategi, planlegge, kontrahere og
gjennomfgre drifts- og vedlikeholdsproduksjon, samt resultatoppfalging og rapportering.
Vedlikeholdsprosessen forutsetter bl.a. kompetanse pa vegteknologi og vedlikeholdsteori.

Fagene drift og vedlikehold har

ulik karakter.

| Statens vegvesen brukes begrepet vedlikehold pa et bredt spekter av tiltak, fra vedlikehold
av enkeltelementer til rutevis utbedring. Definisjoner og begrepsavklaring blir en viktig del
av grunnlaget for a utvikle vedlikeholdsprosessen.

Av NTNUs forstudie 4, Vedlikeholdsstrategier og -planer (vedlegg 6d) framgar det at det ikke
er konsistent bruk av begreper pa tvers av ulike infrastruktureiere. Et eksempel som trekkes
fram er folgende: «Bane NOR bruker begrepet ‘vedlikehold’ og spesielt ‘forebyggende
vedlikehold’ om det daglige vedlikeholdet, f.eks. inspeksjoner og bytte av slitedeler. |
Statens vegvesen betegnes dette som ‘drift’. Videre benytter Bane NOR begrepet ‘fornyelse’
om starre oppgraderinger hvor tilstanden til infrastruktursystemer (skinner, ballast osv.)
settes til en tilstand tilnaermet lik sd god som ny. | Statens vegvesen betegnes dette
‘vedlikehold’. Konkret betyr det at Bane NOR snakker om fornyelsesstrategier, mens Statens
vegvesen ville ha betegnet dette vedlikeholdsstrategier.
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Et bilde pa nyansene innenfor omradet kan beskrives slik gijennom noen mulige definisjoner
0g avgrensinger:

Drift omfatter alle oppgaver og rutiner som er nadvendige for at vegen, vegutstyret og
tekniske installasjoner skal fungere som planfagti det daglige. Dette omfatter bl.a. bragyting,
streing, vegetasjonspleie, renhold av vegbane og vegutstyr og trafikkstyring.

Vedlikehold er arbeid som er ngdvendig for a opprettholde kvaliteten pa veg, bruer, tunneler
og vegutstyr pa fastsatt niva, dvs. de tiltak som er ngdvendige for a sikre at vegnettet som
helhet fungerer etter hensikten i forutsatt levetid. Det er vanlig a skille mellom lgpende og
periodisk vedlikehold.

Denne definisjonen innebarer at det er knyttet drift og vedlikehold til alle vegobjekter.
| tillegg til drift og vedlikehold som beskrevet over, brukes falgende begreper:

Rehabilitering innebaerer tiltak for a tilbakefare et system til tilstand eller funksjonalitet iht
opprinnelig bygget standard.

Oppgradering innebarer a bringe et system til en besluttet hoyere standard (ofte pga
teknologisk utvikling eller endret bruk).

Fornyelse defineres som utskifting av anlegg hvor det ikke lenger er gkonomisk a
opprettholde krevd funksjon ved vedlikeholdstiltak.

Vegutbedring innebarer tiltak for a bringe en vegstrekning opp pa et bestemt niva i forhold
til dagens vegnormalkrav med hensyn til helheten for ulike objekter og tema. Vegutbedring
kan omfatte en samling av tiltak som kan besta av bade vedlikehold, rehabilitering og
oppgradering.

Prinsipper for styring av vedlikehold vil innga i definisjoner og begrepsavklaring. Vedlikehold
kan vare forebyggende, prediktivt eller korrektivt. Hovedprinsippet om tilstandsstyrt og
risikobasert vedlikehold bgr nyanseres ut fra vedlikeholdsgkonomi: syklisk vedlikehold /
systematisk vedlikehold, og koordinering med andre vedlikeholdstiltak og andre tiltak.

Disse begrepsdefinisjonene er ikke ment som konkrete forslag til hva som bgr vare
«fasiten», men hensikten med a ta dem med er a synliggjare at dette med begrepsbruk er
noe prosjektet ma jobbe videre med. Tydelige begrepsavklaringer er nadvendig for at vi skal
lykkes med prosjektets arbeid, i dialog internt sa vel som eksternt (jf. Bane NOR-
eksempelet).

3.6 Hovedfaser i prosjektet

Prosjektet VUOO4 Forvaltning og vedlikeholdsstyring foreslas delt inn i tre faser fram til
arsskiftet 2021/2022, som vist i Figur 7. Denne rapporten er resultat av arbeidet i
konseptfasen. | denne fasen har prosjektet innledningsvis vurdert dagens status i Statens
vegvesen pa virksomhetsomradet og sammenlignet dette med beste praksis i andre
fagmiljeer og kunnskapsstatus i utdannings og forskningsmiljeer. Det er videre vurdert ulike
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ambisjonsnivaer og mal, samt strategier for a na disse. Dette har sa gitt grunnlag for
prosjektets tilrading til ledelsen for utvikling av virksomhetsomradet.

Etter at ambisjonsniva, mal og strategi er besluttet vil prosjektet innledningsvis i
planleggingsfasen utarbeide konkrete og mer detaljerte planer for utvikling, testing og
implementering. Enkelte aktiviteter vil kunne starte opp umiddelbart etter ledelsens
behandling, som f.eks. arbeidet med utvikling av rammeverk og veiledninger for tilstands-
og risikovurdering. Dette er papekt som et grunnleggende behov etter Smart samhandling
prosjektet, og det ikke har vaert avsatt ressurser til a arbeide med det tidligere. Ledelsen har
tidligere besluttet at dette er viktig og hvilke prinsipper som skal legges til grunn, jf. NS
3424 Tilstandsanalyser.

Andre mulige aktiviteter som understgtter utvikling av mer helhetlige og harmoniserte
virksomhets- og arbeidsprosesser, stattet av gode IKT-statteverktay og forbedrede rutiner
for ledelse, styring og kommunikasjon, vil kreve noe mer omfattende faglige vurderinger og
planlegging. | tillegg er det viktig med koordinering og samordning med tilgrensende og
delvis overlappende VU-prosjekter.

Figur 7: VU 004 Hovedstruktur og faser i prosjektperioden 2018-2021.
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4.1 Regelverk (lover, forskrifter, vegnormaler og retningslinjer)

Virksomheten til Statens vegvesen, inkludert drift og vedlikehold, er regulert av en rekke
lover og forskrifter, samt instruks for Statens vegvesen. Det finnes ogsa en rekke
vegnormaler hjemlet i lov, retningslinjer, veiledninger, rundskriv og instrukser som styrer var
virksomhet.

4.2 Standarder

En rekke nasjonale og internasjonale standarder er spesielt relevante for Asset management
og vedlikeholdsstyring. | dette prosjektet er falgende omrader og standarder de mest
aktuelle:

e Asset management (jf. bl.a. NS-ISO 55000 Forvaltning av anlegg og verdier)

e Forvaltning, drift og vedlikehold (FDV) av infrastruktur/ byggverk,

vedlikeholdsledelse og styring (jf. bl.a. NS-EN 13306 Vedlikehold)
e Tilstands- og risikovurdering (jf. bl.a. NS 3424 og NS 5814)
¢ Organisering av informasjon om byggverk (ISO/DIS 19560)

Statens vegvesens etatsledelse besluttet i 2015 at opplegg for tilstandsregistrering skal
baseres pa NS 3424:2012 Tilstandsanalyse av byggverk.

En annen viktig standard er NS 5814:2008 Krav til risikovurderinger, som anvendes innfor
flere fagomrader i Statens vegvesen.

4.3 Retningslinjer (handbgker og kvalitetssystem)
Statens vegvesen utgir handbgker pa to nivaer:

e Niva 1: Normaler og retningslinjer
e Niva 2: Veiledninger

Normaler og retningslinjer er kravdokumenter og de viktigste handbgkene i Statens
vegvesens handbokhierarki. Normaler er hjemlet i lovverk og gjelder all offentlig veg/gate
(Statens vegvesen og andre myndigheter). Retningslinjer gjelder kun for riksveg (Statens
vegvesen) og er hjemlet i lovverk eller i instruks fra vegdirektgren. Retningslinjene gjelder
ogsa for konsulenter og entreprengrer som gjar oppdrag for Statens vegvesen. Fravik fra
normaler skal fraviksbehandles. Veiledninger er hjelpedokumenter som understatter
normalene og retningslinjene. De inneholder utdypende fagstoff utover det som star i
normalene og retningslinjene og beskriver mer i detalj hvordan normalkravene kan brukes.

Handbok R610 gir retningslinjer for drift og vedlikehold av riksveger. Standarden angir krav
til funksjon og tilstand for objekter, og krav til utfgrelse av drift og vedlikehold. En rekke
andre normaler og retningslinjer er ogsa relevante for vedlikehold. Samlet oversikt over alle
handbgker er tilgjengelig pa vegvesen.no/handboker.

Kvalitetssystemet
Statens vegvesens prosessorienterte kvalitetssystem beskriver de viktigste
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arbeidsprosessene som skal til for at vi skal na vare mal. | dette systemet ligger ogsa krav-
og hjelpedokumentene som harer til. Kvalitetssystemet er etatens internkontrollsystem.
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Etablering av nye ledelsessystemer innenfor deler av virksomheten, som her innenfor
forvaltning og vedlikehold, medfarer ofte behov for endringer i organisasjonen. Dette gjelder
bade i organisasjonsstrukturer, i arbeidsprosesser og -oppgaver og kompetansebehov. Det
vil derfor gjerne stilles nye krav til bade den enkelte arbeidstager og til virksomhetens
ledelse.

| alt endringsarbeid er det viktig a bevare de gode og sterke sidene ved det man har,
samtidig som man sgker a forbedre, endre eller erstatte strukturer og arbeidsrutiner som
kan hindre virksomheten i a na sine mal pa en effektiv mate. Det er ogsa viktig a vurdere
mulighetene for forbedringer gjennom bruk av ny teknologi og nye metoder.
Arbeidsmetodikken i konseptfasen er illustrert i Figur 8.

Figur 8: Arbeidsmetodikk konseptfase

For a kunne fa et best mulig bilde av dagens situasjon, har prosjektet valgt en kvalitativ
tilneerming med workshops, dokumentgjennomgang og intervjuer/dialog med utvalgte
personer pa strategisk, operativt og taktisk niva. Hensikten er a bruke organisasjonens
historiske erfaring og de ansattes egne opplevelser og refleksjoner til a etablere et bilde av
dagens situasjon og for a fa en referanse for hva som virker. Det handler om a anerkjenne
og bygge videre pa bidrag og verdier i dagens organisasjon.

Arbeidet tar utgangspunkt i en analyse av dagens situasjon og hva som karakteriserer en
fremragende mate a jobbe pa. Dette for a:

1 Forsta dagens situasjon og organisasjonens modenhet
2 Forsta hvordan andre organisasjoner arbeider med tilsvarende tema og laere av dette
3 Identifisere ngkkelomrader for forbedring

| prosjektarbeidet har en tatt utgangspunkt i rammeverket ISO 55000. Videre er Coference of
EuropeeanDirectors of Roads (CEDR) sin rapport /mplementation Guide for an ISO 5500171
Asset Management System (201 7) anvendt som kilde til hvordan ISO 55000 og systematisk
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forvaltning av anlegg og verdier kan innfgres for en vegforvaltningsorganisasjon3. Spesielt
viktig har Appendix 3 Cross referencing ISO55001&ISO55002 in a highway context vart.

Beskrivelsen av dagens situasjon og beskrivelsen av en fremragende virksomhet er
strukturert i henhold til hovedkapitlene i ISO 55001 (ISO 55000-seriens kravstandard). 1ISO
55000- serien omfatter aller aktiviteter og prosesser i en virksomhet, mens dette prosjektet
er avgrenset til vedlikehold og utbedring. I1SO 55000 er likevel valgt som referanseramme
for analysen.

Overordnet modenhetsvurdering

WSP har utfgrt en modenhetsvurdering av dagens situasjon i Statens vegvesen, sett opp mot
kriteriene i ISO55000-serien, CEDRs veiledning og kjennetegn ved en fremragende
virksomhet. Modenhetsvurderingen er primart gjort innenfor vedlikeholdsomradet, og
vurdert i et helhetlig perspektiv av fag.

Organisasjonens modenhet er vurdert i forhold til fem kategorier fra 0 til 4, med fglgende
skala og kriterier:

0
Ad-hoc

3 2 1
Kompetent | utvikling Bevisst

4
Fremragende

Kriterie

Organisasjonen har ikke erkjent noe
behov for Asset management (forvaltning
av anlegg og verdier) og/eller det finnes
ikke noe bevis pa at organisasjonen har
besluttet at dette skal innfgres.

Organisasjonen har identifisert behov for
«Asset management», og det finnes
tydelige tegn pa at arbeidet har kommet i
gang. Det er svak forstaelse og liten
etterlevelse i organisasjonen.

Organisasjonen har erkjent nytteverdien
av systematisk og konsekvent samsvar
med krav, og kan demonstrere at arbeidet
med planer er i gang. Det er
svak/begynnende forstaelse og
etterlevelse i organisasjonen.

Organisasjonen kan demonstrere
oppfyllelse av vesentlige krav i ISO
55001. Forstaelse og etterlevelse i
organisasjonen er god.

Organisasjonen demonstrerer systematisk
og fremragende Asset Management i
praksis og i trdd med organisasjonens
malsettinger og kontekst. Asset
management er integrert i virksomhetens
styring. Kontinuerlig forbedring er godt
implementert.

Tabell 1 Kriterier for modenhet

Med andre ord

Organisasjonens holdninger er at dette angar ikke
0ss, og det finnes ikke noe praksis som er styrt.

Forslag er under utvikling og noen krav er pa plass.
Prosesser er delvis pa plass, men er i liten grad
under kontroll. Styringen er reaktiv, og ytelsene er
uforutsigbare.

Dette er en overgangsfase. Prosesser er planlagt,
dokumentert og implementert p& lokalt
nivé/funksjonelle enheter. Styringen er ofte reaktiv,
men det kan demonstreres leering fra repeterende
hendelser/forhold. Prosesser er ikke tilstrekkelig
integrert, og det er begrenset etterlevelse og
koordinering pa tvers av organisasjonen (for
eksempel mellom fagsiloer).

“Asset management’-systemet er formelt
dokumentert og etterlevelse pa viktige punkter kan
dokumenteres med bevis (policy, strategisk asset
managment plan (SAMP), mal, planer, prosesser,
prosedyrer)

Styringen er dynamisk og kontekstsensitiv, bevis
demonstrerer at organisasjonen behersker
kontinuerlig forbedring og leering. Organisasjonen
maler seg imot «de beste i klassen» og er
markedsledende i Norge.

3 Guiden er utviklet som en del av ARISE-prosjektet (Application to Roads of 1SO55000 using
Exemplars). Guiden er utviklet i samarbeid mellom de fleste vegforvaltere i Europa.
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Pa niva 3 styrer virksomheten etter prinsippene i ISO 55001, og vil dersom disse er innfart
og tatt i bruk i hele organisasjonen kunne vare sertifiserbar. For beskrivelse av typiske trekk
for en organisasjon pa niva 4, fremragende, vises til Vedlegg 6, Overordnet
modenhetsvurdering Asset management i Statens vegvesen.

| forhold til denne skalaen ble Statens vegvesen vurdert til et modenhetsniva pa niva 1 eller 2
pa de 7 omradene som behandles i ISO 55001, med et snitt pa 1,3. Narmere beskrivelse av
vurderingen og resultatet er presentert i 6.109g vedlegg 4.

Egenevaluering av modenhet Statens vegvesen

Som et supplement til WSPs overordnede modenhetsanalyse, har prosjektet, i samarbeid
med ansvarlige ressurspersoner, gjennomfgrt en egenevaluering innen utvalgte, sentrale
omrader/enheter innen vedlikeholdsstyring.

Hensikten har vaert a vise et noe mer detaljert og nyansert bilde gjennom a synliggjare de
ulikhetene som ligger bak total-scoren som gis i WSPs vurdering.

| denne evalueringen ble snittet 1, 6. Neermere beskrivelse av evalueringen og resultatet er
presenterti 6.2

| neste steg har vi kartlagt mulighetsrommet. Det har i dette arbeidet vart viktig a dra nytte
av tidigere Statens vegvesen —erfaringer og andre utviklingsprosjekter i etaten. Videre har vi
kartlagt teknologiske muligheter, hovedsakelig gjennom fire forprosjekter med i samarbeid
med NTNU og Sintef. WSP har innhentet internasjonale prosjekterfaringer, og kartlagt praksis
i noen sammenlignbare virksomheter. Samlet gir dette et inntrykk av fremragende
virksomhet og muligheter for forbedring.

eInternasjonale standarder
*Ledelsemodeller
eInternasjonal erfaring

«Beste praksis i Statens vegvesen pa
omradet

«US federal highway administration
*Highways England

e Transport Scotland

*New Zealand

* Trafikverket, Sverige

*IKT Trafikforvaltningen, Sverige
*Vejdirektoratet Danmark

* Australia

*Nasjonale retninginjer

*BaneNor, Norge

Figur 9 Grunnlag for vurdering av mulighetsrommet

*IKT — Markedsanalyse
eForstudier NTNU

eForprosjekt FoU SVV "Smart
vedlikehold"

*VU053 Informasjonsmodeller i
vegprosjekter

+VVUO068 Vinterdrift

+VVU080 Utvikling av tunnelforvaltning

*FoU Bedre bruvedlikehold

*@konomistyring i vegprosjekter

*ITS-pilotene

*NVDB

*Dekksys I
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Det fins ikke en entydig riktig mate a implementere nye mater a arbeide med forvaltning av
anlegg og verdier, metoder ma tilpasses den enkelte organisasjonens forutsetninger og
modenhet. Det er viktig a poengtere at bade ISO 55000 og CEDR begrenser seg til a beskrive
grunnleggende krav for hva et ledelsessystem for vedlikehold og forvaltning ma inneholde,
de beskriver ikke hvordan krav skal oppfylles, eller hvordan systemet skal bygges opp, dette
ma tilpasses den enkelte organisasjons kontekst.
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6.1 Overordet modenhetsvurdering WSP

Modenhetsvurderingen er gjort som en kvalitativ undersagkelse, i hovedsak basert pa 32
intervjuer med personell i Statens vegvesen. Intervjuene omfatter personer i de ulike
tekniske fagomradene, strategisk toppledelse, regionledere og linjeledere i utvalgte
regioner, valgt ut av oppdragsgiver. Kjernegruppa (WSP og Statens vegvesen) i prosjektet
utarbeidet i samarbeid intevjuguider for hver av kategoriene strategisk niva, taktisk og
operativt niva og IKT. Intervjuguiden ble sendt ut til informantene fgr intervjuene, sammen
med informasjon om VUO0O4. Intervjuene ble gjennomfart pa skype av radgivere fra WSP i
perioden 25.01.2019 - 20.03.2019.

Prosjektet hadde ogsa mater med RIF (Radgivende ingenigrers forening) og representanter
fra bransjeorganisasjonene for entreprengrer som gjennomfgrer det operative drifts- og
vedlikeholdsarbeidet: EBA (Entreprengrforeningen bygg og anlegg) og

MEF (Maskinentreprengrenes forbund).

| tillegg til intervjuer er det gjort gjennomgang av funn fra revisjoner og tilsyn, av styrende
dokumenter og av kvalitetssystemet for vedlikeholdsstyring. Informasjon som grunnlag for
modenhetsvurderingen er ogsa innhentet i mgter med prosjektgruppa og kjernegruppa.
Modenhetsvurderingen er fremstilt i en egen rapport (se vedlegg 4: Overordnet
modenhetsvurdering Asset management i Statens vegvesen, WSP).

Under gjengis konklusjonene fra modenhetsvurderingen. Kapittelinndelingen falger
inndelingen i ISO 55001

e Organisasjonens kontekst
e Lederskap

e Planlegging

e Stotte

e Drift

e Evaluering av prestasjon

e Forbedring

For beskrivelse av ISO 55001 sine krav til modenhetsniva 3 og en beskrivelse av en
fremragende virksomhet innenfor hvert av delomradene henvises det til Vedlegg 4.

Modenhet er vurdert for hvert delomrade i henhold til skala og kriterier som vist i Feil! Fant
ikke referansekilden., og illustrert ved Figur 10.

Figur 10 Eksempel pa modenhetsvurdering opp mot krav i ISO 55001
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Ut fra dagens situasjon, beskrivelsen av en fremragende virksomhet og konklusjonen om
organisasjonens modenhet, har WSP identifisert et antall overordnede forbedringsomrader
som det anbefales a jobbe med for a bringe organisasjonen videre mot et hayere
modenhetsniva. Disse er summert opp i et avsluttende kapitel.

Med kontekst menes her eksterne og interne forhold som er relevante for virksomhetens
formal, og som pavirker dens evne og muligheter til a dra nytte av et forvaltningssystem for
anlegg og verdier. Det finnes bade interne og eksterne interessenter. Med system menes
ledelsessystem for forvaltning av anlegg og verdier, i denne rapporten omtalt som et "system
for forvaltning av anlegg og verdier".

Organisasjonen er i utvikling (modenhetsniva 2).

Overordnet kontekst er kjent, strategiske krav og mal er \ 2 /

definert og arbeidet styres av et ledelsessystem

(kvalitetssystemet og handbgker) med krav til etterlevelse. \ /
De overordnede malene blir imidlertid ikke tilstrekkelig Organisasjonens kontekst

brutt ned til oppfalgingsbare mal for forvaltningen i

regionene, og styringssystemet gir ikke tilstrekkelig praktisk veiledning om hvordan arbeidet
skal planlegges og gjennomfares, hverken pa overordnet niva eller pa det enkelte anlegg. En
strategiplan for forvaltningen (Strategisk Asset Management Plan, SAMP for vedlikehold) i
henhold til kravene i ISO550001 er ikke utviklet.

IKT-systemer er utviklet med utgangspunkt i behov i de enkelte fagmiljgene og regionene.
Systemene er ikke integrert i hverandre og gir derfor begrenset stgtte til helhetlig
planlegging og styring. Planlegging av arbeidet gjagres pa ulike mater i organisasjonen. De
viktigste interessentene er kjent, men det savnes en systematikk for proaktivt a sikre at
interessentenes krav blir oppfylt. Prosesser for det ovennevnte er under konstant utvikling
og det forventes kontinuerlig forbedring i organisasjonen.

De viktigste interessentene er kjent, men det er ikke beskrevet en systematikk for proaktivt a
sikre at interessentenes behov blir oppfylt. Kommunikasjon med interessenter skjer
hovedsakelig reaktivt, og data mangler for faktabasert kommunikasjon, spesielt med tanke
pa anleggets vedlikeholdsstatus.

e Sikre at overordnende mal brytes ned til operative mal for forvaltning, inkludert
vedlikehold av anlegget, at det blir en rad trad fra virksomhetsstrategi og
overordnede mal til operativ virksomhet.

e Videreutvikle styringssystemet sa det omfatter alle prosesser knyttet til forvaltning av
anlegg og verdier.

e Etablere en strategiplan for forvaltning av anlegg og verdier med et
livssyklusperspektiv, en SAMP - Strategisk Asset Management Plan.
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o Etablere rutiner for proaktiv faktabasert kommunikasjon med utvalgte
interessegrupper.

Aktivt lederskap poengteres i ledelseslitteraturen og ogsa ISO 55000-serien som den
drivende kraften for a oppna besluttede mal og fremme prestasjoner. | tillegg til a omsette
virksomhetens kontekst til mal, policy og en hensiktsmessig strategi, ligger det ogsa i
lederskap a legge til rette for at strategien kan falges og mal realiseres og falge opp
resultater.

Organisasjonen er bevisst (modenhetsniva 1).

Virksomheten har identifisert behov av et tydelig lederskap og 1 \ /
viktigheten av entydig og klar fordeling av ansvar og roller i \ \ /
organisasjonen innenfor vedlikeholdsomradet. @verste ledelse

oppleves a ha fokus pa investeringer fremfor vedlikehold, og Lederskap

det savnes en tydelig integrasjon av vedlikeholdsstyringen i

organisasjonens forretningsprosesser. Det er ingen policy og strategi for vedlikehold pa
gverste niva, samt planer for vedlikeholdsaktiviteter pa regionniva, noe som gjor det
vanskelig a falge opp anleggenes ytelse/ prestasjon.

Ansvaret for anleggenes utvikling er delegert/ fordelt pa ulike organisatoriske enheter. Dette
vanskeliggjer en helhetlig forvaltning. Det mangler ogsa klare overordnende mal for
vedlikeholdet. Krav er definert i handbgker, men det er varierende hvordan kravene her
etterleves, og ogsa hvordan kravoppfylling etterspgrres i linjen. Gjennom den pagaende
organisasjonsendringen (Framtidens Statens vegvesen) er det potensiale for a tydeliggjore
ansvar for vedlikehold i organisasjonen.

Ledelsens rolle i endringsarbeid er en kritisk faktor, og strukturer som understatter ledelse
og styring er i vurderingen et sentralt omrade for forbedring. Dette handler bade om kultur
og struktur.

@nskelig situasjon er:

e Ledelsen representerer en kultur der vedlikehold vurderes, males og gis
oppmerksomhet.

e Ledelsen stiller tydelige krav, maler og falger opp forvaltning og vedlikehold pa en
enhetlig mate i hele virksomheten.

e Ledelsen oppretter, utvikler og sikrer etterlevelse av policy samt et ledelsessystem for
forvaltning av anlegg og verdier.

e Ansvar for anleggsforvaltningen er delegert og er nedfelt i den overordnede
strategiske planen, SAMP.
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Planlegging i et livssyklusperspektiv er sentralt prinsipp i Asset Management. Videre skal
kritikalitet, risiko og muligheter for effektiv maloppnaelse legges til grunn for
planleggingsarbeidet. Ut fra dette utvikles forvaltningsplaner i henhold til den strategiske
planen som beskriver hvordan mal skal nas, inkludert gkonomi, personale/
kompetansebehov og andre stgttefunksjoner.

Organisasjonen er bevisst (modenhetsniva 1).

Organisasjonen er bevisst nytten av systematisk og 1 \ /
konsekvent planlegging i henhold til overordnede mal. \ \ /
Standarder og krav er definert i handbaker. Krav bygger pa
risikovurderinger og livslapstenkning En etterstreber felles

praksis gjennom tekniske standarder og et felles

kvalitetssystem, men etterlevelse av dette varierer i organisasjonen.

Planlegging

Kvalitetssystemet gir i dag begrenset stotte til nedbryting og planlegging ut fra strategiske
malsettinger innen vedlikeholdet. Konkrete planer for forvaltning av de ulike anleggsdelene
savnes, og spesielt for vedlikehold. Det oppleves pa taktisk og operativt niva a vare liten
mulighet til langsiktig planlegging.

Prioritering og planlegging av vedlikeholdsaktiviteter ut pa anleggene skjer for de fleste fag
ut fra fastsatte intervaller, i tillegg til erfaringsbaserte vurderinger som gjares av
fagressurser i utferende ledd. Vedlikeholdstiltak prioriteres derfor ulikt mellom regionene.
Flere sier ogsa at muligheter for a prioritere mellom ulike mal er liten, da tilgjengelige
ressurser primaert gar til sikkerhetsrelaterte tiltak.

Mangelen pa tydelige malsettinger for vedlikeholdet gjor ogsa at mulighetene for effektiv
oppfaelging og kontinuerlig forbedring av prosesser og metoder er begrenset. Samtidig er det
utfordrende a sette mal ettersom kunnskap om tilstand er mangelfull. Innenfor
bruvedlikehold i Region midt har man testet ut en mer risikobasert arbeidsform, men dette
er enna ikke allment utbredt, og det er heller ingen uttalte krav om dette.

En ngkkel i Asset management er en strategisk plan for anleggsforvaltning med et
livssyklusperspektiv, samt en inndeling av anlegget i mindre systemer med definerte mal
fremfor en fagdelt inndeling. Planlegging av aktiviteter gjgres for hver anleggsdel i en egen
forvaltningsplan, en AMP (Asset Management Plan). Dette, samt analyse av risiko og
kritikalitet, ansees av WSP a vare de primare forbedringsomradene for Statens vegvesen.

e Inndeling av anlegget i anleggsdeler pa tvers av fag, med en definert funksjon/ rolle
som har ansvar for den helhetlige forvaltningen av anlegget, inklusive gkonomi og
ressursbehov, planlegging av vedlikehold, drift og reinvestering.

e Gjennomfgre en kritikalitetsanalyse av anleggsdeler sett opp mot mal og SAMP.
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e Nedbrytning av overordnede mal og SAMP til planer for respektive anleggsdel til
konkrete vedlikeholdsmal og aktiviteter med hjelp av AMP, en plan for forvaltning av
de respektive anleggsdelene.

e Tydeliggjer koblingen mellom NTP, budsjettering, eksisterende prosesser og
handbgker for a etablere en rgd trad og muliggjere maling og oppfolging. Benytte
SAMP og AMP som grunnlag.

e Utvikle metoder for risikovurdering innenfor vedlikehold, benytte internt beste
praksis, f.eks. fra prosjektet Bedre Bruvedlikehold, og anerkjente metoder som RBM.

| stotte ligger forhold som ma vare pa plass for a sikre at vedlikeholdsarbeidet
(forvaltningen av anlegg og verdier) kan gjares pa en god og effektiv mate. Kapitlet er delt i
fem delomrader: ressurser, kompetanse, bevissthet, krav til informasjon, kommunikasjon og
dokumentasjon. IKT-verktay og hvordan disse understatter hovedprosessene omhandles
ikke spesifikt, men harer naturlig hjemme her.

Organisasjonen er bevisst (modenhetsniva 1).

Generelt skjer styringen reaktivt og en felles, systematisk 1 \ /

mate for a sikre tilstrekkelig statte for vedlikeholdsstyringen \ \ /
mangler. Det oppleves at tilgang til ressurser varierer mellom
fagomradene. Felles arbeidsmetoder og kultur for mer
systematisk forvaltning finnes i liten grad. Ressursplanlegging skjer i hovedsak pa grunnlag
av historiske data og innspill fra fagomradene. Ressursutfordringer knyttet til oppfalging av
kontrakter laftes fram spesielt. Kompetanseutvikling skjer i stor grad pa de ansattes eget
initiativ. Systematiske programmer for kompetanseutvikling, eller krav til deltagelse pa kurs
innen fagomrader, er ikke definert. Noen fagnettverk er etablert, f.eks. praksisfelleskap i
Region @st; og fagnettverk elektro for hele Statens vegvesen.

Stotte

Den stgrste mangelen innenfor dette omradet er definerte krav til hvilken informasjon
organisasjonen trenger for kunne oppna en effektiv forvaltning, hvilken kvalitet
informasjonen skal ha, hvordan den skal analyseres og hvordan den skal legges til grunn for
planlegging av vedlikeholdsarbeidet og nadvendige tiltak. Dokumentasjonen om anleggenes
tilstand er fragmentert og dokumentert i ulike elektroniske fagsystemer, og av varierende
kvalitet. Elektronisk informasjon om tilstand finnes for dekke og bru, og det er ogsa satt i
gang et arbeid for tunnel. Ut over dette finnes dokumentasjon om tilstand og
tilstandsutvikling i varierende grad (excelark), og ulikt mellom regioner og fag.

| dag er det ikke ressurser og kompetanse som skal til for a fa en dreining mot mer
systematisk og proaktiv forvaltning.

Gode stattesystemer for handtering av data knyttet til anlegget er et prioritert
forbedringsomrade. Dette omfatter
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e Informasjon som statter hele verdikjeden og er tilgjengelig for bade strategisk
planlegging, budsjettering og operasjonell drift og vedlikehold og ogsa for eksterne
leverandgrer.

e En beslutning om IKT struktur som handterer anleggets livssyklus, fra konstruksjon
til drift og vedlikehold og avhending.

e Evaluering av dagens systemlasninger opp mot valgt ambisjonsniva og at de deretter
videreutvikles/ erstattes i forhold til nye behov.

e Tilgang til aktuelle tilstandsdata for kritiske objekter i forhold til beslutning om
tilstandsfaktorer

e Mulighet for entreprengarer til a fa tilgang til og kunne rapportere aktuell tilstand og
vedlikeholdsbehov, samt utfgrte tiltak.

e Grunnlag for kommunikasjon med interessenter og oppfelging av mal.

Utvikling av stattesystemer setter nye krav til kompetanse for ulike roller.
Kompetansebehov ma defineres, og planer for systematisk kompetanseutvikling ma
etableres. Dette er kritisk for forbedringsarbeidet, og ma omfatte hele organisasjonen,
fra ledelse til entreprenarer.

I 1ISO 55001 omtales dette kapitlet som drift. Dette omhandler alle aktiviteter for
gjennomfgring av vedlikeholdsarbeidet pa operativt niva. For Statens vegvesen utfgres det
meste av operativt arbeid av entreprenarer. Et velfungerende leverandagrmarked er derfor
viktig for kostnadseffektiv gjennomfgring med riktig kvalitet.

Kapitlet omfatter operativ planlegging og oppfelging, endringsstyring og utkontrahering av
oppgaver.

Organisasjonen er i utvikling (modenhetsniva 2).

Felles standarder (handbgker) og retningslinjer, \ 2 /
handlingsplaner og arsplaner legges til grunn for \ /
gjennomfgring av vedlikeholdsarbeidet. Tidligere erfaringer

legges ogsa til grunn for gjennomfaring, men det er ingen Gjennomfaring
felles systematikk for erfaringsoverfaring mellom regioner/

omrader/ fag. Planlegging skal gjares ut ifra et livslapsperspektiv, men pa grunn av
ressursbegrensninger skjer mye arbeid fra ar til ar.

Arbeid gjennomfares ved utkontrahering til entreprengerer, og kontrakter styres og falges
opp i henhold til definerte prosesser i kvalitetsystemet. Deler av vedlikeholdet gjennomfgres
via driftskontraktene, men det er stor variasjon i hvilket vedlikehold som gjennomfares pa
denne maten. Det synes a vere individuelle vurderinger som legges til grunn for
beslutninger. Portefaljen til den enkelte byggeleder blir oppgitt a vaere for stor til a kunne
folge opp kontraktene pa en god nok mate, og dette medfarer ogsa ulik praksis i
kontraktsoppfalgingen.
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Det jobbes aktivt med utvikling av kontraktsformer, til tross for at erfaringsoverfgring i hele
organisasjonen er begrenset. Det er ogsa planlagt gjennomfaring av dialog med
leverandarmarkedet for a finne gode kontraktsformer som gavner bade leverandarene og
Statens vegvesen. Maling og verifiseirng av resultater i gjennomfares, men i begrenset grad.
Informasjonsflyten mellom entreprengrer og byggherre varierer, noe som forklares med
uklare krav, ulik vektlegging fra begge parter og ikke tilfredsstillende funksjoner i
eksisterende IKT-verktay.

e Et kontraktsregime som sikrer oppfyllelse av overordnede mal og forvaltningsplaner
(SAMP og AMP), inkludert muligheter for innovasjon.

e Dialog med leverandarer for a etablere kontraktsformer som gagner bade
leverandgrer og Statens vegvesen.

o Tilstrekkelig ressurser og kompetanse for anskaffelse, styring og oppfelging av
leverandgarer, inkludert verifisering av utfert arbeid.

Organisasjoner bgr evaluere resultatet/ prestasjonen av forvaltningen av sine anlegg og
verdier ut fra maloppnaelse. Oppfalging av mal gjares igjennom ngkkeltall eller KPler. Dette
er en forutsetning for a kunne drive systematisk forbedringsarbeid og laering pa
organisasjonsniva. Tema omhandler evaluering av prestasjoner, interne revisjoner og
ledelsens gjennomgaelse.

Organisasjonen er bevisst (modenhetsniva 1). Evaluering av
prestasjon skjer regelmessig, bade gjennom ulike
overordnede rapporteringer og i ledelsens gjennomgang.

N2/
Med noen unntak; savnes gode oppfalgbare maleindikatorer \ \ /

og styringsindikatorer.
Evaluering av prestasjon
Det er ikke beskrevet felles og tydelig definerte prosesser for

hvordan evaluering systematisk skal gjennomfares, er ikke beskrevet.

Interne revisjoner gjeres regelmessig i henhold til en revisjonsplan, men det er ulik
oppfatning av/ kjennskap til i organisasjonen hvordan resultatet av revisjonene fgrer til
endringer i virksomheten eller pavirker arbeidsmetoder. IT-systemene er ikke utformet for a
gi ledelsen regelmessig styringsinformasjon. Grunnleggende informasjon om tilstand sett
opp mot definerte krav er ikke tilgjengelig elektronisk, og helhetlig informasjon om
maloppnaelse kan ikke fremskaffes. Rapporter utarbeides nar slik informasjon etterspgrres.

e Nedbrytning av strategiske mal til konkrete mal og maleindikatorer, KPler innenfor
anleggsforvaltning inklusive vedlikehold.
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e Systematisk maling og oppfalgning som beslutningsunderlag bade pa operativt niva
og ledelsesniva, for prioritering og tiltak, og som grunnlag for planlegging pa alle
niva.

Dette punktet er tett koblet til ledelse og behovet for stattesystemer som muliggjer maling
av kritiske indikatorer, ogsa opp mot gkonomi.

Styringssystemet for forvaltning av anlegg og verdier skal utvikle seg kontinuerlig for a
passe til konteksten (rammebetingelsene), Statens vegvesens mal og endringer i portefglje,
prosesser og organisasjon. Dette omhandler organisasjonens evne til kontinuerlig forbedring
av prestasjoner, og til lering og utvikling.

Omradet omfatter avviksidentifikasjon og korrigerende tiltak, forebyggende tiltak og
kontinuerlig forbedring.

Organisasjonen er bevisst (modenhetsniva 1).

Intervjuene avdekker en tydelig ambisjon om & jobbe mer \ /
proaktivt med for eksempel forebyggende vedlikehold, men 1

dette skjer i begrenset grad i praksis. Forebyggende tiltak \ \ /
assosieres fgrst og fremst med a sikre veien for trafikanter og
for a forebygge ulykker. Det er mindre fokus pa a sikre veiens
tilstand pa en kostnadseffektiv mate.

Kontinuerlig forbedring

Awik handteres nar de oppstar, men det er ikke en systematikk rundt oppfelging for
forbedring av arbeidsprosesser og metoder. IKT-systemene gir i varierende grad stotte til
oppfaelging av avvik. Noe funksjonalitet finnes i Brutus, mens for eksempel avvik som
registreres av entreprengrene i Elrapp ikke gir noen slik oppfalgingsstatte. Integrasjon
mellom systemene for en samlet analyse finnes ikke. Det finnes en avviksmodul i
kvalitetssystemet, men den oppgis a benyttes i liten grad. Forbedringer og
erfaringsoverfaring nar det gjelder overordnet metodikk, spesifikke teknikker og IKT-
systemer skjer i det daglige arbeidet, men er ikke satt i system med tanke pa laring i hele
organisasjonen eller i form av forbedringer i kvalitetssystemet.

e Systematisk innsamling og rotanalyse av avvik for a finne forebyggende tiltak, bade
internt i organisasjonen og i samarbeid med eksterne leverandgrer.

e Prioritering av forebyggende tiltak og vurdering av korrigerende tiltak fremfor
kortsiktig brannslukning.
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Den samlede vurderingen av organisasjonens modenhet er sammenfattet i Figur 11

Figur 11 Sammenstilling av overorodnet modenhetsvurdering

Oppfyllelse av kravene i ISO 55001 er satt til niva 3, kompetent. Ettersom 1SO 55001
omfatter hele virksomheten, og ikke kan avgrenses til kun a gjelde vedlikehold, kan vi i
denne sammenhengen si at vedlikeholdsprosessen ved niva 3 er i henhold til prinsippene i
ISO 55001, men ikke sertifiserbar.

Figur 12 illustrerer den samme modenhetsvurderingen pa et mer detaljert niva i en
fargeskala, der rad farge indikerer modenhetsscore 1 og gul indikerer modenhetsscore 2.

Figur 12: Utgangspunkt: ISO 55002 framstilling av,sammenhengen mellom virksomheters aktiviteter og ngkkeltema i et helhetlig
AM-system. Rammefargene red og gul indikerer hhv. modenhetsscore 1 og 2 i WSPs analyse. FIGUREN LIGGER OGSA i
stgrre og mer lesbar versjon SOM VEDLEGG 0 PA SISTE SIDE | DETTE DOKUMENTET.
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Ut fra modenhetsvurderingen har WSP identifisert et sett med forbedringsomrader som kan
bidra til utvikling mot et hayere modenhetsniva og effektiv og hensiktsmessig forvaltning og
vedlikehold av vegnettet.

At ledelsen stiller krav til virksomheten gjennom a beslutte, etterspgrre og falge opp mal er
kritisk for a gjennomfare forbedringer, uansett ambisjon. Det er identifisert et behov for a
lafte vedlikeholdsomradets betydning og status, og for a kunne oppna dette vil ledelsens
rolle vaere sentral. Dette innebarer at ledelsen representerer en kultur der vedlikehold
vurderes, males og gis oppmerksomhet i samme grad som andre omrader, for eksempel
utbygging og re-investering.

Ledelsen ma stille tydelige krav, male og falge opp forvaltning og vedlikehold pa en enhetlig
mate i hele virksomheten. Flere av de identifiserte forbedringsomradene som er funnet i
modenhetsvurderingen er knyttet til grunnleggende struktur og kultur for laering og
utvikling i virksomheten generelt. Viktige momenter a jobbe med for a oppna en forbedring:

e Felles prosesser, metoder og arbeidsmater for beslutninger om korrigering og
forebyggende tiltak

e Folge opp maloppnaelse og etterlevelse av prosesser

e Samle inn og behandle avvik

e Systematisk kompetanseutvikling og utviklingsplaner for kritiske roller, systematisk
erfaringsdeling mellom fag og regioner

Statens vegvesenvil ha stor nytte av forbedring innenfor omradet anleggsinformasjon. | dette
ligger a samle inn og vedlikeholde informasjon om anlegget som grunnlag for planlegging,
beslutninger, prioriteringer, budsjettering, oppfalging av leverandgrer og egen organisasjon,
samt kommunikasjon med interessenter.

Informasjonen bar speile hele verdikjeden, og vare tilgjengelig for bade strategisk
planlegging, budsjettering og operasjonell drift og vedlikehold, og ogsa for eksterne
leverandgrer.

Dagens systemlgsninger ma evalueres mot valgt ambisjonsniva og utvikles hensiktsmessig.

Gjennomfering av vedlikehold er beskrevet i handbgker, men det er forbedringspotensial i a
falge opp etterlevelse av disse og sikre en lik praksis av utfgrelse og oppfelging av
leverandarer, uavhengig av region. En revisjon av handbgkene kan vare nadvendig.

Kritiske forbedringer for a oppna dette:

e Ledelsens kontroll og oppfalging av etterlevelse av mal og rutiner/metoder.
e Tilstrekkelige ressurser for a verifisere planlagte/utkontraherte tiltak, inklusive riktig
kompetanse hos ansatte og leverandgrer.
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e Utvikling av kontraktsmodeller som sikrer at Statens vegvesen far de beste
leverandarene for utfgrelse av drift og vedlikehold, skonomisk og kvalitetsmessig.

Metoder for planlegging og prioritering av vedlikeholdsarbeid har stort forbedringspotensial,
spesielt pa felgende omrader:

e Samordning av tiltak i anlegget (investering/vedlikehold/drift).

e Innfaring av kritikalitetsvurdering av anlegget med en tydelig prioritering av hvor
innsats skal iverksettes og ikke.

e Risiko og tilstandsbasert grunnlag for inspeksjon og planlegging av vedlikehold,
fremfor for eksempel faste tidsintervaller.

e Prioritering ut fra et livssyklusperspektiv, proaktive tiltak hvor dette gir
kostnadsmessig fordel. Dette krever at de som planlegger og fatter beslutninger har
tilgang til bade gkonomisk informasjon og tilstandsinformasjon.

A planlegge og prioritere tiltak pa vegnettet pa overordnet anleggsniva i et
livssyklusperspektiv, er et av de grunnleggende prinsippene for Asset management og har
internasjonalt vist seg a vaere en effektiv mate a forvalte infrastrukturanlegg pa. Utover de
forbedringsmuligheter som allerede er beskrevet, er folgende aktiviteter sentrale for a
bevege seg mot helhetlig anleggsforvaltning:

e Utvikling av en overordnet strategisk asset management-plan «SAMP», som tar
utgangspunkt i det totale anlegget (riksvegnettet) og inneholder en overordnet
inndeling av anlegget, samt langsiktige mal for hele og den enkelte del av anlegget.

e Plan for hver anleggsdel, for Statens vegveseneksempelvis vegstrekning. Prioritering
av midler, aktiviteter og mal for respektive anleggsdel inkludert vedlikehold, re-
investering, nybygging og drift.

e FEtablering av organisasjon eller rolle(r) med ansvar for anleggsforvaltning, bade
helhetlig og for de respektive anleggsdeler/strekninger. SAMP og AMP som input til
og resultat av nasjonal transportplan og handlingsprogram for a oppna en beslutning
pa departementsniva om forvaltning av hele anlegget.

6.2 Egenevaluering av modenhet - Statens vegvesen

Som et supplement til WSPs overordnede modenhetsanalyse har prosjektet gjennomfart en
egenevaluering innen utvalgte, sentrale omrader/enheter innen vedlikeholdsstyring: Tunnel,
bru, vegdekke, vegfundament, vegutstyr og miljgtiltak, drenering, tekniske
installasjoner/elektro, vegsystemet som helhet (virksomhetsstyring) og vegavdelingens stab
(ut fra deres rolle innen vedlikeholdsstyring).
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| egenevalueringen er det gjort vurderinger av modenhet opp imot ISO55000-standarden
(niva 1-4), bade for fag, organisasjon/kompetanse/ressurser og tilharende IKT-verktayer sin
funksjonalitet - pa operativt, taktisk og strategisk niva.

Hensikten har vaert a gi et mer detaljert og nyansert bilde, ved a synliggjare ulikhetene bak
total-scoren i WSPs vurdering.

Egenevalueringen er gjort av ansvarlige ressurspersoner innen de ulike omradene, i dialog
med representanter fra prosjektet. Avhengig av organisatorisk tilhgrighet vil nok
gjenkjennbarheten av WSPs vurdering variere, da det pa flere omrader er ulik praksis/status i
regionene. Dette har blitt papekt i flere av omradene.

Ikke alle omradene er vurdert innenfor hvert fagomrade, sa det mangler noe informasjon.
Dette kan det vare aktuelt a undersgke narmere i planfasen. Generelt vil egenevalueringen,
i tillegg til a nyansere helhetsbildet, vaere et viktig grunnlag for prosjektets videre arbeid
(som ved vurdering av hvilke omrader som bar prioriteres framover).

Resultatene fra egenevalueringen viser en gjennomsnittlig score pa 1,6. Vurderingene
innenfor de enkelte omradene er vist i Figur 13.

Modenhetsscore 2-2.5
Modenhetsscore 2.8-3
Blankt Felt: score ikke gitt
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Figur 13: Oppsummering av modenhetsscore, egenevaluering Statens vegvesen. Hvite felter indikerer at modenhet ikke er
vurdert.

Fagomradene bru, tunnel og vegdekke er de som samlet sett er vurdert a ha hgyest
modenhet. Statens vegvesenhar over lang tid jobbet godt med tilstandsvurderinger av bruer
og vegdekker, og har relativt god IKT-stgtte for denne typen aktiviteter. Innenfor gvrige
fagomrader er det arbeidet lite med tilstandsvurderinger.

Gjennomgaende har Statens vegvesen for darlige rutiner for risikovurdering og styring,
eksempelvis ved prioritering av vedlikeholds- og utbedringstiltak. Innenfor bru
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gjennomfgres det systematiske vurderinger av konsekvenser av avvik, med hensyn til blant
annet bareevne og trafikksikkerhet. Tilstandskravene til vegdekker er basert pa ulike
vurderinger, blant annet konsekvenser for trafikksikkerhet. Derfor har disse fagomradene et
relativt godt utgangspunkt for risikovurderinger og styring. Virksomhetsutviklingsprosjektet
VU080 Tunnelforvaltning vil bidra til oversikt og kontroll med sikkerhetsinspeksjoner og
ovrig sikkerhetsarbeid for tunneler, jf. Tunnelsikkerhetsforskriften. Dette vil sammen med
bedre tilstandsinformasjon gi et greit grunnlag for risikovurdering og styring knyttet til
tunneler. Innenfor gvrige fagomrader har en arbeidet lite med dette.

Gjennomgangen viser at etaten har et stort potensial for a forbedre planlegging og styring
av vedlikehold. Det er ogsa behov for bedre faglig grunnlag for langtidsplaner og strategier.
Statens vegvesen har over tid jobbet godt med et helhetlig fagliggrunnlag for NTP og
handlingsprogram, selv om det fortsatt er potensial for forbedring her ogsa, sarlig knyttet
til a se vedlikehold og utbedring i sammenheng.

Grunnleggende informasjon om vegobjektene, deres tilstand og risikoforhold er imidlertid
avgjerende for de andre omradene som er vurdert i egenevalueringen, eksempelvis
langtidsplanlegging.

Gjennomgaende er IKT-systemene gitt lav score. Best ut kommer omradene bru, tunnel og
vegdekke. Egenevalueringen suppleres av en egen gjennomgang av teknisk kvalitet pa IKT-
verktgy, se pafslgende kapittel.

IKT-systemene Brutus, Plania, Dekksys, Elrapp og Motiv er vurdert mot de ni
arkitekturprinsippene for IKT-lgsninger. Systemeier gjennomfgrte egenevalueringen sammen
med forvaltningsansvarlig. | forhold til Plania ble det ogsa konferert med
tunnelkoordinatorer i regionene. | tillegg til a sette en score, var det anledning til a gi
kommentarer. Disse vil vaere verdifull input til senere analyser.

For Brutus er evalueringen gjort av na-tilstand og tar ikke hensyn til videreutviklingen som
utferes i VUO80 Tunnelforvaltning.

System/Delsystem

Arkitektur
prinsipp Plania Dekksys Brutus |[Motiv |Elrapp

Fremtidsrettet
Tilgjengelig
Brukervennlig
Prosesstilpasset
Samhandlende
Gjenbrukbar
Sikker

Apen

Fleksibel

Figur 14: Kartlegging av teknisk tilstand - nasituasjon
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Ved vurdering opp imot hvert arkitekturprinsipp er en skala fra 1-3 benyttet, hvor 1=
vesentlige mangler, 2 = noen mangler og 3 = god stette. For totalvurdering er en skala fra a
til e benyttet, hvor a= vesentlige mangler i flere kategorier, b = noen vesentlige mangler, c
= enkelte mangler flere kategorier, d = enkelte mangler noen kategorier og e = god statte.

Evalueringen og hva som ber gjgres i forhold til ambisjonsniva

Flere systemer har vesentlige mangler, spesielt for prinsippene fremtidsrettet, samhandlende
og gjenbrukbar. Dette er typisk for silo-baserte systemer med liten mulighet til a samhandle
med andre systemer.

Egenevalueringen gir et bilde av den overordnet tekniske tilstand til portefaljen og kan
danne utgangspunkt for a vurdere videre strategi for utvikling og ev. anskaffelse av IKT-
statteverktoy.

Nar ambisjoner, behov og gjennomfaringsstrategier skal utarbeides blir det ngdvendig a
gjore mer detaljerte tekniske analyser for a beslutte hvordan de ulike systemer skal benyttes
og videreutvikles, og eventuelt erstattes.

6.3 Eksterne forventninger, revisjoner og tilsyn

Revisjoner og tilsyn i perioden 2016-2019 gir viktig informasjon om dagens situasjon i
Statens vegvesen, og gode innspill til leering og forbedring. Prosjektet har derfor gatt
igjennom interne revisjoner og tilsyn fra Vegtilsynet og Riksrevisjonen som er gjennomfort i
denne perioden innenfor omradet forvaltning og vedlikeholdsstyring.

Tilsyn og revisjoner har pavist avvik innenfor regelverk og interne retningslinjer.
Oppsummert viser funn som er gjort at det er behov for:

e et overordnet risikobasert forvaltningssystem som ivaretar alle fag, og som sikrer at
vegnettet forvaltes i trad med lover og forskrifter og etter de mal som er satt for
Statens vegvesen. Som eksempel nevnes tilsyn fra Vegtilsynet om rekkverk (VT 2018-
19), hvor det ble konkludert med at mangler i bolter i rekkverk ikke fanges opp av
Statens vegvesen sitt styringssystem, hverken i form av risikovurderinger av objekter,
krav til inspeksjoner, spesifikasjon av kontrollaktiviteter, arsaksanalyser eller
erfaringsdeling og laering.

e etablering av en enhetlig praksis for etterlevelse og oppfelging av besluttet
forvaltningssystem. Som eksempel nevnes Intern revisjon 3/2018 om forvaltning av
vegtuneller, der det ble papekt behov for felles metodikk og enhetlighet i regionenes
tunellforvaltning. | Vegtilsynets oppsummeringsrapport for klimasakene i 2018, ble
det papekt at det i 13 prosjekter ble referert til minst 8 ulike metodikker for ROS-
analyser. Dette kan vare positivt dersom valg av metode er gjort som et bevisst valg
og er vurdert som mest hensiktsmessig, men slik vurdering kom ikke frem i
revisjonen.

e etablering av enhetlige arbeidsprosesser og tydelig definerte ansvarsforhold
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Som eksempel nevnes Intern revisjon 3/2018 om forvaltning av vegtuneller, der det
ble papekt behov for en felles metodikk, samt tydeliggjsring av roller og ansvar. |
intern revisjon 1/ 2018, gjennomgang av drift- og vedlikeholdskontrakter, ble det
papekt generell ulik praksis for oppfalging av kontraktene.

et godt stettesystem, IKT-verktay, som understatter dokumentasjon av tilstand og
som kan bidra med beslutningsstette i planleggingsarbeidet.

Som eksempel nevnes Vegtilsynets oppsummeringsrapport for Klimasakene i 2018,
der flere funn viser at det er manglende dokumentasjon pa funksjon i trad med R610,
og Vegtilsynet stiller spgrsmal ved om dagens systemer for dokumentasjon er
tilstrekkelig for a holde oversikt over tilstand og funksjonene i de ulike objektene i
vegnettet. Videre, i Vegtilsynets tilsyn 2018-19, System for oppfalging av avvik pa
rekkverk er det papekt at ELRAPP ikke gir mulighet for a ta ut statistikker som viser
trender, og heller ikke kategoriserer avvik etter alvorlighetsgrad.

systematisk kompetanseutvikling som sikrer riktig kompetanse og enhetlig praksis.
Som eksempel nevnes Intern revisjon 1-2018, gjennom gang av driftskontrakter,
hvor det papekes at det er svakheter i etatens opplaring for byggherrepersonell.
Opplaringen fremstar som ulik og lite formalisert. | Vegtilsynet 2018-19 om
oppfelging av avvik pa rekkverk er det papekt at det ikke er satt kompetansekrav til
inspektarer som skal utfgre generelle inspeksjoner.

etablering av rutiner for kompetansedeling og systematikk for kontinuerlig
forbedring.

Som eksempel nevnes funn fra Intern revisjon 1-2018, som papeker at eksempelvis
byggeledere opparbeider mye kompetanse som ikke nadvendigvis nyttiggjeres for
lering og forbedring. Videre gjenspeiler revisjonene at samme funn avdekkes
innenfor ulike fagomrader.
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7.1 Beste praksis hos sammenlignbare virksomheter i andre land

For a fa kunnskap og inspirasjon er det kartlagt hva noen relevante organisasjoner i andre
land har gjort nar det gjelder Asset management (AM). Det er valgt tilsvarende
organisasjoner i Sverge og Danmark og virksomheter utenfor Skandinavia som har oppnadd
interessante resultater gjennom innfgring av Asset management.

De som er undersgkt er:

Trafikverket, Sverige

Trafikforvaltningen, Sverige

Vejdirektoratet Danmark

United States Department of Transportation and Federal Highway Administration
Highways England

Transport Scotland

New Zealand Transport Agency

Australia

Mer detaljert beskrivelse av de fleste casene ligger i Vedlegg 5: Notat beste praksis hos
andre (WSP).

Figur 15 Asset Management modenhet innen vegmyndigheter i utvalgte land — utvikling over tid.

Figur 15 viser modenhetsutviklingen over tid for vegmyndighetene i de ulike landene. Dette
er skjgnnsmessig vurdert av WSP. De forskjellige virksomhetene har jobbet med utvikling av
styringssystemer og Asset management over ulik tid, og har ogsa nadd ulik modenhet. For
Statens vegvesener det gjort en reell modenhetsvurdering.

41



Trafikverket er i en lignende situasjon som Statens vegvesen, men startet arbeidet med AM
noen ar tidligere enn Statens vegvesen. De startet innfgringen av AM for jernbane far veg,

etter at Riksrevisjonen paviste at regjeringen ikke hadde gitt tilstrekkelige rammer gjennom
regelverk og tilsyn for a unnga togforsinkelser.

Trafikverkets strategiske dokumenter er ikke sa tydelige som i Skottland og USA nar det
gjelder formulering av mal og malindikatorer (se 1.1.4 og 1.1.6).

Anskaffelser for drift og vedlikehold gjares for firearsperioder, og de skiller mellom drift,
vedlikehold, forbedring og investering. Kartlegging av jevnhet (IRIl), spordybde og kantdybde
utferes med malebiler og med faste tidsintervaller. Vedlikeholdstiltak prioriteres utfra
tilstandsdata og en nasjonal vedlikeholdsstandard. Det gjores ogsa samfunnsgkonomiske
beregninger for a unnga akkumulerte kostnadsgkninger.

Stikkpravekontroller av veinettet gjgres etter et undersgkelsesprogram som omfatter mer
enn vegoverflaten. Malet er a skape et bilde av den faktiske tilstanden, relatere denne til
maltilstanden, og deretter beregne vedlikeholdsbehov og etterslep med statistiske metoder.

Trafikkverket har fokus pa datainnsamling og digitalisering, og har en strategi for
digitalisering i anleggsforvaltningen. Det er tatt beslutning om et overordnet Asset
Management System (Enterprise AMS) kombinert med vektlegging av god informasjonsflyt og
kvalitetssikring av data. De arbeider med a beskrive arbeidsprosesser og a forankre ansvar.
Samtidig innfarer de IKT - systemstgtte for a styrke gjennomfaringen.

Trafikforvaltningen har ansvaret for trygg, tilgjengelig og baerekraftig kollektivtrafikk i
Region Stockholm. De gjennomfarte en modenhetsanalyse etter ISO 55001 i slutten av
2018, men har forelgpig ikke bestemt vegen videre.

| Trafikférvaltningen har man hatt fokus pa brukergrensesnitt ved utvikling av sitt
forvaltningssystem, og de har lagt ned mye energi og penger i a utvikle en webbasert kart-
applikasjon som visualiserer anleggene med 360-graderbilder kombinert med ulike typer
tilstandsdata. Ved innfaringen har man hatt et tett samarbeid med framtidige brukere av
systemet, med spesiell vekt pa entreprengrene som har hatt representanter i prosjektets
styringsgruppe. Systemets oppetid er viktig for a kunne statte aktgrene problemfritt.
Trafikférvaltningen har ogsa bygd opp en anleggsdatabase helt fra grunnen av, og en
informasjonsstruktur hvor innhold er skreddersydd for deres behov. Beslutning om
overordnet AMS (Enterprise) er tatt (Maximo), med mulighet for a legge til funksjonalitet
etter endrede behov og ambisjoner.

Vejdirektoratets mal er at planlegging og budsjettering av vedlikehold skal gjares med et
tidsperspektiv pa 12 ar, basert pa anleggets aktuelle tilstand pa vurderingstidspunktet. De
gnsker en inspeksjonsfrekvens pa maksimalt 6 ar.
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De er i ferd med a anskaffe et nytt IKT-system for kapitalforvaltning som skal gi bedre
informasjonstilgang og datahandtering. Dette er planlagt satt i drift i 2020. Malet med det
nye systemet er blant annet a forbedre registering av eiendeler og deres tilstand og
vedlikeholdsbehov, som grunnlag for budsjett og gjennomfaring av vedlikehold. De gnsker
ogsa a kunne oppdatere historikk for eiendeler og prioritere vedlikehold ut fra utvalgte
kriterier. Det gir grunnlag for a vurdere hvilke tiltak som skal utfares og hvilke som utsettes,
og gskonomiske konsekvenser av utsettelse.

Med det nye IKT-systemet forventer Vejdirektoratet bedre a kunne vurdere hvordan
vegtilstanden utvikler seg, og lettere kunne gjore scenarieanalyser, finansiell optimalisering
0g prioritering.

| 2012 vedtok kongressen | USA at alle stater innen september 2019 skulle utvikle planer for
og innfgre Asset management. Dersom dette ikke ble gjort ville det fgre til vesentlig
reduksjon av statlige bevilgninger.

Federal Highway Administration fastsetter klare og malbare krav til de ulike statene, og krav
direkte knyttet til finansieringsprogrammer motiverer til a oppfylle disse. Kravene gjor det
ogsa mulig for statene a rapportere resultater og maloppnaelse klart og entydig.

Anleggsforvaltningsplaner (Asset Management Plans) er tatt i bruk for anlegg i hele USA.
Disse er interessante eksempler pa hvordan man kan strukturere, presentere og formidle
planer og resultater av investeringer og forvaltning av anlegg.

| USA brukes ulike metoder til gkonomisk planlegging. Kravene fra FHWA har fort til et
helhetlig perspektiv pa planlegging av kostnader til drift, vedlikehold og utbedring.

7.1.5 Highways England

| 2015 omstrukturerte England vegforvaltningen, og Highways England ble etablert som en
statlig eid virksomhet med ansvar for drift, vedlikehold og a forbedre landets motorveger og
veger i klasse A. Fra da av har Asset management vart en sentral del av statens strategi for a
drifte og utvikle vegene i England. Med £15 milliarder i budsjett utviklet Highways England
en detaljert femarsplan kalt Road Investment Strategy (RIS) for 2015 - 2020. Formalet var a
sikre at ressursene gikk til de omradene hvor behovene var stgrst. De har utarbeidet en
langtidsplan for hvordan investeringsstrategien skal utvikles etter 2020, basert pa erfaringer
fra den fagrste perioden. RIS har med bruk av Asset management fort til klart mer effektivt
arbeid. | planleggingsfasen er gode data og effektiv datainnsamling vesentlig. Forskning er
ogsa en del av planen, og samlet gir dette detaljerte kunnskaper om anleggene og om
fremtidige utfordringer.

Highways England har hentet inspirasjon fra blant annet New Zealand, hvor de som en del av
sitt arbeid for mer effektiv utnyttelse har vurdert verdien av sine anlegg. Highways England
har startet et lignende arbeid for a kunne beskrive konsekvenser av ulike strategiske valg.
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7.1.6 Transport Scotland

Transport Scotlands vedlikeholder, oppgraderer og styrer vegnettet i landet. Deres strategi
og forvaltningsplan er et helhetlig rammeverk for anleggsforvaltning. De har ambisjoner om
a bli sertifisert etter ISO 55000. | «Road Asset Management Plan for Scottish Trunk Roads» er
det en tydelig kobling mellom de overordnede strategiske malene, rammeverket og forhold
som pavirker vegnettets tilstand.

Transport Skottland beskriver pa en strukturert, klar og helhetlig mate de viktigste
strategiske aspektene ved anleggsforvaltning. Performance Management Framework er et
verktgy for innfaring av strategien og evaluering av resultatene. Spesielt interessant er deler
av Transport Scotland “s Asset Management Plan. Her bruker de RAVS (Road Asset
Management Valuation System), et verdivurderingssystem for a beregne og falge opp verdien
av veinettet. En modenhetsanalyse ble utfart i 2009.

| Skottland gjares vurderinger ved hjelp av TS RCI (Transport Scotland Road Condition Index).
Det gjores malinger med malebiler og deflectometer (type TSI) med sikte pa a beskrive
eksisterende tilstand. Ut fra tilstand lages prognoser for fremtidige tilstander basert pa ulike
nivaer av tilgjengelige midler. Slike prognoser kan benyttes som grunnlag for nasjonale
vedlikeholdsplaner og aktiviteter frem i tid.

Transport Scotland har satt et tilstandsmal for vegnettet. Malet er a holde et tilstandsniva der
87% av veinettet klassifiseres som god eller i akseptabel tilstand. For a overvake dette brukes
en spesialutviklet indeks, kalt Transport Scotland Road Condition Index (TS RCI). For a
overvake og fglge opp denne malsettingen gjares malinger med malebiler og deflectometer
(type TSI) med sikte pa a beskrive eksisterende tilstand. Ut fra tilstand lages prognoser for
fremtidige tilstander basert pa ulike nivaer av tilgjengelige midler. Slike prognoser benyttes
som grunnlag for nasjonale vedlikeholdsplaner og aktiviteter frem i tid.

Mangler og mulige tiltak blir vurder ved hjelp av Hole Life Costing (Livssykluskostnader) og
tiltak prioriteres ut fra trafikksikkerhet, fremkommelighet, milje og kost/nytte. Transport
Skottland arbeider ogsa med arlige trafikantundersgkelser, som er en egen KPI.

De jobber systematisk med ansvar og roller, med kompetanseutvikling og med
kvalitetssikring av data og informasjon.

Mange land har over lang tid blitt inspirert av hvordan New Zealand arbeider med Asset
management innen transportsektoren. Siden 1950, da New Zealand startet store
investeringer i vegnettet, har de jobbet kontinuerlig med a forbedre forvaltingen av
vegnettet. Kontinuerlige interne evalueringer, dedikerte Asset management-team og sterke
kunderelasjoner er de viktigste suksessfaktorene.

De har etablert en effektiv organisasjonsstruktur, og lykkes med god kommunikasjon internt
og overfor publikum. Det er enkelt a forsta og se resultatene av strategien for forbedring av
vegnettet. Transportmyndighetene rapporterer detaljert pa KPl-er i pagaende prosjekter og
formidler dette slik at personer uten teknisk bakgrunn kan forsta hva det handler om og
komme med innspill.
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Aucklands transportmyndighet utarbeider trearsplaner for Asset management og oppdaterer
disse arlig. | planene er alle vegobjekter og anlegg, som vegfundament og dekke, trafikklys,
stayskjermer og kulverter vurdert og gitt malbar verdi. Tekniske KPI-er, kostnader ved
utskifting eller reparasjon av objekter og kundetilfredshetsmalinger er elementer som vises i
planen. Det er en styrke at den innledningsvis er enkelt beskrevet for a na allmenheten, og
deretter mer teknisk detaljert for dem som skal innfare planen og utfere arbeidet.

Hyppige lovfestede prosesser og interne evalueringer har vart nekkelfaktorer for
forbedringene i Australias transportsystem. Etter generell misngye med vegreguleringer,
hgye avgifter knyttet til veg og lgnnstvister, ga myndighetene i New South Wales ingenigren
Gavin McDonnel i oppdrag a utrede hvordan veg- og godstransporten i New South Wales
kunne forbedres. Dette resulterte i et av verdens farste helhetlige system for vurdering av
kostander for drift og vedlikehold av veg.

Staten fikk en mer aktiv rolle i reguleringen av transportsektoren pa 1980-tallet gjennom
National Transport Commission, og dette la grunnlaget for innfaring av Asset management.
Infrastructure Australia ble grunnlagt i 2008 for a gi staten rad om Asset management i alle
infrastrukturprosjekter. Australia fikk da bade prosesser for infrastrukturfinansiering og et
radgivningsprogram. Endringer i ansvarsforhold og utydelighet rundt regelverket har gjort
det vanskelig folge opp strategiene, og implementeringen har vert utfordrende.

Et eksempel pa beste praksis er City of Melbournes Asset management-strategi. De har delt
samtlige objekter inn i ulike objektgrupper. Objektgruppene vurderes utfra tilstand, funksjon
og kapasitet, og tiltak anbefales av tekniske eksperter. Kriteriet er kostnadseffektivitet og a
maksimere andel objekter som tilfredsstiller gitte standardkriterier. Objektenes verdi
beskrives i strategien, og det informeres offentlig pa en lettfattelig mate.

| staten Victoria har VicRoads, tilsvarende Vegvesenet, i regionene South Western og Eastern
det siste tiaret utviklet Asset Management fra a omfatte kun vegdekke til a bli et verktgy for
a oppna vegmyndighetenes mal for drift og vedlikehold av vegnettet. VicRoads prioriterer
ikke bare jevnt dekke, men ogsa effektiv trafikkavvikling, smartere reiser, digital tilknytning
og tryggere ferdsel for alle trafikanter. De er opptatt av verdiskapingen som vegnettet
representerer, og de tapene for samfunnet / brukerne som skyldes darlig vedlikehold og lav
vegstandard. De lager regnestykker hvor kostnader sees opp mot gevinster for samfunnet og
besparelser i vedlikeholdet og tenker langsiktig. Perspektivet er 10 ar. Det gjelder ogsa
avtaler med entreprengr, hvor kontrakten er 5 ar pluss opsjon pa 5 ar til. De jobber i
integrerte team uten de tradisjonelle leverander/bestiller-rollene, hvor vegetatens folk
jobber sammen med folk fra entreprengr og systemkonsulent. Dette skaper et
samarbeidsorientert arbeidsmiljg, hvor folk med lokalkunnskap, teknisk ekspertise,
systemkunnskap og lederkompetanse samlet utgjer dyktige team. De har utarbeidet et IKT-
system som kan handtere «alle» relevante data, og det er i stadig utvikling. Dette gjgr at de
kan vise konsekvenser / gevinster ved ulike nivaer av bevilgninger (vedlikeholdskostnader og
investeringer), slik at bevilgende myndigheter har et reelt beslutningsgrunnlag. God ledelse
oppleves som avgjerende for a lykkes, og utvikling av ledere er vektlagt. Utvelgelse /
ansettelse av folk i de integrerte teamene gjores ut fra faglig dyktighet og egnethet, og
kompetanseutvikling er en del av forutsetningen for kontinuerlig forbedring.

45



| lgpet av kort tid har de vist at et tilpasset konsept for AM sammen med godt samarbeid

mellom ulike aktarer gir store innsparinger og / eller samfunnsmessige gevinster.

Virksomhetene som er redegjort for over har ulike styrker, og ulik relevans i forhold til

Statens vegvesens behov. Figur 16 gir en oversikt over ulike tema og hvem det kan vare

aktuelt a undersgke naermere for inspirasjon og laring.

Kontekst og
implementering

IKT system

Vedlikehold

Finansiell
styring

Intressent-
handtering og
kommunikasjon

Transport of Scotland har arbeidet med innfering av Asset managemnet for vegforvaltning
siden 2007, og falger i dag ISO 55001. De samarbeider med 32 lokale vegmyndigheter, noe
som er sammnelignbart med Statens vegvesendet forholdet Statens vegvesenvil ha med
fylkeskommunene etter 2020. Videre har vegnettet i Skottland mange av de samme
utfordringene som Norge med tanke pa klima og naturforhold.

Trafikverket i Sverige gjennomfgrer et stor digitaliseringsarbeid for anleggsdata, tilstand og
vedlikeholdsdata, og jobber med flere ulike IT-systemer som kommuniserer sammen, blant
annet Maximo for vedlikehold

Transport of Scotland har valgt IRIS som helhetligt system for Asset managment og dekker
med dette opp flere behov i forhold til tilstandsdata, vedlikehold, skonomistyring og
planlegning.

Transport of Scotland, Bundesministerium fir Verkehr og digitale Infrastruktur i Tyskland,
SvenskeTrafikverket og Staten Victoria i Australia er virksomheter som har satt inn store
tiltak for a forbedre maling og overvaking av tilstand, risikostyring og kontraktsmodeller
innenfor omradet vedlikehold. Alle disse vare til inspirasjon i det videre prosjektarbeidet.

Federal Highway Administration har stilt krav til maling og detaljert planlegging som
forutsetning for at de ulike statene tideles finansiering av sine vedlikeholdsbehov. Dette er
et godt eksempel pa styring og oppfelging, men kanskje mer relevant med tanke pa
hvordan Statens vegvesen kunne styres fra samferdselsdepartementet, og er derfor ikke sa
relevant mtp VU 004 sitt omfang

New Zealand Transport Agency og City of Melbourne er to virksomheter der status pa
anlegg og fremtidige gkonomiske planer kommuniseres og utvikles i dialog med samfunnet
og innbyggerne. De har etablert en effektiv organisasjonsstruktur, og lykkes med god
kommunikasjon internt og overfor publikum

Figur 16 Inspirasjon i det videre arbeid
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7.2 Teknologiske og metodiske muligheter (NTNU)

Pa oppdrag fra prosjektet har NTNU gjort undersgkelser av mulighetsrommet innen metoder
og teknologi. Det er gjennomfart fire forstudier. Disse er dokumentert i egne
notater/rapporter:

1. Tilstandsvurderinger
Denne gir gode vurderinger og forslag til hvordan en kan detektere feiltilstand med
ulike metoder og teknikker, ogsa ved bruk av teknologi. Statens vegvesen gjor i
varierende grad bruk av state-of-knowledge innenfor dette fagomradet. En av
hovedutfordringene for Statens vegvesen fremover vil vaere a utvikle et godt felles
rammeverk for tilstandsvurderinger. Risikobasert planlegging av inspeksjoner og
vurdering av risikoforhold som skyldes vedlikeholdstilstanden pa vegnettet og
vegobjekter er sentralt. Forstudien belyser pa en god mate viktigheten av god
modellering av vegsystemet, med spesielt fokus pa konstruksjoner (bruer).

| rapporten er det tatt fram en figur som viser et rammeverk for digitalisering av
omradet tilstandsvurdering og delkomponenter i dette.

Figur 17 Prinsippskisse knyttet til digitalisering og delkomponenter et system fra datainnsamling til beslutningsgrunnlag

2. Informasjonsmodeller i vegens livslap med spesielt fokus pa Asset management og
vedlikeholdsfasen
Det er utarbeidet en omfattende og god oversikt over state-of-knowledge innen
fagfeltet, inkl. svaert gode litteratursgk. Denne gir god oversikt over pagaende
standardiseringsarbeid pa omradet, med sarlig fokus pa begreper og definisjoner.
Det er identifisert en lang rekke behov for videre forskning, teknologi- og
systemutvikling.

3. Vedlikehold og samfunnsgkonomi
Det er gjort en god vurdering av state-of-knowlede for samfunnsgkonomi og
vedlikehold. Resultatene viser at Statens vegvesen sin praksis med bruk av
samfunnsgkonomiske analyser generelt er pa hgyde med state-of-knowledge.
Vurdering av state-of-knowlede viser at det finnes mindre kunnskap om
sammenhengene mellom vedlikeholdsinnsats og vedlikeholdstilstand, og virkninger
dette gir mht. samfunnsgkonomiske effekter som f.eks. redusert reisetid og
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ulykkesrisiko. | arbeidet pekes det pa flere viktige problemstillinger og ideer som
Statens vegvesen kan ta med seg i det videre arbeidet pa dette omradet.

4. Vedlikeholdsstrategier og planer
Grunnleggende vedlikeholdsterminologi og -teori er presentert, dette gir et meget
godt teoretisk grunnlag som vil vaere nyttig ved utvikling av vedlikeholdsprosessene.
Det er i notatet gitt praktiske eksempler pa implementering fra NSB og BaneNor.
Videre er det presentert en skisse til metodisk tilnaerming for a etablere helhetlige
strategier og planer for vedlikehold. Beste praksis fra vannkraftbransjen, BaneNor,
olje- og gassbransjen, prosessindustrien og annen kritisk infrastruktur (Gassco,
vannforsyning, flyplasser og barende konstruksjoner) er kort beskrevet. Det er
foreslatt to kasusstudier innen vegomradet som kan gjennomfgres for a konkretisere
tilneermingene som foreslas.

NTNU arbeider hgsten 2019 videre med fem forprosjekter som inngar som et sentralt
grunnlag for et mulig FoU-program: Smart vedlikehold:

1. Tilstandsregistrering

2. Dataanalyse og modellering/Big data/Diagnose

3. Strategisk analyse og planlegging/beslutningsstattemodeller
4. Forebyggende og utbedrende vedlikehold

5. Innovasjonsprosesser

7.3 Erfaringer fra andre virksomheter i Norge

Prosjektet har hatt dialog med Nye Veier, Bane Nor og Statnett for a dele erfaringer og
synspunkter om vedlikeholdsstyring og Asset management. Her gjengis noen punkter fra
mgtene.

Bane NOR

Bane NOR har jobbet med dette tema siden tidlig 2000-tall. De anskaffet Maximo som IKT-
systemstgtte, men fikk ikke ut den gnskede effekten. Med ny ledelse ble vedlikeholdsfaget
prioritert, og det kom klare styringssignaler blant annet om behovet for at
tilstandsinformasjon skulle vaere lett tilgjengelig og pa ett sted. Asset management og
systematikk rundt vedlikeholdsarbeidet ble satt pa dagsordenen, bade i forhold til
kompetanseutvikling, etablering av KPler og videreutvikling av IKT-systemstgtte. De har
blant annet ansatt fem nye medarbeidere med ekspertkunnskap om vedlikeholdsstyring og
Asset management.

Nye Veier

Nye veier er i en oppbyggingsfase med tanke pa vedlikehold. Nye Veier er opptatt av a fa til
et samarbeid innenfor omradet, spesielt innenfor standardisering og objektidentifikasjon.
Videre drive med erfaringsoverfaring av kunnskap innenfor omradet.

Statnett
Statnett ble sertifisert etter NS-ISO 55001 i 2016. De har vart sertifisert etter
ledelsesstandarden ISO 9001 siden 1998, og var i tillegg sertifisert etter PAS 55 i noen ar.
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Statnett har inntekt pa sine tjenester og har en annen kontekst enn Statens vegvesen, men
eksempelvis behovet for tilstandsbasert og risikobasert vedlikeholdsstyring og
livslapstekning er sammenlignbart. Ogsa i Statnett var det vedlikeholdsmiljget som gikk
foran i utviklingen av systematikk rundt Asset management, og selv om de er sertifisert er
de fortsatt i utvikling mot helhetlig Asset management. Statnett har valgt IFS som IKT-
stotteverktoy.

Felles trekk - erfaringer for a lykkes
| dialogen med alle disse aktgrene er det noen forhold som gar igjen:

e forankring i ledelsen - Bane NOR fikk fart i arbeidet med tydelig krav og oppfelging i
ledelsen.

e Utviklingen skjer over tid - bade Statnett og Bane NOR startet rundt ar 2000.

e Kompetanse er helt avgjerende for a lykkes, gjelder pa alle niva i organisasjonen.

e Fierskap til informasjonen - Statens vegvesen ma eie informasjonen, selv om
leverandgrene henter den inn.

e /KT-stottesystem -bade Statnett og Bane NOR er tydelige i sin anbefaling av a ga for
ett system som et «<hovednav».

e Begrepsbruk -i dialog med andre akterer er det viktig med et felles begrepsapparat.
Andre bruker begrepet «vedlikehold» om operasjoner/ aktiviteter som Statens
vegvesen ville definert som drift.

7.4 IKT-stotteverktoy i markedet

WSP har gjort en utsjekk av ulike IKT-statteverktgy for Asset management som finnes i
markedet. Resultat er samlet i en egen rapport, se Vedlegg 7: IKT-stgttesystemer i markedet.

Asset management-IKT systemer kan deles inn i to kategorier:

e Enterprise Asset Management System (EAMS)

e Computerized Maintenance Management Systems (CMMS)
EAMS har statte for flere overordnede strategiske og organisatoriske funksjoner enn CMMS-
systemer, noe som visualiseres i Figur 18:

Figur 18: CMMS vs EAMS
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Ut fra et veimyndighetsperspektiv inkluderer CMMS funksjoner som objektregister og
administrasjon av dette, tilstandsregister, arbeidsordrer, planlegging og oppfalging av
vedlikehold, forebyggende og i noen systemer ogsa statte for en predikativ tilnarming.
CMMS stotter dermed operasjonell og taktisk Asset management.

EAMS gir samme systemstatte som CMMS, men har ogsa moduler for finansielt regnskap og
bokfaring, analyse av eiendelenes ytelse og kostnad gjennom hele livssyklusen fra innkjap til
awvikling, anskaffelser og oppfelging av kontrakt, prosjekterings- og

prosjektledelse, palitelighetshandtering o.l. EAMS kan med riktig informasjon brukes som
Business Intelligence (BI) for a statte strategisk planlegging pa bedriftsledelsesniva.

En annen forskjell er at interessenter og brukere i CMMS retter seg mot brukere innen
teknisk forvaltning, drift og vedlikehold. EAMS har et stgrre bruksomrade, og benyttes
ogsa av brukere innen finans, skonomistyring og ledelse.

| markedsgjennomgangen er de systemene som er vanligst hos andre
infrastrukturmyndigheter og fungerer for starre organisasjoner studert. Gjennomgangen
omfatter

e Agile Assets (brukes f.eks. av vegmyndighetene USA, Verdensbanken)

e Assetworks (benyttes f.eks. av St. Louis Metro, Missouri og King County Metro,
Washington)

o dTIMS (brukes f.eks. av Colorado dept. of trasportation, Downer Australia)

e IFS (rukes f.eks. av Oslo lufthavn, Felleskjapet, Tomra)

¢ Infor (brukes f.eks. av ScotRail. Infraspeed Nederland, Gateborgs sporveger)

e MAXIMO (brukes f.eks. av Bane NOR, Trafikverket, London Underground, Amtrak,
SNCF Frankrike)

e SAP Intelligens Asset Management (brukes f.eks. av Deutche Bahn, Forsvaret)

Agile Assets og dTIMS kategoriseres som CMMS, mens de avrige er a betrakte som EAMS.

Se vedlegg 7 for ytterligere informasjon om de ulike systemene.
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8.1 Beskrivelse av ambisjonsnivaer

Vedtatt virksomhetsstrategi innebzerer hgye ambisjoner for ivaretakelse og utvikling av
riksvegnettet frem mot 2030. Analysen av dagens situasjon viser at det er stort behov for a
utvikle av virksomheten om ambisjonene skal nas. | dag er det utfordringer med a oppfylle
interne og eksterne krav. A nd malene i virksomhetsstrategien vil kreve en langsiktig
utvikling, ogsa utover prosjektperioden.

Prosjektet har beskrevet og vurdert tre alternative ambisjonsnivaer for virksomhetsomradet:
A, B og C. Ambisjonsniva B og C tilfredsstiller de langsiktige malene i virksomhetsstrategien.
Ambisjonsniva A innebarer et minimum av ngdvendige utviklingstiltak for a innfri interne og
eksterne krav. Ambisjonsniva A innebarer for noen omrader a revidere interne krav ut fra
nye faglige vurderinger. VU004 varer ut 2021, og vil slik sett kun bringe virksomheten et
stykke pa veien mot realisering av de langsiktige malene i virksomhetsstrategien. Etter 2021
ma linjeorganisasjonen drive arbeidet videre innenfor vedlikeholdsprosesser, IKT og
kunnskapsutvikling. Skal man lykkes med et virksomhetsutviklingsprosjekt ma mal og
ambisjonsniva for prosjektet vaere tydelige og forankret i ledelsen. VU004 vil kreve ressurser
til planmessig kompetanse- og organisasjonsutvikling og til utvikling av hensiktsmessig
IKT-funksjonalitet.

Figur 19 Alternative ambisjonsniva
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Ambisjonsniva A innebarer et minimum av nadvendige utviklingstiltak for a innfri interne og
eksterne krav med forbedring pa enkelte omrader, og omfatter kun vedlikehold. Tiltakene vil
blant annet omfatte tilstands- og risikobasert planlegging, styring og gjennomfgring av
vedlikeholdsportefgljen. Dette krever at en utvikler og innfarer rutiner for systematisk
tilstands- og risikovurdering av vegobjekter og vegnettet. En vesentlig forutsetning er at vi
har god og oppdatert grunnlagsinformasjon om vegobjekter og vegnettet. Dette lagres i
NVDB i dag. Hovedfokus i ambisjonsniva A er a understatte arlige vedlikeholdsaktiviteter,
men det vil ogsa kunne gi bedre faglig grunnlag for mer langsiktige planer og strategier
(handlingsprogram og NTP). Bedre tilstand- og risikoinformasjon vil forbedre grunnlaget
planlegging, styring og rapportering.

Ambisjonsniva A vil gi lavest maloppnaelse av de tre som er vurdert. Det innebarer en

tilnarming som forbedrer ressursutnyttelse innen vedlikeholdsomradet, men vil ikke i sarlig
grad gi mer helhetlig utbedring og utvikling av riksvegnettet. Det vil bidra til gkt
lannsomhet, primart innen vedlikeholdsomradet.

Ambisjonsniva A vil vaere minst ressurskrevende av de tre ambisjonsnivaene og ha lavest
gjennomferingsrisiko i forhold til B og C. Vurderingene som er gjort hittil i prosjektet viser at
det likevel vil kreve en rekke tiltak og vesentlig ressursinnsats.

Hensiktsmessige IKT verktgy er en forutsetning for innfering og bruk av nye
arbeidsprosesser. Dette vil kreve et vesentlig laft pa IKT siden. IKT stgttesystem innebarer
anskaffelse av en plattform som muliggjer smidig utvikling og lepende uttak av gevinster.
Dagens IKT systemer ma vurderes opp mot framtidig behov og deretter ma det for hvert
enkelt system avgjeres om det skal: 1) beholdes som det er, 2) modifiseres/utvikles eller 3)
erstattes.

Det er usikkerhet knyttet til kostnader som kan palgpe pa sikt dersom ikke IKT-siden
utvikles pa en helhetlig mate.

Med ambisjonsniva B oppfylles ambisjonen i virksomhetsstrategien og virksomheten vil
utvikles i trad med prinsippene i ISO 55000 for ivaretakelse og utvikling av eksisterende
vegnett, og omfatterutbedring og vedlikehold. Med ambisjonsniva B vil vedlikehold, fornying
og programomradetiltak kunne innga i helhetlig utbedring av strekninger. | arbeidet med
faglig grunnlag for NTP 2022-2033 har en tatt tak i denne problemstillingen gjennom
riksvegutredningen. Med ambisjonsniva B vil virksomheten vare offensiv og proaktiv.
Kontinuerlig forbedring er implementert i operative, taktiske og strategiske
vedlikeholdsprosesser. Ambisjonsniva B omfatter tiltakene beskrevet i ambisjonsniva A og
tiltak for a forbedre det faglige grunnlaget for langtidsplaner og -strategier
(handlingsprogram og NTP). Deler av dagens rammeverk og utviklingstiltak som inngar i
ambisjonsniva A vil derfor vaere et godt fundament for arbeidet for a na ambisjonsniva B.
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Ambisjonsniva B vil gi vesentlig hayere maloppnaelse enn ambisjonsniva A. Det innebarer
en mer helhetlig ivaretakelse av riksveinettet der utbedrings- og vedlikeholdstiltak sees i

sammenheng. Dette vil bidra til bedre ressursutnyttelse, gkt lannsomhet og starre
samfunnsnytte gjennom mer effektiv planlegging og gjennomfaring av tiltak.

Ambisjonsniva B vil vaere en mer faglig krevende og omfattende satsing. Det betyr
omfattende satsing pa kompetanseutvikling for ledere og operativt personell, anskaffelse av
et nytt FDV-system og sikring av tilstgtende IKT-stattesystemer, beskrivelse og
implementering av vedlikeholdsprosesser i KS-systemet pa strategisk, taktisk og operativt
niva og etablering av risiko- og tilstandsbaserte strategier for ivaretakelse av vegnettet
(vedlikeholds- og utbedringstiltak). Ressursinnsatsen for na ambisjonsniva B vil vare
avhengig av hvor sofistikerte og omfattende metoder og lgsninger en tar sikte pa a innfere,
og hvilken kompetanse som er tilgjengelig i organisasjonen.

Ambisjonsniva B understgtter flere omrader og aktiviteter og krever derfor utvidet og
nytt/nye IKT-verktay utover behovene som ligger i ambisjonsniva A. Eksempler pa dette er
utarbeiding av integrerte planer for vedlikehold og utbedring, samt utarbeiding av faglig
grunnlag for handlingsprogram og NTP.

Med ambisjonsniva C vil virksomheten ha en fremragende og enestaende praksis innenfor
ivaretagelse og utvikling av vegnettet. En slik satsing vil ogsa omfatte alle typer
investeringstiltak for a utvikle vegnettet. Dette vil kreve at etaten bruker vesentlige ressurser
pa innovasjon, utvikling og endringsprosesser. Statens vegvesen vil da i stor grad vaere med
pa a utvikle fagfeltet bade nasjonalt og internasjonalt. Etatsledelsen vil for ambisjonsniva C
lafte frem dette som blant de viktigste ambisjonene og malene for Statens vegvesen,
tilgjengeliggjere ngdvendige ressurser for divisjonene og falge opp satsningene tett.

Virksomheten har en praksis som er i trad med beste praksis nasjonalt og internasjonalt, og
vil pa flere omrader vare helt i front.

Ambisjonsniva C innebarer at Asset management er innfgrt som helhetlig ledelses- og
styringsprinsipp. Det vil eksempelvis si at en lager integrerte planer for ivaretakelse og
utvikling av vegnettet. Det er svaert vanskelig a vurdere hvilke krav dette stiller til IKT
lasninger, men det er sikkert at hele IKT-strukturen ma kunne samhandle effektivt.

8.2 Overordnet vurdering av ambisjonsniva A, B og C

Alle ambisjonsnivaene og tilhgrende tiltak vil bidra til a bevege Statens vegveseni retning av
a oppfylle strategiske mal i virksomhetsstrategien frem mot 2030.

Tiltakene som er omtalt i ambisjonsniva A representerer et minimumsniva og kan vare et
skritt pa vegen mot en utvikling til ambisjonsniva B og C. Ett unntak er innenfor IKT, hvor det
ressursmessig og tidsmessig mest sannsynlig vil vaere lite gunstig a ga fra til ambisjonsniva
B via A. Mer samordnede planer for ivaretakelse av vegnettet, som omfatter bade
vedlikeholds- og utbedringstiltak, krever IKT-statte ut over behovene i ambisjonsniva A. |
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utvikling av IKT-lgsninger vil det vaere svart fornuftig a ta heyde for disse behovene fra
starten av. Dette er et argument for a velge ambisjonsniva B. Et annet er at man da vil
etablere interessante og krevende jobber med et langsiktig perspektiv.

Tilsvarende vil ogsa tiltakene i ambisjonsniva B innga og understgtte en eventuell videre
utvikling til ambisjonsniva C. Dette vil antakelig vaere aktuell utvikling pa noen omrader, men
ikke pa alle.

Ambisjonnivaene beskriver bade modenhetsniva (jf. ISO 55000) og omfang (f.eks. kun
vedlikehold eller vedlikehold og utbedring).

Figur 20 gjengir modenhetsskalaen og kjennetegn ved de ulike modenhetsnivaene, som
presentert i kapittel O

Figur 20: Ambisjonsnivad og modenhet/ kvalitet

Virksomhetsstrategen iinnebarer at Statens vegvesen ma utvikles til et modenhetsniva
tilsvarende Kompetent/niva 3 innen 2030.1 Figur 20 er dette markert med en stiplet linje.
Dette tilsvarer et modenhetsniva som i ambisjonsniva B. Ambisjon C strekker seg mot
fremragende/niva 4.

Nar det gjelderomfang vil ambisjonsniva A omfatte vedlikehold, ambisjonsniva B omfatter

vedlikehold og utbedring, mens ambisjonsniva C omfatter alle faser i veiens livslap. Dette er
er illustrert i Figur 21: ambisjonsniva og omfang — veiens livslgp
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Figur 21: ambisjonsniva og omfang — veiens livslgp

Figur 22 viser en overordnet oversikt over hvilke kapabiliteter (organisasjon, ressurser, faglig
kompetanse og IKT-stgtte) som oppnas innenfor ulike omrader for de tre ambisjonsnivaene.
Dette er markert med grgnt. Feltene som er markert med prikkede grent viser at bade
ambisjonsniva A og B bidrar til forbedret kapabilitet.

Funksjonelt delomrade Ambisjon A Ambisjon B Ambisjon C

irk.zomhets=tyring

Helhetlige strategier, planer og styring [MTF m.m.]

Wedlikehaldsstrategier [MTF - vedlikehald)

Utarbeiding aw langtid=planer [handlingsprogram)

Gijennomfaring av wedlikehaldsprosjekt jf. B7E0 -
vedlikeholds-portefalje og -prosjekt

Riisikowurdering og -styring

Tilstandswurdering

Oppdatering aw info om wegaobjf og Fagdata i MYDE, og
om anlegglanleggsdeler i Fagsyst.

Figur 22: Kapabiliteter — funksjonsomrader som dekkes av de ulike ambisjonsnivaene

Ambisjonsniva A vil gi lavest maloppnaelse og trolig ogsa lavest lannsomhet.
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Ambisjonsniva B vil gi hayere maloppnaelse og antatt hayere lannsomhet gjennom mer

helhetlig ivaretakelse, utbedring og utvikling av det eksisterende riksvegnettet.
Maloppnaelse og potensial for gkt lsnnsomhet av ambisjonsniva C er ikke vurdert.

Det er gjort en forelapig og svaert grov kvalitativ sammenligning av ressursinnsatsen som vil
vare ngdvendig for a na ambisjonsniva A og B. Det vil kreve til dels omfattende tiltak og
ressursinnsats selv for a na ambisjonsniva A. Et laft til ambisjonsniva B vil kreve noe hayere
ressursinnsats.

Et vesentlig grep for a alle ambisjonsniva er utvikling av ledelse og styring som legger til
rette for at gjeldene rutiner og regelverk etterleves og utvikles. Rutiner og retningslinjer ma
vare godt kjent i virksomheten, og organisasjonen ma ha kompetanse og ressurser til a
etterleve og utvikle disse. Prosesser i vegens livslap ma sees i en mer helhetlig
sammenheng, understattet av en robust organisasjon med tilstrekkelige ressurser og god
kompetanse, og helhetlige og gode IKT-lgsninger. Disse endringene krever ogsa at
virksomheten er opptatt av innovasjon og fornyelse.

Ambisjonsniva er nart knyttet til grad av langsiktighet. Hvilket av de tre alternative
ambisjonsnivaene ledelsen velger, vil ha stor betydning for hvilken kultur man etablerer i
den nye organisasjonen. Et mer langsiktig perspektiv vil danne et bedre grunnlag for a
beholde og rekruttere medarbeidere som sgker utviklingsmuligheter framfor et
ambisjonsniva med kortere tidsperspektiv. Dersom man ikke jobber nok med etablering av
ny praksis i ny divisjon, er det risiko for at man fort faller tilbake til gammel og ugnsket
praksis. | ambisjonsniva B vil det settes av nok ressurser til a jobbe med kompetanseheving
og med beskrivelse av vedlikeholdsprosesser i KS-systemet.

Basert pa vurdering over foreslar prosjektet at Statens vegvesen skal ha en ambisjon om
modenhetsniva tre, som tilsvarer ambisjonsniva B. Dette vil etterhvert gi grunnlag for videre
utvikling av enkelte omrader mot ambisjonsniva C dersom dette er gnskelig.

Ambisjonsniva B innebarer i praksis at Statens vegvesen legger rammeverket og prinsippene
i 1ISO 55000 til grunn for utviklingen av virksomhetsomradet. Dette vil bidra til malet om mer
helhetlig ledelse og styring, samt ngdvendig faglig utvikling av virksomheten. Det vil ogsa
vare i trad med virksomhetens generelle rutiner for kvalitetsstyring.

For a kunne etterleve mal satt i virksomhetsstrategien, interne og eksterne krav, er det
behov for a arbeide systematisk innenfor flere omrader. Dette gjelder spesielt:
organisering/kompetanse, faglig utvikling og IKT. Dette vil kreve en helhetlig metodisk
tilneerming for virksomhetsutvikling.

Det er gjort en forenklet risikovurdering av de ulike ambisjonsnivaene. Risiko er vurdert i
forhold til maloppnaelse - organisasjonens virksomhetsmal pa omradet og i prosjektet.

Ambisjonsnivd A

Gitt malene i virksomhetsstrategien, krav og forventninger, er det stor risiko for at alternativ
A ikke understatter behovene til den nye divisjonen. Dette gar pa behov for a dekke mer
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helhetlig og lannsom ivaretakelse av vegnettet og effektiviseringskrav. Dagens IKT-lgsninger
er mangelfulle og lgsningene vurdert i ambisjon A vil ikke gi tilstrekkelig helhetlig statte for
Drift og vedlikehold. For ambisjonsniva A er det en bekymring for at ambisjonen er for lav
og kortsiktig til at arbeidsomradet blir attraktivt for medarbeidere og for lite avklart for
utvikling av divisjonen. Langsiktighet og ambisjoner virker motiverende og er kritisk for a
rekruttere og beholde medarbeidere.

Risiko for a ikke na malene for dette ambisjonsnivaet i prosjektperioden vurderes som
vesentlig, da gjenvarende prosjektperiode er kort. Dette er svart avhengig av ledelsens
prioirtering og vilje til a avsette ressurser til prosjektet. Prosjektet vil paga parallelt med
etableringen av ny divisjon. Dersom prosjektet ikke er en integrert del av etableringsfasen og
videre utvikling av divisjonen, sa anses risikoen som meget hoy.

Ambisjonsniva B

Ambisjonsniva B vil ha lavere risiko med tanke pa maloppnaelse (virksomhetsstrategien) enn
for A og C, samt for mulighetene for a understgtte virksomheten i Drift og vedlikehold.
Videre har B ogsa lavere risiko for feilinvesteringer i IKT- lgsninger. Ambisjonsnivaet
innebarer en hayere satsing pa innovasjon og kompetanseutvikling enn ambisjonsniva A,
som vil gke sannsynligheten for a kunne oppna gnsket utvikling. En slik samlet satsing vil
bidra til a gjare arbeidsomradet attraktivt for medarbeidere og leverandarer. Dette vil samlet
sett gke sannsynligheten for at Statens vegvesen vil kunne na sine mal pa dette
virksomhetsomradet.

Risiko for a ikke na malene for dette ambisjonsnivaet i prosjektperioden vurderes om hay,
da gjenvarende prosjektperiode er kort. Dette er svaert avhengig av ledelsens prioirtering og
vilje til & avsette ressurser til prosjektet. Prosjektet vil paga parallelt med etableringen av ny
divison. Dersom prosjektet ikke er en itegrert del av etableringsfasen og videre utvikling av
divisjonen sa anses risikoen som meget hay.

Ambisjonsnivd C

En satsing mot ambisjonsniva C vil trolig ha et stort potensial samlet sett for Statens
vegvesen. Det er imidlertid svart vanskelig a vurdere gevinster og behovet for ressurser
knyttet til en slik satsing. En slik langsiktig satsing vil innebaere at etaten er i front faglig,
bade mht. ivaretagelse og utvikling av vegnettet, og har hgy aktivitet innenfor innovasjon og
utvikling. Dette vil kreve en svart hgy ressursinnsats og ledelsesfokus pa bade kort og
lengre sikt, som det er vanskelig a vurdere konkret nytte av. Denne hgye usikkerheten
medfarer hay risiko for mulige feilinvesteringer og ressursbruk. Samtidig vil en satsing med
heyt ambisjonsniva kunne tiltrekke dyktige medarbeider og bidra til a beholde ansatte med
hay kjernekompetanse i Statens vegvesen. Ambisjonsniva C gir et tydelig signal til eiere og
samfunnet om at Statens vegvesen ogsa i framtiden vil kunne vare en sentral aktar innen
vegsektoren.

Statens vegvesen vil framover sta overfor en situasjon med reduserte gkonomiske rammer
og faerre medarbeidere, samt agkte krav til kostnadsreduksjoner og effektivisering. Med slik
mulig utvikling vil det vaere svart krevende a fa til det laftet som ambisjonsniva C vil
innebaere.
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Overordnede krav og forventninger til ivaretagelse og utvikling av riksvegnettet er gkt
lannsomhet, baerekraft og sikkerhet. Prosjektet tilrar at ambisjonsniva B legges til grunn for
arbeidet i planfasen og at omfanget av VU004 er utviklingstiltak som understotter
vedlikehold og utbedring av eksisterende veg. Anbefalingen er ogsa begrunnet i at
samfunnet forventer at etaten ligger pa dette nivaet. Ambisjonsniva B, med vedlikehold og
utbedring som omfang, vil bidra til at etaten kan bevege seg mot ambisjonsniva C pa sikt.

Figur 23 viser en sammenstilling av skala for modenhet og omfang for de ulike
ambisjonsnivaene. Pa modenhetsskalaen er prosjektets anbefaling niva 3 «<kompetent», og
omfang anbefales a omfatte vedlikehold og utbedring.

Figur 23: Sammenstilling av modenhet og omfang for de ulike ambisjonsnivaene.

Ambisjonsniva A er vurdert a vaere den laveste ambisjonen en kan har for utviklingen av
virksomheten pa dette omradet, gitt krav og forventninger til Statens vegvesen fra eiere,
brukere og samfunnet. Ambisjonsniva B vil gi noe hgyere maloppnaelse og lannsomhet
sammenlignet med ambisjonsniva A, men krever ogsa tilsvarende hgyere ressursinnsats. En
forenklet kost/nytte vurdering vil derfor kunne tilsi at disse alternative ambisjonsnivaene i
utgangspunktet derfor er ganske like.

Drift og vedlikehold vil fa et samlet ansvar for ivaretakelse av eksisterende vegnett, herunder
bade vedlikehold og ngdvendige utbedringstiltak. | innevaerende NTP er det besluttet at flere
riksvegstrekninger skal utbedres gjennom med prosjekter som omfatter bade vedlikehold og
utbedring med programomradetiltak. Statens vegvesen gjennomfgrer na disse uten at en har
utviklet gode prosesser, retningslinjer og verktay som understotter planlegging og
gjennomfgring av denne typen prosjekter. Politisk og administrativ ledelse har gjennom
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denne beslutningen antydet at dette vil kunne vare en aktuell lasning for mer lannsom
ivaretagelse av eksiterende veger. Mulige framtidige reduserte gkonomiske rammer og okte
krav til lannsomhet, tilsier at denne typen vil bli mer aktuell i framtiden. Usikkerhet knyttet
til framtidige teknologisk- og samfunnsmessig utvikling, tilsier ogsa at denne typen
prosjekter kan bli mer aktuelle for a redusere risikoen for feilinvesteringer. Det er derfor
viktig at det utvikles arbeidsprosesser, kompetanse og IKT-lgsninger i Drift og vedlikehold,
som understgtter arbeidet med en slik prosjektportefalje. En bar se behovene og aktivitetene
i ambisjonsniva A og B i en helhetlig sammenheng. Dette tilsier at utviklingen ber ta sikte pa
ambisjonsniva B.

Statens vegvesen har lenge blitt utfordret av Samferdselsdepartementet til a gi et bedre
faglig grunnlag pa vedlikeholdssiden, i arbeidet med grunnlaget for NTP og
handlingsprogram. Det er etterspurt bedre og mer informasjon om behov og hvilken nytte
en far av ressurser pa vedlikeholdssiden. Aktivitetene og resultatene fra ambisjonsniva A vil
kunne vare et godt grunnlag for nye aktiviteter, som foreslatt i ambisjonsniva B. Slik sett vil
en fa en mernytte av aktivitetene og resultatene i ambisjonsniva A, ved a ga for
ambisjonsniva B, samtidig som en understgtter viktige forventninger fra
Samferdselsdepartementet. Ogsa dette tilsier at utviklingen bgr ta sikte pa ambisjonsniva B.

Utviklingstiltakene som er vurdert gjennomfgart for a na de lavere ambisjonsnivaene, vil i stor
grad ha nytte for en eventuell videre utvikling mot et hgyere ambisjonsniva. De fleste
aktivitetene og ressursinnsatsen som f.eks. ligger i ambisjonsniva A vil slik sett kunne vaere
en realopsjon, dersom er beslutter en trinnvis utvikling via ambisjonsniva A. Det er imidlertid
en viss risiko for at en i den videre utviklingen avdekker behov som en ikke har tatt hensyn
tidligere utviklingsaktiviteter. Denne risikoen er spesielt hay knyttet til utvikling og
anskaffelse av IKT-lgsninger. Dette tilsier at en pa IKT-siden uansett bar forseke a ta hayde
for mulige behov knyttet til en utvikling til ambisjonsniva B. Det vil vaere vanskelig a vurdere
disse behovene knytte ambisjonsniva B, uten at en har arbeidet med f.eks. utvikling av nye
prosesser som faglig grunnlag for handlingsprogram og NTP eller for helhetlige
utbedringsprosjekter, som er aktiviteter i ambisjonsniva B. Dette tilsier ogsa at utviklingen
bor ta sikte pa ambisjonsniva B.

Vurderingene av risiko knyttet til ambisjonsnivaene tilsier ogsa at det samlet sett er minst
risiko a ga for ambisjonsniva B, som et langsiktig mal. Det er viktig at prosjektet og ledelsen
i samrad vurderer hva som er mulige og realistiske mal for prosjektet og mer langsiktige mal
for virksomheten. Dette ma ses i lys av etablering og utvikling av Drift vedlikehold, og i
sammenheng med tilgrensende virksomhetsomrader. Prosjektet VU004 vil slik sett vaere et
virkemiddel for Drift og vedlikehold i oppstartfasen og for videre utvikling.

Tidsperspektiv knyttet ambisjonsniva B er avhengig av prioriteringer og ressurstilgang.
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10.1 Forslag til mal for videre arbeid

Samfunnsmal og effektmal viderefares, men noe spraklig justert og med et tillegg i andre
kulepunkt under samfunnsmal (se tekst i kursiv):

Samfunnsmal

« Effektiv forvaltning og vedlikehold av riksvegnettet innenfor de til enhver tid
gjeldende skonomiske rammer og med utgangspunkt i samfunnsmessige
forventninger.

+ Vedlikeholdet bidrar til a opprettholde forventet fremkommelighet og
trafikksikkerhet, med minst mulig klima- og miljgulemper. God ivaretakelse av
eksisterende vegnett bidrar til barekraftig utvikling av vegnettet og effektiv
ressursbruk.

+ Vedlikehold gjennomfagres med siktemal a minimere levetidskostnader og sikre god
samfunnsgkonomisk lannsomhet av investeringer.

Effektmal

» Modernisering og effektivisering av vedlikeholdet gjennom bruk av nye metoder,
arbeidsprosesser og teknologi.

+ Mer optimalt og lennsomt vedlikehold basert pa risikovurderinger.

» Bidra til realisering av etatens malsetting om produktivitetsgkning innen drift og
vedlikehold fram t.o.m. 2033. Konkrete mal settes fra 2020 og maleindikatorer
etableres.

Resultatmal for planfasen:

e Det er utarbeidet et styringsdokument for gjennomfgringsfasen. Dette omfatter
resultatmal, leveranser, framdrift, budsjett, ressurser, avhengigheter og grensesnitt
mellom delprosjekter og usikkerheter, og andre samarbeidspartnere og berarte.

e Det foreligger en videreutviklet modell for gevinstberegning for prosjektet som
helhet (jf. kap. 10.3 i denne rapporten).

e Det er utarbeidet prosjektstyringsdokument for hvert enkelt delprosjekt, basert pa
hoveddokumentet (konkretisering av mal og gevinstrealiseringsplan inngar i disse
dokumentene).

10.2 Delprosjekter i utviklingsfasen

Med utgangspunkt i dagens situasjon, utforsking av mulighetsrommet og identifiserte
forbedringsomrader har prosjektet i konseptfasen definert fem delprosjekter som vi mener
er hensiktsmessige for a na ambisjonsniva B. Prosjektet vil utarbeide en helhetlig plan for
gjennomfgringsfasen, samt detaljerte planer for det enkelte delprosjekt. Dette legges frem
for beslutning i TLM i mai 2020.

Figur 24 viser en forelgpig oversikt over leveranser fra delprosjektene. Det vil bli jobbet videre
med disse i planfasne
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Figur 24 Forelgpig leveranseoversikt VU004

De fem delprosjektene er forelapig definert til 8 omhandle:

- Helhetlig vedlikeholdsstyring

- Utbedrings- og vedlikeholdsprosesser

- IKT-stottesystemer

- Utvikling, kompetanse, organisering og ressurser
- Vegobjekter og tilstand

Delprosjektene omfatter primaert vedlikehold, men vil ha grensesnitt mot alle aktiviteter i
fremtidig Drift og vedlikehold, samt mot @vrige divisjoner i Statens vegvesen. Prosjektet med
delprosjekter ma forankres i toppledergruppen, med divisjonsdirekter eller teknologidirektar
som prosjekteier. Det er viktig at arbeidet finner sin form i forhold til det som skal skje i linja
i Drift og vedlikehold. En slik grensegang avhenger av oppgavefordeling og organisering. Vi
foreslar at prosjektet VU004 utvikler rammeverk og maler. Dette testes ut i linja, prosjektet
jobber videre med det og sa vil ledelsen ta endelig beslutning eksempelvis om rammeverk
for risikostyring.

Det bemerkes at uavhengig av ambisjonsniva, vil dette vaere aktuelle delprosjekter i det
videre prosjektarbeidet, men omfang og krav til sluttleveranse vil matte justere ut fra valgt
niva.

Figur 25 illustrerer delprosjektene og hvordan de henger sammen
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Figur 25 Delprosjekter i giennomfgringsfasen

Delprosjekt 1, Helhetlig vedlikeholdsstyring, omfatter overordnet strategi og policy, og vil gi
faringer og rammer for alle de @vrige delprosjektene. Delprosjekt 2,
Vedlikeholdsprosessene, gjelder alle niva og omfatter de sentrale hovedprosessene i
vedlikholdsstyringen. Delprosjekt 5, Vegobjekter og tilstand, bidrar med
grunnlagsinformasjon til vedlikeholdsstyringen gjennom tilstandsinformasjon om
vegobjektene. Delprosjekt 3 og 4 omfatter stotteprosessene for vedlikeholdsstyringen, og er
avhengig av informasjon og leveranser fra de avrige delprosjektene for a kunne utvikle
verktay og strukturer som understetter de gvrige prosessene.

Pa kort sikt er det viktig a starte arbeidet med a etablere felles prosesser, retningslinjer og
metoder for tilstandsvurdering og risikovurdering for alle typer vegobjekter/anlegg i
vegnettet, samt tilsvarende for strekningsvise vurderinger. God tilstands- og
risikoinformasjon for alle de viktigste objekttypene vil vaere et nadvendig og kritisk grunnlag
for virksomheten og for at prosjektet skal lykkes.

Det vil det vaere sentralt for prosjektet a ivareta kommunikasjon og samspill med andre
vegeiere, med tanke pa synergier og laring. Bade Nye Veier og fylkeskommunene har
samme utfordring som Statens vegvesen mht. informasjonsflyt knyttet til objekter og
tilstand, og lagring av dokumentasjon i sann tid. Prosjektet vil derfor opprettholde den
kontakten som er etablert med Nye Veier, og ogsa vurdere tilsvarende kontakt med
fylkeskommunene.

| de falgende kapitlene presenteres delprosjektene. Det understrekes at dette er forelapige
beskrivelser, og at detaljering av leveranser fra det enkelte delprosjekt skal bearbeides i
planleggingsfasen.

62



Begrunnelse

e Ledelsen i Statens vegvesen ma vare omforent om mal og strategier, herunder roller,
ansvar og styring av virksomhetsomradet. Toppledelsens engasjement er avgjgrende for
suksess.

e Det er papekt i revisjoner at vi ma ha kontroll pa hele styringsslayfa. Prosjektet har i
konseptfasen avdekket det er et gap mellom virksomhetsstrategien og den maten vi
jobber med vedlikeholdsstyring pa.

e Samarbeid i verdikjeden er avgjgrende for kostnadseffektivt vedlikehold. Vi ma utvikle

kompetanse og kontraktsmodeller som stimulerer til innovasjon.

Leveranser

e Virksomhetsmodell inkl. vedlikeholdsstyring og viktige grensesnitt (ogsa leverandgrene).
e Policy for forvaltning og vedlikeholdsstyring
o Risiko og tilstandsbasert
o Skal kommunisere hva Statens vegvesen forplikter seg til overfor sine
interessenter
e Overordnet/strategisk Asset management-plan for vedlikehold
o Overordnet rammeverk for risikostyring med akseptkriterier
o Mal og indikatorer (KPler) for a felge opp prestasjoner (herunder klima og
bzerekraft)
o Retningslinjer for handtering av klimaendringer
e Forbedret prosess for erfaringsdeling og kontinuerlig forbedring
e Eventuelle andre fgringer for de fire andre delprosjektene
e Videreutviklet beregningsmodell for gevinstuttak og ressurspadrag i delprosjektene
e Arshjul for strategisk Asset management
e Vurdering av nye samarbeidsformer mellom byggherre og leverandar, herunder bruk av
nye kontraktsstrategier
e Resultatavtaler for divisjonen
¢ Kompetansebehov i organisasjonen
e Forslag til innovasjonsprosjekter og piloter, «living labs» for uttesting av ny teknologi og
lgsninger

Begrunnelse

o Det er avdekket store mangler/hull i eksisterende prosesser
e Det jobbes med vedlikehold pa ulike mater i dag, og det ma etableres en enhetlig
praksis.
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e Enhetlig praksis gir sterre muligheter for systematisk forbedringsarbeid og a kunne
oppfylle krav om effektivisering
e Dagens praksis er reaktiv, vi har behov for a komme inn i en proaktiv arbeidsform

Leveranser

¢ Dokumenterte oppdaterte kjerneprosesser innen vedlikehold for alle «fag»
For eksempel
o Tilstandsmaling og vurdering
o Planlegging og gjennomfgring av vedlikeholdsaktiviteter
o Anskaffelse av leverandaerer og utstyr
o Oppfelging av kontrakt inspeksjoner
e RCM eller lignende metodikk som en del av virksomhetens helhetlige risikostyring
e Reviderte krav og rutiner i handbgker
o Stotteprosesser
e Grunnlag for utarbeidelse av virksomhetsarkitektur og ressursbehov
e Plan for neste fase

Begrunnelse

e Dagens systemer dekker ikke brukernes og virksomhetens behov, og gir ikke mulighet
for samhandling faglig og organisatorisk
e Dagens IT-portefglje har stort utviklings- og modifikasjonsbehov (teknisk gjeld)

Leveranse:

e Detaljert status av dagens systemer i forhold til AM - vurdert opp mot videre bruk
e Resultat fra markedsscanning

e Modell for informasjonsarkitektur/ informasjonslogistikk

e Beskrivelse av system/applikasjonsarkitektur som ivaretar helhetlig IKT-lgsning

e Dokumentasjon av prosesser og bruksmeanster (IKT-perspektivet)

e Teknologistatte til andre delprosjekt

e Kunnskap om teknologi- og markedstrender

¢ Underlag til anskaffelsesstrategi for IKT-lgsninger

e Pilotering

e Plan for neste fase

Begrunnelse
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¢ Nye krav, arbeidsprosesser og verktay krever ny kompetanse og tilpasning av
organisasjonen.

Leveranse
Utforme og iverksette

e Kartlegging og kompetansebehov

e Kompetanseplaner, pa lang og kort sikt

e Ressursbehov og organisering

e Rekruttering og opplaeringsplaner

e Testprogram/ pilotering

e Endringsstette - endringsledelse

e Opplaeringspakker

e Organisasjonsplan

e Arshjul for Asset management pa organisasjonsniva
e Plan for neste fase

Begrunnelse

e Det er gjennom revisjoner avdekket at Statens vegvesen har varierende, og til dels
mangelfull oversikt over vegobjekter og deres tilstand. Riktig kunnskap om tilstand er en
forutsetning for godt og effektivt vedlikehold.

e Det er stor variasjon i arbeidsmate for kartlegging og dokumentasjon av tilstand innenfor
de ulike fagomradene, og det ma etableres en enhetlig praksis. Enhetlig praksis gir
starre muligheter for systematisk forbedringsarbeid og a kunne svare ut krav om
effektivisering.

Leveranse:

e Forslag til rammeverk og beskrivelser av tilstands- og risikovurderinger, som grunnlag
for prosessbeskrivelser i kvalitetssystemet og handbgker

¢ Metode og teknologi for registrering av objekter og tilstandsinformasjon

e Utpreving av metode for risiko- og tilstandsvurderinger pa tvers av alle fag pa alle niva

e Definerte krav til tilstandsklasser, et klassifiseringssystem for tilstand, inkl plassering av
objekter i tilstandsklasser

¢ Krav til objektinformasjon

e Pilotering

e Plan for neste fase
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10.3 Vurdering av ressursbehov og gevinster

Det er gjort en skjgnnsmessig vurdering av hvilke ressurser som vil kreves for a na
ambisjonsnivaene A, B og C. Prosjektet er i en tidlig fase sa det er stor usikkerhet.. Tallene er
a betrakte som det beste anslag det er mulig a gjgre i den fasen prosjektet na i, med et
konservativt utgangspunkt for vurderingene. Kalkylene vil bli oppdatert i et «business case»
ved beslutningspunkter videre i prosjektet, neste gang i slutten av planfasen. Man vil da ha
en mer solid og detaljert beskrivelse av prosjektets gevinster, leveranser og omfang.
Linjeorganisasjon og prosjekt ma i planleggingsfasen ha tett dialog om dette.

Prosjektet anslar et ressursbehov pa 80 arsverk for alternativ B fordelt over 2 ar, altsa 40
arsverk pr. ar. Anslaget utgjer omtrent 5% av personalressursene i divisjonen. | de anslatte
arsverkene inngar hele stillinger og andeler av stillinger og bade interne og eksterne
ressurser. | disse arsverkene ligger det en stor andel ressursinnsats fra linjeorganisasjonen i
Drift og vedlikehold, knyttet til utviklingsarbeid som divisjonen uansett ville matte jobbet
med. (Et grovt anslag pa forholdet mellom interne og eksterne ressurser er 80/20). |
kalkylene er likevel ressursene bade fra linjeorganisasjonen og prosjektet tatt med i de
okonomiske beregningene.

Tabell 2 viser estimert ressursbehov for de tre alternativene summert for arene 2020 og
2021. Alternativ A ligger 20% under alternativ B i ressursbruk, mens alternativ C ligger om
lag 30% over. For ambisjonsniva B estimeres et ressursbehov tilsvarende ca. 40 arsverk pr ar,
for ambisjonsniva A estimeres ca. 32 arsverk pr. ar, mens det for C estimeres ca. 54 arsverk
pr. ar.

Planlagt for 2020 og

2021, pluss mindre- Ressursbruk - Ressursbruk - Ressursbruk -

forbruk i 2018 0g 2019] SANSYNLIGGI@RING fra SANSYNLIGGI@RING fra SANSYNLIGGI@RING fra

(basert pa tall fra 2020-20211 arsverk 2020-20211 arsverk 2020-2021 i Arsverk
Tidsrom 2020-2021 businesscase)

200 | 20m 020 | 20m 200 | 201

Ambisjonsnviad A B C
Delprosjekt 1 Virksomhetsstyring 3 3 5 5 8 8
Delprosjekt 2 Arbeidsprosesser 11 11 13 13 15 15
Delprosjekt 3 IKT 6 6 8 8 11 11
Delprosjekt 4 Organisasjon og
kompetanse 4 4 5 5 8 8
Delprosjekt 5 Vegobjekter og
tilstand; opplegg for risiko og
tilstandsvurdering 7 7 8 8 9 9
Prosjektleder og -statte 2 2 3 3 4 4
SUM 32 32 40 40 54 54
Sum 2020-2021 48 64 80 1070

Tabell 2:Estimat pa ressursbehov for de ulike ambisjonsnvidene, arsverk / hele stillinger i sum over 2 ar (kombinasjon av interne
og eksterne arsverk).

Alle ambisjonsnivaene vil bidra til en kvalitetsmessig heving sammenliknet med dagens
situasjon. Ambisjonsniva A omfatter tiltak som bidrar til profesjonalisering av kun
vedlikehold, ambisjon B omfatter utbedring i tillegg til vedlikehold, mens ambisjonsniva C
ogsa omfatter hele virksomheten (planlegging, investering, vedlikehold, utbedring og drift)
hvor man tilfredsstiller kravene i ISO 55000 fullt ut.
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Gevinstpotensialet kan i denne fasen sannsynliggjeres, men med stor usikkerhet. | plan- og
gjennomfagringsfasen vil prosjektet utarbeide en oversikt over hvilke forbedringsmuligheter
som bgr realiseres, med tilknyttede forbedringer, ressursbruk og gkonomiske gevinster.

Vi forutsetter at krav om produktivitetsgkning ikke kan oppnas uten et betydelig og
kontinuerlig forbedringsarbeid, og at prosjektet er en forutsetning for a oppna
virksomhetens langsiktige effektiviseringsmal.

Med dette som utgangspunkt introduserer vi to ulike regnemater for mulige gevinster. Disse
gir oss et sannsynlig utfallsrom ut fra disse to perspektivene:

a: Konservativt utgangspunkt (Intern effektivisering - fokus pa byggherreressurser)

e Her ser vi kun pa byggherreressursene (Statens vegvesen-ansatte og kjap av
konsulenttjenester) og effektivisering av disse ressursene. Dette er ressurser som
virksomheten rar over. Vi har lagt til grunn en effektiviseringseffekt i 2026 pa 15%
sammenliknet med dagens niva. Dette er ikke spesielt ambisiagst, men brukes her
som et konservativt anslag for forbedring. Bedre oversikt, bedre verktgy og tilpasset
organisasjon og kompetanse gjar dette mulig.

b: @vre potensial (Effektivisering med fokus pa byggherreressurser og tjenestekjop til
vedlikehold (totale kostnader))

e Her tar vi utgangspunkt i de totale kostnadene. Det vil si tjenestekjap (inkl.
entreprisekostnader, dvs. alle kostnadene) og byggherreressurser (egne ansatte og
kjgp av konsulenttjenester). Det er stgrre usikkerhet knyttet til a ta ut
effektiviseringsgevinster av tjenestekjgp sammenliknet med byggherreaktiviteter.
Organisasjonen vil ikke ha like stor markedsmakt som tidligere, sa effektivisering er
mer krevende. Det forutsetter at vi far andre aktarer med pa et utviklings-
/effektiviseringslap og klarer a skape insentiver, kontraktsformer og prosesser til
nytte for alle parter. Vi har lagt til grunn en mulig effektivisering pa 10%
sammenliknet med dagens niva. Risikobasert og livslgpsorientert vedlikehold gjar
dette mulig.

Vi har laget et grovt anslag pa effekten av a gjennomfare et utviklingsarbeid med mal om a
realisere ambisjonsniva B. Gevinster knyttet til fremkommelighet, trafikksikkerhet, oppetid
pa vegnettet og lignende er ikke regnet inn.

Det er tatt utgangspunkt i vedlikeholdsbudsjettet for 2019, og lagt til grunn at Statens
vegvesen bruker om lag 3 mrd. kr. arlig pa vedlikehold. Videre er det lagt til grunn at Drift
og vedlikehold vil ha ca. 800 ansatte og 100 konsulentarsverk, hvorav 50% av disse er
knyttet til vedlikehold. Det er derfor bergegnet gevinster ut ifra 450 arsverk.
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For kalkyleformal har vi lagt til grunn 100 mill. kr. i IKT-investeringer fram mot 2030
(utvikling/innkjep ikke implementering og opplaering). Dette vil komme i tillegg til dagens
ordinaere drifts- og investeringsbudsjetter innen IKT. Vi anser dette som et optimistisk
anslag som ma vurderes narmere i planfasen. @kte IKT-investeringer kan gi grunnlag for
langt starre effektivitetsgevinster enn de vi regner pa i denne beregningen.

Beregning 1: 15% intern effektivisering (byggherreressurser)

Dette kan innebare 15% okt produksjon med samme personellressurser eller at man
trenger faerre personellressurser for a gjennomfgre dagens produksjon.

Forutsatt at et arsverk (i gjennomsnitt internt arsverk og konsulent) koster etaten
omlag 1,3 mill. kr., tilsvarer dette en arlig byggherrekostnad pa om lag 600 mill. kr.
15% effektivisering av dette tilsvarer en arlig gevinst pa 90 mill. kr., enten i form av
lavere kostnader, eller starre produksjon pr. hode.

Beregning 2: 10% effektivisering av tjenestekjop

Det er lagt til grunn en arlig vedlikeholdskostnad til tjenestekjgp (eks.
byggherrekostnader) regnet med pa ca. 4,5 mrd. kroner (vedlikeholdsbudsjett 2019
(ca. 3 mrd. kroner)), samt andel av driftsbudsjett som antas a omfattes av prosjektet
og midler til utbedring, trafikksikringstiltak mm). 10% bedre ressursutnyttelse
representerer da en arlig gevinst, pa 450 mill. kr, enten i form av lavere kostnader
eller gkt produksjon.

Periodisering av gevinster og ressursbruk

Gevinstrealiseringen vil vaere ulik i en kalkyle som ser pa tjenestekjap kontra en som tar
utgangspunkt i interne kostnader (byggherreressurser). Jo mer omfattende utgangspunkt,
desto lengre tid tar det a ta ut alle gevinstene.

| 2020 regner vi med at det er mulig a hente noen gevinster, anslatt til 10% av
byggherreressurser, blant annet gjennom a ta i bruk beste praksis i etaten. Hele gevinsten
anslar vi at kan utlgses i 2026 (se Tabell 3).

Ressursbruken vil ha et motsatt forlep med 100% padrag i prosjektperioden og deretter en
nedtrapping. Vi har lagt til grunn at utviklings- og implementeringsarbeidet mer og mer
overtas av linja, og at det settes av ressurser til a viderefare arbeidet. Til dette er det anslatt
en ressursbruk pa 20% av hva man bruker i prosjektperioden. Dette ma gremerkes til
definerte utviklings- og forbedringsprosjekter (i tillegg til kontinuerlig forbedringsarbeid i
linja).

Periodisering 2019 2020 2021 2022 | 2023 | 2024 2025 | 2026 2027 | 2028 | 2029

Gevinster -
Tjenestekjop 0% 0% 10% | 20% 40 % 60 % 80% | 100% | 100% | 100%

100 %

Gevinster -
byggherreressurser
(egne ansatte og
konsulenter) 0% 10 % 20% | 40% | 60% 80% | 100% | 100% | 100% | 100 %

100 %
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Utgifter -

byggherrekostnad 100% | 100% | 50% | 30% 20% 20% 20% 20% 20% 20%
Utgifter - IKT-

investeringer 8 % 31% | 25% 20 % 10 % 5% 1%

Tabell 3: Periodisering av gevinster og ressursbruk 2019-2029, ambisjon B.

Figur 26 viser forlgpet av effektiviseringsprogrammet basert pa de to regnematene, hhv.

tjenestekjop og byggherrekostnader. Dette er trolig ytterpunktene i potensialet, det faktiske

potensialet ligger trolig et sted mellom disse ytterpunktene.

Arlig effektiviseringsgevinst - Byggherrekostnad
og tjenestekjop

500
400

300

kr.

200

mill.

100

P

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029

Arlig effektivisering - tjenestekjop 10%

—Arlig effektivisering - byggherrekostnad 15%

Figur 26: Anslag arlig effektiviseringsgevinst, ambisjon B.

For a sannsynliggjare gevinstpotensialet i denne fasen av prosjektet velger vi a ta

utgangspunkt i den mest konservative beregningen av gevinster, basert pa antall ansatte og
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konsulentkjap. Figur 27 viser arlige gevinster mot antatt arlig ressurspadrag.

Effektiviseringsgevinst mot ressursbruk -
100 Byggherrekostnad

80

60

mill. kr.

40

20

. 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029
== Arlig effektivisering - byggherrekostnad 15% Prosjektressurser per ar

Figur 27: Beregnet arlig effektiviseringsgevinst sett mot arlig ressursbruk, ambisjon B.

Effektivisering vil ogsa skje etter 2025, som kontinuerlig forbedring. Dette framgar ikke i
Figur 27.

Ved a trekke ressursbruken fra beregnede gevinster far man netto gevinst. Figur 28 viser
netto gevinst per ar og akkumulert. Med disse forutsetningene gar prosjektet «i pluss» fra
2023 og er «tilbakebetalt» en gang i 2025.

Arlig og akkumulert netto gevinst -
Personellressurser

400
300
200

100

— -
2019 2!0 2.1 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029

mill. kr.

-100

-200

Akkumulert netto gevinst - byggherrekostnad

m Arlig netto gevinst - byggherrekostnad
Figur 28: Beregnet arlig akkumulert netto gevinst - byggherrekostnader, ambisjon B.
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Bedre IKT-stgttesystemer er en forutsetning for nye arbeidsprosesser og et mer effektivt
vedlikehold. Delprosjekt IKT blir derfor en sentral del av prosjektet, men ikke alt blir last av
prosjektet VU 004 i 2020-2021.

Prosjektet sikter mot a danne grunnlaget for a etablere et strekningsbasert, livslgpsorientert
og risikobasert vedlikehold, og a se dette i sammenheng med aktuelle utbedringer. Det kan
derfor antas at samfunnsnytten av riksvegene vil gke, gjennom forhold som bedre
fremkommelighet, mindre stenging i forbindelse med arbeid pa vegen og okt
trafikksikkerhet. Dette er ikke tatt med i gevinstberegningene, men vil bety mye for dem
som er avhengig av riksveiene.

Dersom vi tar utgangspunkt i en gevinstberegning pa 10% av tjenestekjap blir det en langt

raskere tilbakebetaling, da det totale kostnadsgrunnlaget (effektiviseringspotensialet) er sa
mye stgrre. Med den forutsetningen er prosjektet tilbakebetalt allerede i 2022. Dette vises i
Figur 29.

Arlig og akkumulert netto gevinst - Tjenestekjgp

1 000
800
600

400

mill. kr.

200

2019 25!!“' 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029

-200

m Akkumulert netto gevinst - tjenestekjap m Arlig netto gevinst - tjenestekjop

Figur 29: Beregnet arlig akkumulert netto gevinst - tienestekjgp, ambisjon B

Realistisk sett ligger det virkelige potensialet i et intervall mellom en effektivisering av
byggherrekostnaden og en effektivisering av denne og tjenestekjapene i tillegg. Dette blir to
yttergrenser for mulig effektivisering vist i Figur 30.
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Akkumulert netto gevinst - Intervall

2 000
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-500

Akkumulert nettogevinst - tjenestekjop og byggherrekostnader

= Akkumulert netto gevinst - byggherrekostnad

Figur 30: Beregnet intervall for akkumulert netto gevinst, ambisjon B

Det vil vaere en svart viktig del av prosjektet a videreutvikle kalkylemodellene slik at
presisjonsnivaet gker etter hvert som gevinstmuligheter identifiseres og utvikles i senere
faser av prosjektet.

| tillegg til de rent kvantitative gevinster som er beskrevet over, har prosjektgruppa
identifisert en rekke mulige kvalitative gevinster. Disse knyttes til prosjektets samfunnsmal
om a bidra til bedre fremkommelighet og trafikksikkerhet, og prosjektets effektmal om en
modernisering av vedlikeholdet. VUOO4 vil ogsa bidra til at Drift og vedlikehold utvikler sitt
virksomhetsomrade i trad med etatens virksomhetsstrategi ved a ta vare pa vegnettet pa en
profesjonell mate. | dette ligger et effektivt, helhetlig og riktig vedlikehold, som ivaretar
vegkapitalen pa en mer optimal mate. Forsamt vedlikehold farer til unadvendig kapitalslit
ogredusert framkommelighet og trafikksikkerhet. Vegens levetidskostnader vil reduseres
vesentlig gjennom riktig vedlikehold til rett tid.

Forventede kvalitative gevinster av VU004, ut fra anbefalt ambisjonsniva, kan oppsummeres
slik:

e En profesjonell organisasjon med helhetlig forstaelse for drift/vedlikehold og utbedring i
trad med prinsipper i norske og internasjonale standarder

e Bedre kontroll pa risiko og tilstand. Mere planlagt vedlikehold/mindre brannslukking.

e Proaktiv i vedlikeholdsarbeidet, faerre avvik i forbindelse med tilsyn.

e Reduserte kapitalkostnader ved a sette inn optimale tiltak som kompenserer nedbryting
og slitasje
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¢ Vedlikehold- og utbedringsoppgavene i henhold til bestilling fra eiere og gvrige
interessenter.

e Bedre omdemme og gkt tillit hos tilsynsmyndigheter og eiere. Statens vegvesener den
selvfalgelige aktgr for a ivareta tildelt ansvarsomrade.

e En attraktiv kontraktspart for utfgrende ledd

e Gode rutiner for datainnsamling. Hensiktsmessig(e) dataverktgy som stgtter opp om
virksomhetsomradet i hele verdikjeden fra operativt til strategisk niva.

e Bedre faglig grunnlag og tydelig kommunikasjon av vedlikeholds- og utbedringsbehovet
pa alle nivaer

e Grundig forstaelse av arsak og virkning av vedlikeholdsinnsatsen og hvordan denne
pavirker vegens tilstand

¢ @kt motivasjon hos ansatte gjennom spennende arbeidsoppgaver og muligheter for
kompetanseutvikling

e FEtaten oppleves som en attraktiv arbeidsgiver for kvalifiserte fagfolk, enklere a beholde
og rekruttere dyktige medarbeidere.

e Statens vegvesen falger internasjonale standarder, og kan sammenligne seg med de
ypperste aktgrene i verden pa vegvedlikehold.

10.4 Framdrift

Planleggingsfase: fra november 2019 - mai 2020 vil prosjektet legge en detaljert plan for
videre arbeid, med utgangspunkt i den foreslatte modellen for delprosjekter.

Figur 31: plan for videre arbeid, inkl forslag til milepaeler underveis

Milepaler:

1. Nar policy for forvaltning, vedlikeholdsstyring og risikostyring er godkjent av
ledergruppa i Drift og vedlikehold
Nar strategisk plan for vedlikeholdsstyring (SAMP) er godkjent
Nar metode for risiko- og tilstandsvurdering er utprgvd pa tvers av fag
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Nar utkast til nye vedlikeholdsprosesser foreligger

Nar informasjonsmodell for nye vedlikeholdsprosesser er utarbeidet

Nar virksomhetsarkitektur er beskrevet

Nar kompetanseplan er utarbeidet

Nar helhetlig metode for forvaltning og vedlikehold er godkjent og overlevert til linja

0 0 N O Uk

Nar grunnlag for anskaffelse av teknologi for stette av vedlikeholdsprosessene er
utarbeidet

Delprosjektene (DP) vil ga i parallell i en iterativ prosess. Styringssignaler som utarbeides i
DP 1 vil gi rammer for utviklingsarbeidet i de gvrige delprosjektene. Pa samme mate vil DP 3
og DP 4 trenge input fra de gvrige prosjektene for sitt utviklingsarbeid.

Det er antydet et sett med workshops i prosjektforlgpet. Dette er aktiviteter som er tenkt
felles for hele prosjektet. Antall workshops og innhold i disse vil detaljeres i
planleggingsfasen.

For DP 5 er det allerede definert fgringer og gjort noe utviklingsarbeid i organisasjonen, sa
dette kan derfor starte opp allerede hgsten 2019. Aktiviteter som er avhengig av strategiske
beslutninger ma avvente til DP 1 har definert ngdvendige rammer.

| tillegg til delprosjektene illustrerer Figur 31 at prosjektet vil ha aktiv kommunikasjon med
andre prosjekter og utviklingsaktiviteter internt i Statens vegvesen, og mot andre vegeiere
0g gvrige interessenter.

10.5 Organisering
Prosjektet ledes av prosjektleder med tilknyttet prosjektstotte.

Hver av delprosjektene tildeles en delprosjektleder og ei arbeidsgruppe.

Figur 32: Forslag til organisering i gjennomfaringsfasen
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Delprosjektlederne inngar i prosjektgruppa sammen med prosjektleder. Prosjektgruppa skal
sarge for koordinering av alle aktiviteter, ivareta grensesnitt, sikre helhetlig utvikling og
fatte nedvendige beslutninger underveis i prosjektet. Prosjektgruppa er ansvarlig for
fremdrift og for leveransene i prosjektet.

Arbeidsgruppene settes ammen av fagpersoner som naturlig representerer fagomradet. |
tillegg vil en representant fra DP 3 IKT og en representant fra DP 4 Organisasjon og
kompetanse delta i alle arbeidsgruppene for a bidra med sin kunnskap og sikre
informasjonsflyt og forstaelse for de enkelte prosessenes behov for stgttesystemer og
kompetanse.

Dette er et omfattende og komplekst prosjekt, med svart mange interessenter bade eksternt
og internt. Det er derfor kritisk viktig at prosjektleder tildeles tilstrekkelig statteressurser for
a ivareta alle oppgaver.
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Med unntak av vedlegg 0 ligger alle vedleggene tilgjengelig pa Vegveven.

Vedlegg 0: Versjon av figur 12 fra rapporten (se neste side)

Vedlegg 1: Businesscase VU004

Vedlegg 2: Styringsdokument VU004

Vedlegg 3: Notat revisjoner og tilsyn

Vedlegg 4: Overordnet modenhetsvurdering Asset management i Statens vegvesen, (WSP)
Vedlegg 5: Notat beste praksis hos andre (WSP)

Vedlegg 6: Notater 6a, b, c og d: Forstudier NTNU

Vedlegg 7: Notat IKTstatteverktey i markedet (WSP)
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