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Trondheim, 14. juni 2022

Andreas Berntzen



Sammendrag

Flere forskningsartikler har kartlagt de synergiske effektene baerekraftige mobilitetsformer kan ha pa
samfunnet. Derfor har det & legge til rette for at flere skal ga blitt et nasjonalmal i transportplanen fra
2022-2033. Forskningsprogrammet «BEVEGELSE» avdekker hvor viktig drift er for a ivareta kvalite-
ter som komfort, trygghet, tilgjengelighet og estetikk, som eker graden av fotgjengere. Samtidig viser
mange av de samme artiklene til et svakt samspill mellom plan,- bygge- og driftsprosess. Nar det ikke
planlegges for framkommeligheten til driftsmaskiner vil det vere vanskelig & gjennomfere de nedvendi-

ge driftstiltakene som ivaretar kvalitetene som gker antall gdende. Det er derfor nedvendig & undersoke:

Hvordan kan man forbedre samspillet mellom plan, utbygging og drift for d legge bedre til rette for
fotgjengere?

Gjennom & anvende metodene casestudie og dokumentanalyse, har jeg 1 denne studien innhentet hvilke
krav som stilles i ulike handbeker og lokale veinormaler for Trondheim og Oslo. Deretter har jeg brukt
dybdeintervjuer for 4 underseke om kravene som settes i hdndbekene, samsvarer med erfaringene til
planleggere, byggeledere og driftsentreprenerer. Informantene matte ha vart involvert i vei- og gatepro-

sjekter for & kunne delta pd intervjuet.

Studien viser at det er ingen fast prosedyre for hvordan drift koordineres, hdndteres og gjennomferes.
Dette skaper et darlig samarbeid, som ferer til fa kontaktflater og gjor at hele prosessen faller litt tilfelig.
Det darlige samarbeidet former ogsé darlige vei-og gaterom, hvor framkommeligheten til driftsmaski-
ner ikke er ivaretatt, som videre undergraver kvalitetene fotgjengere ma ha for & g& mer. Det er derfor
tiltakene som skaper sammenheng mellom de ulke prosjekteringsfasene som vil forbedre samspillet

mellom plan, utbygging og drift.
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Abstract

Several research articles have mapped the synergistic effects that sustainable forms of mobility can have
on society. Therefore, facilitating for more people to walk has become a national goal in the transport
plan from 2022-2033. The research program «MOVEMENT» reveals how important operation is to
maintain qualities such as comfort, safety, accessibility and aesthetics, which increase the number of pe-
destrians. At the same time, many of the same articles point to a weak interaction between the planning,
building and operational process. When the accessibility of operating machines is not planned for, it will
be difficult to implement the necessary operational measures that maintain the qualities that increase the

number of pedestrians. It is therefore necessary to examine:

How can the interaction between planning, development and operation be improved to facilitate for

pedestrians?

By applying the methods case study and document analysis, I have through this study obtained the re-
quirements set in various handbooks and local road standards for Trondheim and Oslo. Then, through
in-depth interviews, I investigated whether the requirements set in the manuals correspond with the
experiences of planners, construction managers and operating contractors. The informants must have

been involved in road and street projects in order to participate in the interview.

The study shows that there is no fixed procedure for how operations are coordinated, handled and carried
out. This creates a bad collaboration, which leads to few contact surfaces and makes the whole process
fall a bit random. The poor cooperation also forms poor road and street spaces where the accessibility of
operating machines is not taken care of, which further undermines the qualities pedestrians must have to
walk more. It is therefore the measures that create a connection between the various design phases that

will improve the interaction between planning, development and operation.
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1. Introduksjon

1.1 Innledning

I 2017 startet forskningsprogrammet «BEVE-
GELSE» sin forste arbeidspakke som skulle kart-
legge «trafikantenes behov og forutsetninger» for
a gé og sykle mer. Arbeidspakken kom fram til at
trafikanter preges av en rekke ulike faktorer, noen
som kan pavirkes og andre ikke. Forhold som veer,
demografi og arstid er faktorer som det er vanske-
lig & pavirke. Omstendigheter som komfort, este-
tikk, fremkommelighet, trygghet er pa den andre
siden enklere & gjore noe med (Svorstel, Ellis og
Varhelyi, 2017). Figur 1 visualiserer hvilke fakto-
rer som har innvirkning pa valg av rute, hvordan
reisen blir gjennomfort, og hvilket transportmid-

del som blir benyttet.

Et av de viktigste funnene forskningsprogrammet
gjor, er hvor stor innvirkning drift og vedlikehold
har pd om reisen blir gjennomfert som bilist, sy-
klist eller fotgjenger. I tillegg har drift og vedlike-
hold ogsé stor pavirkningskraft pa rutevalg og om
reisen gjennomfoeres (Svorstel, Ellis og Varhelyi,
2017). Det er viktig & skille mellom drift og vedli-
kehold. Drift gjelder de tiltak som utferes kontinu-
erlig for & ivareta gaten eller vegnettets funksjon.
Vedlikehold omhandler tiltak som utferes med
storre mellomrom, ulikheten vises i tabell 1 (Veg-
direktoratet, 2012; Qvstedal og Brembu, 2021).

Personlige egenskaper ggtetik

Sikkerhet

Framkommelighet Funksjonsevne Reisetid
Alder Komfort
Arstid Kjonn Demografi
Foreforhold Drift og vedlikehold
Rutevalg Gjennomfering
Transportmiddel ?{\;ise

Figur 1: Hvilke faktorer som pavirker hvordan reisen blir gjennomfert og om reisen blir gjennomfert

(Egenprodusert)



Med drift forstas alle oppgaver og rutiner
som er nedvendige for at veginfrastrukturen
skal fungere godt 1 forhold til daglig
trafikkavvikling. Eksempler pa slike
driftstiltak:

Vedlikehold innebaerer tiltak 1 fysisk
infrastruktur som sikrer at konstruksjonenes
funksjon og levetid blir som planlagt. Slike
vedlikeholdstiltak

kan veere:

- Broyting, streing med salt og/eller sand

- Reasfaltering og andre tiltak for &

opprettholde standarden pa vegdekke

- Kosting og rengjering

- Utbedring av grefter, bruer, tuneller og
tekniske anlegg/installasjoner 1 trdd med

fastsatte kvalitetskrav

- Vegoppmerking, oppretting av skilt,

skjetsel av grentarealer

- Oppretting og utskifting av rekkverk og

murer

- Oppretting/reparasjon av anlegg for

trafikkstyring, informasjon og belysning.

Tabell 1: Forskjellen pé drift og vedlikehold (@vstedal og Brembu, 2021).

Begrepet «fotgjengerkvalitety refererer til de fak-
torer som pavirker hvor vennlig et omrade er & ga
(Arellana et al., 2020; Fossum, 2022). I rapporten
«Walkability 101: A Multi-Method Assessment of
the Walkability at a University Campus” kartleg-
ger «gangbare karakteristikker» som enten styrker
eller svekker omradets fotgjengerkvalitet. Rap-
porten kommer fram til at det er fire forhold som
ma vere pa plass for at en gate skal anses som

fotgjengervennlig (King et al., 2020):

. Komfort

. Trygghet

. Tilgjengelighet
. Estetikk

Arbeidspakke 4 til forskningsprogrammet «BE-
VEGLESE» av forfatterne Liv Qvstedal og Stein
Brembu paviser at drift og vedlikehold utgjer en
av grunnsteinene for & kunne opprettholde man-
ge av de kravene befolkningen har til trygghet,
tilgjengelighet, komfort og estetikk (Dvstedal og
Brembu, 2021). Svorstel sin rapport angir at be-
tydningen av kravene befolkningen har til de fire
faktorene betinges av alder, kjonn og funksjons-
evne, som ogsa vises til i figur 1. For & eksempli-
fisere har eldre storre krav til drift og vedlikehold
enn den yngre befolkningen (Svorstel, Ellis og
Varhelyi, 2017). Under synliggjores det ytterlige-
re hvordan de fire kvalitetene kobles til drift og
vedlikehold:



Hvordan pavirker drift og vedlikehold komfort:
Fossum og Ryeng henviser i sin forskningsartikkel
fra 2022 til andre artikler Corazza et al., 2016; Ma-
risamynathan & Vedagiri, 2014; Ren et al., 2011,
som fastslar at fotgjengere velger ruten som er
mest komfortabel. Oppfattes turen som lite kom-
fortabel endrer fotgjengeren rutevalg (Fossum,
2022) . Komfort er et sammenfattende begrep si-
den komfort bade kan gjelde framkommeligheten
og folelsen av trygghet. Ved & redusere oppspruk-
ken asfalt vil man eksempelvis bade opprettholde
folelsen av sikkerhet til for eksempel eldre, men
sikrer ogsd fremkommeligheten for rullestolbru-
kere (Svorstel, Ellis og Varhelyi, 2017). Fossum
sin doktorgradsavhandling viser til @vstedal og
Ryeng sin rapport fra 2002 som angir at fotgjen-
gergrunnlaget (dekke pd fortauet) er den storste
faktoren som pévirker om fotgjengeren anser turen
som komfortabel eller ikke (Fossum, 2022). Figur
2 eksemplifiserer et ubehagelig dekke pa fortau-
et. For a ivareta komforten til fotgjengerne er det
derfor viktig & redusere barrierer som ujevnheter,
hullgroper, nivéforskjeller, sprekker, grus og glatt
lov (Svorstel, Ellis og Varhelyi, 2017).

Hvordan pavirker drift og vedlikehold trygghet:
Johansson og Bjernssaku (2020) viser til OQvste-
dal og Ryeng sin rapport fra 2002 som angir at
sikkerhet er den viktigste faktoren for fotgjengere
(Johansson og Bjernskau, 2020). Transport eko-
nomisk institutt sin rapport fra 2019 slar fast at
drift og vedlikehold er grunnleggende for a ivareta
sikkerheten for syklende og géende. For & eksem-
plifisere forer dérlig drift av fortau til at myke tra-

fikanter blir presset ut i vegbanen. Her er fotgjen-

Figur 2: Bilde tatt i Trondheim 25.mai 19.00.

Grusen var ubehagelig a ga pa.

gere og syklister i direkte kontakt med

biler med hoy hastighet, som svekker opplevelsen
av trygghet (Statens vegvesen, 2016; Svorstel, El-
lis og Varhelyi, 2017).

Folelsen av trygghet er ogsd spesielt viktig for
utsatte grupper som funksjonshemmede og den
eldre delen av befolkningen. Redselen for & fal-
le pa grunn av glatt is ferer nemlig til at mange
avlyser turer man vanligvis ville gjennomfert og
holder seg hjemme. Dérlige stredde fortau under-
minerer derfor folelsen av sikkerhet (Svorstel, El-
lis og Varhelyi, 2017; Serensen og Kolbenstvedt,
2019). En undersekelse av Helsedirektoratet og
Oslo Universitetssykehus fra 2016 viser ogsa at en
stor andel av fallulykkene faktisk skjer pd grunn
av fortau og gangarealer som ikke er stradd (Hel-

sedirektoratet og Universitetssykehus, 2016).



Hvordan pavirker drift og vedlikehold tilgjenge-
lighet: Drift og vedlikehold er ogsa vesentlig for
fremkommeligheten til syklister og fotgjengere.
Som avsnittet over viser til, blir ofte fotgjengere
presset ut 1 vegbanen ved fortau som har for mye
sng eller er for glatte. Figur 3 og 4 visualiserer
fortau som er si gjensnedd eller glatte at fotgjen-
gere ma trekke ut i veibanen. Dette svekker ikke
bare framkommeligheten til syklende og géende,
men er ogsa spesielt til hinder for eldre og perso-
ner med nedsatt funksjonsevne som blir avhengig
av bilen for & né sine reisemal (Svorstel, Ellis og
Varhelyi, 2017).

Rapporten til Magne Fossum og Eirin Ryeng
(2021) paviser ogsa korrelasjonen mellom dekk-
grunnlaget pa fortauet og framkommeligheten til
gdende. Sne og is senker nemlig hastigheten til
fotgjengere siden skrittlengde reduseres ved fryk-
ten for 4 falle (Fossum og Ryeng, 2021).

Hvordan pavirker drift og vedlikehold estetikk:
Drift innen estetikk handler om renhold, repara-
sjoner, vegoppmerking. I tillegg handler det ogsa
om vedlikehold av benker, trafikkstyring, sikt, be-
lysning, seppeldunker og bygninger. Driften av
estetikk er serskilt viktig for personer med nedsatt
synsevne. | kunnskapsoppsummeringen «Drift og
vedlikeholds betydning for gdende og syklendey
opplyser informanter med nedsatt funksjonsev-
ne at de er avhengig av informative skilt som gir
gode henvisninger til hvor de er, og er pa vei. Om
dette ikke er pé plass, kan dette fore til at de ikke
gjennomforer reisen. I tillegg er de avhengige av
tilstrekkelig sikt og god belysning for & bli opp-
daget av andre trafikanter. Dette gjelder spesielt
farlige krysningspunkter mellom ulike trafikant-

grupper (Svorstel, Ellis og Varhelyi, 2017).

4

Figur 3: Bilde er tatt 15.februar 16.30. Sneen gjor-
de at jeg gikk ut i veibanen.

Figur 4: Bilde er tatt 4.april 07.40. Isen gjorde at

jeg matte ga ut i veibanen.



Dette vil altsé si at alle fire faktorene er sterkt knyt-
tet ssmmen. Om man eksempelvis skjetter busker
langs fortauet vil dette ikke bare forbedre estetik-
ken, men ogséd optimalisere framkommeligheten.
Samtidig skaper det ogsd trygghet og komfort til
for eksempel rullestolbrukere. Sammenhengen il-

lustreres i figur 5.

Drift og vedlikehold har med andre ord en stor
innflytelse pd komforten, tryggheten, tilgjenge-
ligheten og visuelle oppfatninger (estetikken) til
fotgjengere og syklister. God drift og vedlikehold
pavirker valg av rute og transportmiddel, men god
drift er ogsa for mange utsatte grupper en forutset-
ning for & komme seg ut deren (Svorstel, Ellis og
Varhelyi, 2017). Tabellen nedenfor gjengir hvor-
dan drift har betydning pa de fire forholdene, som
ma vere til stede for at et omrade skal anses som

fotgjengervennlig.

Figur 5: Hvordan alle driftstiltakene pavirker de
fire fotgjengerkvalitetene (Egenprodusert).

Renhold (Grus, sand, lev og seppel)

Tilgjengelighet, estetikk og komfort

Vegetasjonsskjotsel (busker, treer og hekker)

Tilgjengelighet, trygghet

Dekke vedlikehold

Komfort, sikkerhet

Vinterdrift (Fjerning av is og sno)

Tilgjengelighet, trygghet og komfort

Belysning

Trygghet, komfort

Vegoppmerking og oppretting av skilt

Trygghet, estetikk

Tabell 2: Driftstiltak og fotgjengerkvalitet (Egenprodusert)




1.2 Bakgrunn

A legge til rette for at flere skal sykle eller ga er
forst og fremst et stort satsingsomrade i den na-
sjonale transportplanen fra 2022-2033, men ogsd
en sentral premissgiver for belenningsordningen
som gis av byvekstavtalene (Samferdelsdeparte-
mentet, 2021; Regjeringen, 2021). Bakgrunnen
for den okte satsingen pa mobilitetsformene er pd
grunn av de mange positive eksternalitetene gaing
og sykling har pd de tre barekraftsdimensjonene,
som utdypes nedenfor. De tre baerekraftsdimen-

sjonene visualiseres i figur 6 (Hillnhiitter, 2017).

* Milje og Klima: Gding har mindre slitasje pd
miljoet ettersom det reduserer forurensing, stoy
og andre klimafiendtlige utslipp (AlKheder og
AlRukaibi, 2020). Forsker Helge Hillnhiitter fast-
slar gjennom sin forskningsartikkel at for & kunne
gke bruken av kollektiv transport er det viktig a
utvikle mobilitetsformen man bruker far & komme
seg til bussholdeplassen. Gange er dermed med pa
a underbygge en baerekraftig mobilitet innen miljo
og klima (Hillnhiitter, 2017).

* Okonomi: Gange kan ogséd ha store direkte og
indirekte implikasjoner pd den ekonomiske di-
mensjonen. Direkte vil utvikling av mer fotgjen-
gervennlige byrom fore til en reduksjon av utgifter
knyttet til fall og sammenstet med biler. Mobili-
tetsformen blir derfor billigere & vedlikeholde enn
bilen. Gange bidrar ogsa til mer indirekte kost-
nader som er med pd & minimere utgifter knyttet
til badde psykisk og fysisk helsevern. Dette er pa
grunn av den gkte livskvalitet som vil bli redegjort
for 1 avsnittet om sosial barekraft (Svorstel, Ellis
og Varhelyi, 2017).

Sosial
baerekraft

Figur 6: De tre barekraftsdimensjonene (Egen-

produsert).

* Sosial barekraft: Gange har ogsad store pa-
virkninger pa den sosiale barekraften da det an-
ses som en mer likestilt mobilitetsform. Feorst
og fremst er det en mobilitetsform som forer til
okende grad av bevegelse 1 hverdagen. Dette er en
bidragsyter til mindre fedme blant befolkningen
som gir positive virkninger for den psykiske og
fysiske helsen. Utsatte grupper som barn, eldre og
bevegelseshemmede far ogsa sterre muligheter til
a ferdes 1 byen. Eldre kan for eksempel dekke de
fleste av sine daglige behov til fots (Speck, 2018).
Som nevnt innledningsvis er det 4 g ogsé en gra-
tis mobilitetsform som ikke er avhengig av per-
sonlig gkonomi (AlKheder og AlRukaibi, 2020;
Speck, 2018). Byrom og distanser, hvor mange
mennesker ferdes til fots, oppleves ogsa tryggere
og bidrar til en mer livlig by (MoTCanu-Dumi-
trescu, 2017). De positive eksternalitetene

illustreres i figur 7:



. Trygghet ' transportmiddel

Tilgjengelighet

Trygghet
Rekreasjon R
s/
Mer livlig
by/sted Likestilling

Sosial
barekraft
\
Bevegelse
S \
Okt livskvaliet
(spesielt for eldre)
AN
Mindre fedme

Figur 7: Hvordan drift og vedlikehold pavirker beerekraftsdimensjonene (Egenprodusert).

Svakt samspill mellom plan-, bygge- og drifi-

sprosessen

Det er altsa flere forskningsartikler som redegjor
hvorfor man ma satse pd mer barekraftige mobili-
tetsformer som sykkel og gange. I tillegg avdekker
forskningsprogrammet «BEVEGELSE» hvor vik-
tig drift og vedlikehold er for & ivareta kvaliteter
som gker graden av syklende og gdende. Samtidig
viser mange av de samme artiklene ogsa til en rek-
ke problemer innen drift og vedlikehold av for-
tau, gang og sykkelveger. En av utfordringene er
det svake samspillet mellom planprosess og drift.
Darlig planlegging av vei og gater gjor det utfor-
drende & utfere de drifts- og vedlikeholdstiltakene

som er nedvendig for & ivareta fremkommelighe-

ten til syklister og fotgjengere.

Tiltakskatalogen fra arbeidspakke 4 til forsknings-
programmet angir at det i planfasen i et gatepro-
sjekt ofte oppstér fravik fra normaler og handbe-
ker som medferer store utfordringer nar gatenettet
skal driftes og vedlikeholdes (Qvstedal og Brem-
bu, 2021). Det underbygges av flere forsknings-
artikler, som péviser at det er utfordrende &
opprettholde en hey driftsstandard nér framkom-
meligheten til drift og vedlikeholdskjertetoy ikke



tas hensyn til i utformingen av gatenettet (Dahlen,
2015).

Det er et stort behov for 4 fi inn spersmél om
drift av gateprosjekter som en premiss for plan-
og byggeprosessen (Qvstedal og Brembu, 2021).
Andre artikler paviser derimot at hovedutfordrin-
gen innen gapet mellom intensjonen til en plan og
hvordan gang og sykkelarealer faktisk driftes, lig-
ger 1 gjennomferingen til entreprenerene. Hvor-
dan driftsentreprenerene gjennomferer drift og
vedlikehold avhenger av prioritering, arbeidskul-
tur og rutiner (Skuggevik og Horverak, 2016). For
a kunne imegtekomme de nasjonale malene, men
ogsa oppna disse positive effektene som gaing og
sykling har pd samfunnet, er det nedvendig & ut-

forske hvordan plan og drift henger sammen.

1.3 Problemstilling

Slik jeg har dokumentert i kapittel 1.1 Innledning
og 1.2 Bakgrunn er det a legge til rette for gdende
en grunnstein for & kunne skape en berekraftig
utvikling. I tillegg viser Statens vegvesen og en
rekke andre rapporter at god drift og vedlikehold
ma vare pa plass for a kunne ivareta de kvaliteter
befolkningen trenger for & gd og sykle mer. Det
er altsa flere forskere som har vist fordelene fot-
gjengere og syklister har pa samfunnet, men slik
det ogsa kommer frem gjennom «bakgrunnen»
for oppgaven er det et behov & fa forbedre hvor-
dan planprosesser handterer drift og vedlikehold,
1 utformingen av nye gater og byrom (Qvstedal
og Brembu, 2021). Nar eksempelvis ikke fram-
kommeligheten til drift og vedlikeholdskjertetoy
ikke tas hensyn til i utformingen av nye vei- og
gateprosjekter vil dette fore til darlige drift av
anlegget, som videre svekker fotgjengerkvaliten
(Dahlen, 2015). Hovedformalet med denne opp-

gaven er a utvide kunnskapsgrunnlaget mellom
planlegging og drift av fortau. Problemstillingen

lyder dermed som folger:

Hvordan kan man forbedre samspillet
mellom plan, utbygging og drift for d
legge bedre til rette for fotgjengere?

For a kunne fa svar pa dette vil det vaere es-
sensielt & se pd hvordan korrelasjonen mellom
plan- utbygging- og driftsprosesser fungerer i
dag, hvordan det tilrettelegges for drift og hvil-
ke utfordringer som er til stede. Derfor er det
utformet tre forskningsspersmal som skal hjelpe
besvare problemstillingen og veilede og struktu-

rere oppgaven. Forskningsspersmélene er:

1. Hvordan blir driftsansvarlige involvert i
nye vei- og gateprosjekter?

2. Hvordan tilrettelegger plan- og byggefa-
sen for drift av fortau?

3. Hvilke utfordringer finnes det 1 samspillet

mellom, plan, utbygging og drift?

1.3.1 Presisering og avgrensning

For a avgrense oppgaven vil denne oppgaven kun
ta for seg spersmél som gjelder drift. For & behol-
de fokuset pa fotgjengere vil oppgaven begrenses
til & sette sokelys pa fortau (Vegdirektoratet, 2012;
@vstedal og Brembu, 2021).



2. Kunnskapsgrunnlag

Hensikten med kapittel to er & kartlegge ndr drift
kommer inn i gateprosjekter. I tillegg vil det vare
essensielt & se hvordan de ulike fasene i et bygge-

prosjekt interagerer med hverandre.

Starten av kapittelet er en gjennomgang av Hand-
bok R670 som beskriver hvordan gateprosjekter
gjennomfores og organiseres. Deretter gjennom-
gar oppgaven tidligere forskning som viser til de
storste utfordringene innen samspillet mellom

plan, utbygging og drift.

2.1 Handbok «R670 styring av

vegprosjekter»

For & kunne forstd hvordan drift og planlegging
henger sammen finnes det mange relevante doku-
menter. Handboken «R670 styring av vegprosjek-
tery» beskriver de ulike fasene og akterene innenfor
et gateprosjekt og hvordan disse fasene samarbei-

der. I tillegg setter handboken en rekke krav til

hvordan planleggingen, byggingen og driftsfasen
skal organiseres, planlegges og gjennomfores.
Kravene er utformet gjennom en samling av an-
dre relevante lovverk som forvaltnings-, plan og
bygnings-, veg-, lov om offentlig anskaffelser, ar-
beidsmilje- og forurensingsloven (Statens vegve-
sen, 2021).

2.1.1 Prosjektets styringsmuligheter

Handboken angir at den sterste muligheten til &
pavirke prosjektet vil vaere 1 planfasen, gjennom
overordnende kommune- og reguleringsplanen.

Dette illustreres i figur 8.

Prosjektbestillingen, styringsdokumenter for hver
fase, kvalitetsplan og sluttrapport er de mest sen-
trale styringsdokumentene for & pavirke prosjek-
tet. I tillegg vil prosjektet matte forholde seg til
ovrige styringsdokumenter som Statens vegvesens
virksomhetsstrategi, plan- og byggherrestrate-

gi, handlingsprogrammet til NTP, resultatavtaler,

Figur 8: Grad av pavirkningsmuligheter i vei- og gateprosjekter (Egenrpodusert).



vegnormaler, retningslinjer, lover og forskrifter.
Dokumentene vil sette foringer for organiseringen
og gjennomferingen av prosjektet (Statens vegve-
sen, 2021)..

2.1.2 Prosjektbestilling

Det ma ligge en bestilling for at prosjekt skal kun-
ne igangsettes. Prosjektbestillingen utfores ofte av
veieier, som normalt vil vaeere kommunen, fylkes-
kommunen, Statens vegvesen eller private akterer
(Harris, 2017). Det lages normalt sett en ny pro-
sjektbestilling for hver fase av prosjektet. Hen-
sikten med en prosjektbestilling er & forstd helhe-
ten av byggetiltaket. I dette vil hensikten, malet
og bakgrunnen til hvorfor prosjektet er igangsatt
vaere viktig. Det vil ogsd vare nedvendig identi-
fisere de viktigste akterene til prosjektet (Statens

vegvesen, 2021).

Konseptvalgutredning

2.1.3 Sentralt styringsdokument

Det sentrale styringsdokumentet er prosjektle-
deres svar pd prosjektbestillingen. Dokumentet
beskriver prosjektets overordnet mél, prioriterin-

gjennomforingsstrategi, styringsvariabler,

ger,
kostnadsoverslag og rammebetingelser. Slik som
1 prosjektbestillingen lages det et nytt styringsdo-
kument for hver fase, og dokumentet gir foringer
for fasen den befinner seg i og senere faser (Sta-
tens vegvesen, 2021). Figur 9 viser de ulike fase-
ne og beslutningspunktene som finnes 1 et vei- og

gateprosjekt.

C Kommunedelplan

lﬂ{egulermgsplan

\J

\/

ygge:
Grunnerverv

rifte

Prosjektering
Drift og vedlikehold

Figur 9: Faser og beslutningspunkter (Egenprodusert).
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2.1.4 Kvalitetsplan

I startfasen av trinn to skal det utarbeides en kva-
litetsplan som skal sikre kvalitet gjennom hele
prosjektet. Formalet med planen er & kvalitetssikre
prosjektet gjennom rutiner, kontrollplaner og
sjekklister. Innenfor kvalitetsplanen er det to egne
kapitler kalt sikkerhets-, helse- og arbeidsmiljo
(heretter SHA-plan) og plan for ytre milje (Her-
etter YM). Kvalitetsplanen skal utvikles innenfor
alle fasene i et vegprosjekt, men det skal utvikles
egne SHA og YM kapitler for drift. Dette er pa
grunn av at kapitlene skal kunne enkelt hentes
ut i utbyggings- og driftsfasen (Statens vegvesen,
2021).

SHA-planen

SHA-plan er forankret i byggherreforskriften § 7
som slar fast at for byggestart skal det foreligge
en plan som ivaretar en trygg og sunn arbeidsplass
og milje. Planen skal gi en tydelig beskrivelse av
organisering, fremdriftsplan, ansvarsfordeling og
entrepriseform (Arbeidstilsynet, 2022). Grunn-
laget for SHA-planen utarbeides i planfasen
gjennom en risikoanalyse som beskriver de for-
byggende tiltakene som er ment a redusere risi-
koforholdene. Deretter utarbeider byggherren ved
hjelp av en SHA-koordinator en SHA-plan som er
en stor padriver for utformingen av konkurranse-
grunnlaget og videre driftskontrakten til entrepre-

neren (Statens vegvesen, 2021).
YM-planen

YM-planen er et dokument som utarbeides for
at de ytre forhold, som ligger utenfor prosjektets
styringsmuligheter, skal ivaretas pa en barekraf-

tig mate. Dette kan vaere forhold som kan ha store
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innvirkninger pa prosjektet. Temaene som planen
tar for seg kan vare stedsavhengige omstendig-
heter, miljo, reguleringsbestemmelser og hvilken
arstid prosjektet befinner seg i. Denne planen er
sentral for drift- og vedlikeholdsfasen. I likhet
med SHA-planen skal handteringen av ytre fakto-
rer innarbeides 1 konkurransegrunnlaget til unde-
rentrepreneren (Hansen, 2019; Statens vegvesen,
2021).

2.1.5 Sluttdokumentasjon

I den avsluttende fasen, trinn 4 som blir beskrevet
under, skal prosjektleder levere en sluttrapport som
redegjor for prosjektets mal, rammebetingelser,
gjennomferingsstrategi og styringsmuligheter.
FDV-dokumentasjon star for forvaltnings, drift
og vedlikehold og inngéar i sluttdokumentasjo-
nen. Dette er for at vegeier skal kunne ha tilgang
til nedvendig informasjon om gatens egenskaper
og funksjoner for a kunne velge riktig metode for

driften av veganlegget (Byggtjeneste, U.4).

2.1.6 Kontraheringsform

Kontrahering, ogsa kalt anskaffelser er prosessen
hvor prosjektet bestiller entreprenerer og leve-
randerer til & gjennomfore de nedvendige bygge-
tiltakene for prosjektet. Dette forekommer ogsé
gjennom kontrakter og 1 driftsperspektivet fore-
kommer dette gjennom driftskontrakter (DFQ,
2021). Driftskontrakter beskriver ofte «braytero-
deny som en del av kontrakten. Breyterode refere-
rer til strekningen som skal driftes, en rode repre-
senterer ofte en kontrakt, og driftsentreprenerer
har ofte ansvar for flere roder (Trondheim Kom-
mune, 2021).



2.1.7 Konkurransegrunnlag

Konkurransegrunnlag er en beskrivelse av hva
som skal utferes og konkurransevilkarene mellom
entreprengrene 1 et gateprosjekt. Et konkurranse-
grunnlag fremmes flere ganger i lopet av et gate-
prosjekt, hvor man i planfasen fremmer et konkur-
ransegrunnlag til konsulenter, mens i byggefasen
fremmer et konkurransegrunnlag mellom bygge-
firmaer. Anskaffelsesprosedyre, kontraktsvilkér
og kvalifikasjonsgrunnlag er alle dokumenter som
inngar 1 konkurransegrunnlaget. Beskrivelsen an-
vendes til & spesifisere forventingene byggherren
har til entreprener og leverander, men ogsa som
en mulighet til & vekke interessen hos leverande-
rene til & fremme et tilbud (DF@, 2020; Statens
vegvesen, 2021).

Figur 10: 4-trinnsmodellen (Egenprodusert).
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2.1.8 4.Trinnsmodellen

Handbok R760 styring av vegprosjekter deler

videre utviklingen av gateprosjekter i tre ulike fa-

ser:
1. Planfase
2. Byggefase
3. Driftsfase

Hver av disse fasene vil normalt inndeles 1 flere
sma faser. Videre ma de ulike fasene gjennomfore
ulike trinn for prosjektet kan bevege seg til nes-
te fase, dette kaller handboken 4-trinnsmodellen.
Oppbyggingen av 4-trinnsmodellen vises i1 figur
10. Gjennomferingsfasen, trinn 3, vil hva som
skal gijennomfoeres vare avhengig av hvilken fase

man befinner seg i. I planfasen vil prosjektgjen-



nomferingen vaere a fa ferdig en reguleringsplan,
mens 1 byggefasen vil det vaere & utvikle selve ga-

tenettet(Statens vegvesen, 2021).

Laerebok 365 «Drift og vedlikehold av veiery be-
skriver viktigheten av & se sammenhengen mel-
lom de ulike fasene for & optimalisere gatens livs-
lep. Eksempelvis om det ikke settes av arealer til
disponering av sng 1 plan- og byggefasen ma dette

gjennomfores 1 driftsfasen med heyere kostnader
(Dahlen, 2015).

For & kunne forstd hvordan drift og planlegging
henger sammen er det sentralt & se nér spersmalet
om drift kommer inn 1 de ulike fasene. Derfor vil
jeg presentere de ulike arbeidsoppgavene de ulike
trinnene bestar av, og hvilket fokus trinnene har

pé drift.

Trinn 1: Prosjektidentifisering

Forste del av prosjektet gar ut pa a skape funda-
mentet for de kommende trinnene. Her utarbei-
des prosjektbestillingen som ble presentert under
prosjektets styringsmuligheter. En essensiell del
vil ogsa veere a innhente nasjonale og lokale ved-
tak som vil legge foringer for prosjektet videre. I
dette trinnet vil det eneste spersmalet knyttet til
drift vaere prosjekteier sin vurdering om utbyg-
gingsentreprener ogsd kan sta ansvarlig for drift
av gatenettet i etterkant av prosjektslutt (Statens

vegvesen, 2021).
Trinn 2: Prosjektplanleggingen
Nar prosjektbestillingen foreligger, kan trinn 2

starte, prosjektplanleggingen. Trinn 2 vil besta av

4 utarbeide sentrale styringsdokumenter som or-
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ganisasjonskart, ansvarskart og kvalitetsplan. Do-
kumentene setter rammer for gjennomferingen
av prosjektet i trinn 3 (Statens vegvesen, 2021). I
tillegg vil valg av kontraktstrategi utgjore en essen-
siell del av trinn 2. Kontraktstrategi innebaerer valg
av kontraheringsform, inndeling, valg av kontrakt,
kvalifikasjon og tildelingskriterier og entreprise-
form. Strategien skal vaere forankret i prosjektets
mal og illustrere risikoen tiltaket vil ha pa om-
kringliggende omstendigheter (Vegdirektoratet,
2017). 1 tillegg vil alle fasene matte komme med
kostnadsestimat for prosjektet (Statens vegvesen,

2021).

Planfase

I planfasen vil prosjektplanleggingen handle om &
estimere kostander knyttet til utgiftene som folger
av utformingen av kommunedelplaner og regule-
ringsplaner (Statens vegvesen, 2021). Planleggin-
gen av SHA og YM-planen starter ogsa i denne
fasen som vil métte ta for seg spersmél vedreren-
de fremtidig drift og vedlikehold av gateprosjektet
(Statens vegvesen, 2021).

Byggefase

Kostnadsoverslaget i byggefasen vil veere knyttet
til hvor mye selve byggingen av vegprosjektet vil
koste (Statens vegvesen, 2021).

Driftsfase

Prosjektplanleggingen i driftsfasen vil vare sen-
trert rundt planleggingen og utarbeidelsen av YM
og SHA-kapitler for kvalitetsplanen. Her vil det
vaere viktig & kartlegge byggherrens vurderinger
knyttet til farer og problemer knyttet til arbeidet
med prosjektet (Arbeidstilsynet, 2022; Statens
vegvesen, 2021).



Trinn 3: Prosjektgjennomforing

I trinn 3 skal gjennomferingen av selve produktet
forekomme. Hvilket produkt som skal utformes
avhenger som tidligere nevnt under innledningen
til «2.2.7 4. Trinnsmodellen» av hvilken fase man
befinner seg i. Her vil kvalitetsplanen og andre
styringsdokumenter som ble utarbeidet fra trinn
2 bli aktivt brukt for a veilede og sette foringer for
prosjektet (Statens vegvesen, 2021).

Planfase

I planfasen vil malet for prosjektgjennomferingen
dreie seg om & ferdigstille eller fa godkjent en re-
gulering eller kommunedelplan. Prosjektleder har
ansvar for at drift og vedlikehold blir innarbeidet
og ivaretatt i planer som SHA og YM. Dette skal
medfore at losningene som velges skaper et trygt
arbeidsmilje. Spersmal knyttet til hvordan forvalt-
ning, drift og vedlikehold skal ivaretas, avklares i
denne fasen gjennom utviklingen av FDV-doku-

mentasjon (Statens vegvesen, 2021).

Byggefase

For byggefasen vil prosjektgjennomferingen
handle om & utforme eller oppgradere selve
vegstrekningen. For drift og vedlikehold vil pro-
sjektleder starte meter med aktuelle underen-
treprenorer. Prosjektleder har et stort ansvar for
a sorge for et godt samspill mellom tidligere og
fremtidige faser. Prosjektleder skal derfor pase at
FDV- dokumentasjonen fra planfasen skal innar-
beides 1 konkurransegrunnlaget til radgivere innen
bygg og entreprenerer. Dette skal ifelge hdndbo-
ken ivareta perspektivet fra drift i utformingen av

vegnettet (Statens vegvesen, 2021).
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Driftsfase

Malet for driftsfasen i trinn 3 er & skape et funk-
sjonelt vegnett. I denne fasen skal det utarbeides et
konkurransegrunnlag for entrepreneren som skal
drifte veganlegget som skal samsvare med kon-
traktstrategien fra trinn 2 og inneholde de tiltak/
forhold som blir opplistet i FDV, SHA- og YM-pla-
nen. Utferende entreprenor skal ogsa serge for at
kraven til SHA og YM planen revideres om det er
behov. Dette skal sikre kvalitet under utforelsen av
driftstasen. Handboken beskriver at ELRAPP og
SOPP som sentrale metoder for 4 dokumentere og
til a folge opp bygge-, drifts- og vedlikeholdsfase
(Statens vegvesen, 2021). ELRAPP og SOPP er di-
gitale systemer som folger opp arbeidsoppgavene
til Statens vegvesen sine entreprisekontrakter og
oversiktslister. Her kan entreprenerene sende inn
frister, avvik og generell informasjon (Statens veg-

vesen, u.d).

Trinn 4: Prosjektavslutning

Hovedfokuset i trinn 4 vil vere a overlevere rele-
vante dokumentasjon som ferdigattester, sluttrap-
porter og protokoller. Dokumentasjonen burde
inneholde erfaringer og punkter til videreutvikling

(Statens vegvesen, 2021).

Planfase

Avslutningen av planfasen betyr & levere over
planmaterialet som er relevant for prosjektet.
Prosjektleder ma gi oversikt til prosjekteier over
relevante problemstillinger som ma héndteres i
bygge- og vedlikeholdsfasen (Statens vegvesen,
2021).



Byggefasen

I byggefasen skal ansvaret for anlegget overfo-
res til vegeier. Det vil vare nodvendig skaffe seg
oversikt over FDV- og annen sikkerhetsdokumen-

tasjon (Statens vegvesen, 2021).

Driftsfasen

Det skal klargjores en plan for overtakelsen for
hver driftskontrakt, 3-4 méaneder 1 forveien. Den-
ne planen skal ha grunnlaget sitt fra tidligere

FDV-dokumentasjon (Statens vegvesen, 2021).

2.2 Handbok R610

Héndbok R610 er et retningsledende dokument
som gjengir hvordan vegnettet skal driftes og ved-
likeholdes. Vegnormalen Handbok R610 setter de
overordnende kravene til hvordan drift og vedli-
kehold av riks og de kommunale veiene skal gjen-
nomferes i Norge. Selv om hidndboken har over-
ordnede krav til drift av vegnettet presiseres det
at det er nedvendig at driften tilrettelegges etter
lokale forhold (Vegdirektoratet, 2012). Driftsstan-
daren til fortau og gangveger blir ogsa bestemt av
handbok R610. Gatenettet ma driftes regelmessig
for & ivareta fremkommeligheten og sikkerheten
for syklende og géende, sier handboken (Dvstedal
og Brembu, 2021). Hdndboken ble utgitt i 2012
med to ulike driftsklasser. Hosten 2022 skal deri-
mot en ny vinterdriftsklasse bli introdusert, GsC.
Driftsstandaren blir valgt ut ifra antall fotgjengere
og syklister som anvender strekningen, sérbar ve-
getasjon og om strekningen ligger langs en bilveg
som saltes. Det finnes ulike endringer fra 2012,

men den ene endringen er at driftsklassen skal inn-
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arbeides 1 driftskontrakten (Vegdirektoratet, 2012;
Statens vegvesen, 2022a).

. GsA

GsA er driftsklassen som stiller hgyest krav til
drift av fortau, gang og sykkelanlegg. Samtidig er
det ogsa standarden som forer til storst slitasje pa
vegbanen (Statens vegvesen, 2022b). For & eksem-
plifisere ma et omrade ha hey frekvens av syklende
og gaende for a kunne motta driftsstandard GsA.
Standarden tillater bruk av sand nar det ikke er

mulig a oppna bar veg ved bruk av salt. Kravene og

metoden vises i tabell 3.

GsB

Det som 1 hovedsak skiller driftsklassen GsA og
GsB er bruken av salt som forbyggende tiltak.
GsB anses som en blandingsstandard som skal
bruke sand for 4 imgtekomme kravene standarden
setter. Standarden tillater derimot bruk av salt om
vegbanen lett fryser til is ved rimfrost eller fuk-
tighet. Om deler av vegbanen er sno/isbelagt skal
salt kun anvendes nar dekktemperaturen er over -3
(Statens vegvesen, 2022a) Kravene vises 1 tabell
4.

GsC

GsC, er den nye driftsklassen som trer i kraft
1.september 2022. Standarden stiller feerre krav
til eksempelvis syklustid. Syklustiden til GsC er
fra 06-21 som gjor at det vil kunne samle seg opp
litt sno for det er forventet at broytebilen tar det.
Dette er billigere, men forer ogsa til darligere
fremkommelighet for fotgjengere og syklister.
Derfor vil driftsklassen bli tildelt i omrader med
lavere frekvens av syklister og fotgjengere (Statens

vegvesen, 2022a). Kravene vises i tabell 5.



Tabell 3: Vinterdriftsklasse GSA (9vstedal og Brembu, 2021).

Salt skal nyttes som preventivt tiltak og for a opp-
ettholde og gjenopprette bar veg.

royting og kosting skal nyttes for salting for &
oppnad bar veg. Sand, eventuelt i tillegg til salt,
skal nyttes ndr vaer/temperaturforhold medferer at
ar veg ikke kan oppnds med salting, brayting og
osting.

avene gjelder ogsé trapp og rampe som tilherer
ferdselsareal for gdende og syklende med vinter -
driftsklasse GsA

Tilstand pa vegen mellom Sne- og istri (bar) veg Hardt og jevnt sne/is-de
kl 06:00 og kl 23:00 maks 1 cm los sne
Ferdselsareal med indikatorer:
Sne- og isfri (bar) veg pa 90 % av
ferdselsarealet
Friksjon mellom 06.00 og kI. Sne- og isfri (bar) veg Storre enn 0,3
23.00
Hard sne/is: Ujevnhet Sne- og isfri (bar) veg Ujevnhet mindre enn 2 cm
Hard snoe/is: Tverrfall Sne- og isfri (bar) veg Tverrfall skal opprettholdes lik
bar veg

Maksimal syklustid for breyting Som for tilliggende veg, men ikke storre enn 2
time

Maksimal syklustid for streing (inkl. henting av | Som for tilliggende veg, men ikke storre enn 2

stromidler) timer

Start stroing Ved forventet friksjon lavere enn krav til god-

(inkluderer ogsa preventiv strging) kjent foreforhold.

Start preventiv streing Preventiv streing skal starte tidsnok til at streigen
kan avsluttes og gi effekt i forhold til forventet
veerhendelse

Sandstreing ifm snenedbe Startes ved slutt sngnedber

Tidskrav for gjenopprettet godkjent foreforhold | Som for tilliggende veg, men ikke storre enn 2

etter veerhendelse timer

Fjerning av stresand Se kap. 8.2 Gang- og sykkelveg, sykkelveg med
fortau, fortau, trapp og rampe
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Tabell 4: Vinterdriftsklasse GsB (@vstedal og Brembu, 2021).

Sand eller salt kan nyttes som friksjonsforbedren-
de tiltak.

Salt kan nyttes preventivt for & opprettholde bar
eg og forhindre glatt veg fordrsaket av:

e Rimfrost
 Fuktig eller vat vegbane som fryser til is
* Lett snofall

Sa lenge det er sng-/isdekke pa deler av vegbanen
skal salt kun benyttes nar dekketemperaturen er
over — 3 °C, ellers skal det brukes sand som stre-

« Salt kan nyttes som preventivt tiltak for & opp-
ettholde bar veg

« Salt kan nyttes for & gjenopprette bar veg
« [ «spesiell beskrivelse» kan det listes opp veger

vor det ikke er krav til at indikatorarealene skal
@re bare.

TiLtan! pa vegen me“om Har!t og jevnt sn@/is-!e!!e me! ma!s I cm Ls

(k1 06:00 og k1 23:00 sno/slaps.

Ferdselsareal med indikatorer:
Sne- og isfri (bar) veg pa 90 % av ferdselsarealet

Friksjon mellom kI 06:00 og kI 23:00 Storre enn 0,25
Hard sne/is: Ujevnhet Ujevnhet mindre enn 2 cm
Hard sne/is: Tverrfall Tverrfall som pa bar veg.
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Tabell 5: Vinterdriftsklasse GsC (Egenprodusert)

Tilstand pd vegen mellom
06:00 og kl 21:00

Sand skal nyttes.

Hardt og jevnt sne/is-dekke
ed maksimalt 3 cm los sne/ slaps.

Ferdselsareal med indikatorer:
Sne- og isfri (bar) veg pa 90 % av ferdselsarealet

Friksjon mellom kI 06:00 og kl 21:00

Storre enn 0,25.

Hard sne/is: Ujevnhet

Ujevnhet mindre enn 3 cm

Hard sno/is: Tverrfall

Tverrfall som pa bar veg.

Maksimal syklustid for breyting

Som for tilliggende veg, men ikke storre enn 2
time

Maksimal syklustid for streing (inkl. henting av
stromidler)

Som for tilliggende veg, men ikke storre enn 2
timer

Start strging
(inkluderer ogsa preventiv strging)

Ved forventet friksjon lavere enn krav til god-
kjent foreforhold.

Start preventiv strging

Preventiv streing skal starte tidsnok til at streigen
kan avsluttes og gi effekt i forhold til forventet
verhendelse

Sandstreing ifm snenedbe

Startes ved slutt snenedbor

Tidskrav for gjenopprettet godkjent foreforhold
etter veerhendelse

Som for tilliggende veg, men ikke storre enn 2
timer

Fjerning av stresand

Se kap. 8.2 Gang- og sykkelveg, sykkelveg med
fortau, fortau, trapp og rampe
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Héndboken setter ogséa krav til driftsutstyr etter-
som tunge driftsmaskiner bryter ned fortau. Der-
for utstyres noen av vegvesenets driftskontrakter

med krav til vekt pé utstyr:

» Maks tillatt aksellast: 3,5 tonn.

* Maks tillatt totalvekt: 5 tonn.

» Maks tillatt kjoretoy-/utstyrsbredde: 2,55 m (Qv-
stedal og Brembu, 2021).

2.3 Utfordringer

Drift og vedlikehold er et komplekst fagfelt med
en stor sammensetning av ulike fagomrader. Dette
kan gjore det vanskelig & male pd grunn av sitt
erfaringsbaserte preg, sier rapporten «Méling av
kompetanse innen drift og vedlikehold» av Statens
vegvesen (Johansen, 2012). Det har likevel blitt
gjiennomfort flere kunnskapssamlinger som pro-
ver a beskrive forholdet mellom plan-, bygge- og
driftsprosessen. Samlingene har hatt ulike fokus-
punkter, men trekker frem mange like utfordringer
og lesninger til hvordan planlegging, utbygging og
drift kan forbedres. Som tidligere nevnt 1 kapittel
«1.2 bakgrunneny for oppgaven fastslér flere erfa-
ringssamlinger at en sentral problematikk 1 plan-
fasen er at planlegging ofte fraviker fra kravene
som lovfestes av normalene og handbekene. Nar
disse kravene ikke oppfylles blir det utfordrende a
gjennomfore en god drift av gatenettet, som vide-
re svekker de fire fotgjengerkvalitetene komfort,
trygghet, tilgjengelighet og estetikk (@Qvstedal og
Brembu, 2021; Svorstel, Ellis og Varhelyi, 2017).

I 2016 utformet Statens vegvesen en ny rapport
med hensikten om & dekke gapet mellom kravene

som settes 1 handbekene og hvilken driftsstandard

som fotgjengerne meoter. Fokusomrédet var sen-
trert rundt gang og sykkelarealer. Rapporten angir
at utfordringen ikke ligger 1 svake krav 1 drifts-
kontrakter, hdndbeker eller passende driftsutstyr
som tidligere forskning beskriver, men prioriterin-
gen og organiseringen til entreprenerene. Enkel-
te bedrifter overlevere informasjonene muntlig,
mens andre anvender elektroniske rapporterings-
systemer som ELRAPP og SOPP. Dette har stor
innvirkning pa hvordan gatenettet driftes. Rappor-
ten konkluderer med at det mé vere en storre inn-
sats 1 forankringen og implementeringen av mer
ensartede digitale losninger som rapporteringssys-
temene ELRAPP og SOPP. I tillegg understreker
rapporten hvordan den dérlige koordinasjon mel-
lom vegeiere spiller en sentral utfordring innen
gapet mellom hvilken driftsstandard det planleg-
ges for og hva som faktisk meter de syklende og

géende (Skuggevik og Horverak, 2016).

2.3.1 Avvik og budsjett

Rapporten «Drift og vedlikeholds betydning for
gdende og syklende» av Eli-Trine Svorstel, In-
gunn O. Ellis og Andras Varhelyi fra 2017 slar
fast at kommunen behandler rollen sin som til-
synsmyndighet mer som en formalitet, enn som
en mate & sjekke opp at driftsstandaren star i stil
med kravene som beskrives 1 kontrakten. Dette
er en betydningsfull utfordring ettersom det tilla-
ter driftsentreprenerene & opprettholde en darlig
driftsstandard som til slutt kan svekke framkom-
meligheten til syklende og gdende. Svorstel et.al
sin rapport beskriver det derfor som essensielt at
kommunen opprettholder sin rolle som tilsyns-

myndighet og gir skonomiske sanksjoner
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om ikke driften star i stil med kravene som er satt.
Rapporten har ogsa innhentet erfaringer knyttet til
drift fra flere ulike svenske og norske kommuner.
Gjennom innsamlingene opplyser kommunene
om at de gjerne skulle hatt et storre fokus pa drift
med flere evalueringer og tilsyn av arbeidet, men
begrenses av mangler i budsjettet. Dette forer til
svake planprosesser som 1 liten grad prioriterer ar-
beid knyttet til drift og vedlikehold (Svorstel, Ellis
og Varhelyi, 2017).

2.3.2 Uklare ansvarsomrader

I Norge er ansvaret for drift bygd opp slik at sta-
ten har ansvar for alle fortauene som ligger langs
riksveiene. Fylkeskommunene har ansvar for for-
tauene som ligger langs fylkesveiene. I kommune-
ne varierer ansvaret for fortau mellom kommunen
selv og grunneier. Mellom vegmyndighetene stat,
fylke og kommune er det en utydelig fordeling av

ansvar som gjor at flere av kommunene drifter

gatenett som Statens vegvesen har ansvar for. Sta-
tens vegvesen har hayere krav til sine veinett og
de blir derfor breytet hyppigere og tidligere enn
kommunen sine. De ulike kravene og den darli-
ge kommunikasjonen mellom partene forer til at
sn@ og slaps blir braytet opp igjen pé fortauet, som
reduserer fotgjengerkvaliteten (Svorstel, Ellis og

Varhelyi, 2017; Skuggevik og Horverak, 2016).

Kunnskapssamlingen avdekker ogsd at det er et
store forskjeller mellom hvordan kommunene pri-
oriterer og organiserer drift av fortau (Qvstedal og
Brembu, 2021; Svorstel, Ellis og Varhelyi, 2017).

Trondheim kommune

I Trondheim kommune utferes 70 % av vinter-
driften av private akterer. De 70 broyterodene,
som vises 1 figur 11, er fordelt pa 23 leveranderer.
Resterende prosentandel utferes av bydrift sine
ansatte. Fortau og gater broytes hver for seg, som

underbygger problemet med at sngen

Figur 11: Kart over broyterodene i Trondheim (Miljepakken, u.a).
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blir braytet tilbake pé fortauet (Trondheim Kom-
mune, 2021). Som tidligere nevnt i delkapitlet har
kommunen ansvar for a utfore tilsyn av entrepre-
nerene, men det kommer derimot frem av revi-
sjonsrapporten «Drift og vedlikehold av veg» at i
Trondheim kommune utfores det fa kontroller og
tilsynene dokumenteres sjeldent. Rapporten kon-
kluderer med at det er f4 avvik mellom standard
og vinterdriften i Trondheim kommune, men at de
manglende kontrollene forer til en stor risiko for
dérlig drift av Trondheims gatenett. Derfor burde
det utformes en kontrollplan, som setter krav til
nar og hvordan stikkprevene skal gjennomfores.
Dette forer til at det jevnlig blir utfert stikkprever
som kartlegger om driftsstandaren opprettholdes
(Trondheim Kommune, 2021). I 2015 godkjente
Trondheim kommune et fortausprinsipp som set-
ter retningslinjer for hvordan fortauet utformes.
Ifolge saksprotokollen skal nye fortau utformes
med 2,5 meter asfaltert bredde, men reetablering
av fortau ma tilpasses eksiterende veinett. Ved-
taket understreker ogsa viktigheten av a avsette
areal til sng under drift om vinteren (Trondheim

Kommune, 2015)

Oslo kommune

I Oslo kommune er vinterdriften fordelt pa tre ak-
torer som har ansvar for store omrader. Braytero-
dene vises i figur 12 (Oslo Kommune, u.a ). 12020
fikk Oslo kommune en ny gatenormal som stiller
krav og premisser til hvordan gatenettet i Oslo
skal utformes. Gatenormalen snur trafikkhierarki-
et pd hodet, behovene til fotgjengere og syklister
skal settes overst. Normalen setter overordnede
krav, som vises 1 figur 13 & 14, men ogsé ensker
til hvordan gaten skal utformes. I tillegg handterer
gatenormalen spersmal knyttet til drift og hvordan
dette skal planlegges (Stokland, 2020; Kjerven,
2020).

Figur 13: SKAL krav fra Oslo sin gatenormal
(Kjorven,2020)

Figur 14: SKAL krav fra Oslo sin gatenormal
(Kjorven, 2020)

Figur 12: Kart over breyerodene i Oslo (Oslo Kommune, u.4)
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2.4 Muligheter

Kunnskapssamlingene dokumenterer at det finnes
store muligheter for & egke fokuset rundt drift og
vedlikehold i plan- og byggefasene (Dahlen et al.,
2013) Overordnede tiltak vil vere at akterer med
kompetanse om drift, ma spille en sterre rolle 1
planprosesser som beslutningstaker og kontroll-
funksjon (@vstedal og Brembu, 2021). Dahlen
(2013) angir at dette kan gjennomfores ved & opp-
rette et eget fagutvalg hvor driftsansvarlige som
fungerer som en sentral premissgiver. Faggruppen
ma utfere jevnlige revisjoner av planene for & sor-
ge for at driftsperspektivet er ivaretatt. Omrader
som gatemgblering, deponi av sng, svingradius
og standard pé vei er aspekter som ma utformes
pé en spesiell mate for & ivareta funksjonaliteten
til maskiner og kjeretay. Dette utdypes ytterlige-
re under «planlegging med et driftsperspektivy
(Saltnes et al., 2017; Dahlen et al., 2013). Dahlen
beskriver at man ogsa kan overfore drift- og ved-
likeholdskompetanse til veiplanleggerne. Tiltaket
kan gjennomfoeres pd ulike mater, blant annet ved
a utforme erfaringssamlinger, men ogsa kurs- og

opplaringstilbud (Dahlen et al., 2013).

Rapporten til forskningsprogrammet «BEVE-
GELSE» paviser ogsa at det er muligheter for a
kunne forbedre driftsstandaren langs fortau og
gangarealer. For & eksemplifisere burde valg av
driftsstandaren veare en sentral styringsfaktor i
hvordan gateanlegget skal utformes (@vstedal og
Brembu, 2021). Videre er en av de sterste utfor-
dringene innen drift hvordan de ulike standardene
og de utydelige ansvarsfordelingene mellom vei-

holdere. Dette mé koordineres pa en mer effektiv

mate. Svorstel viser til Anna Niska sin rapport fra
2011 som dokumenterer at svake funksjonskrav i
driftskontrakten ferer til tolkninger og misforsté-
elser. Det er derfor behov for tydeligere funksjons-
krav til for eksempel arbeidsrekkefolge (Svorstel,
Ellis og Varhelyi, 2017). I tillegg beskriver andre
kunnskapssamlinger at det i1 forkant av nye kon-
trakter utformes en kartleggingsplan som lokali-
serer hvor flere vegeiere har ansvaret for drift av
veien. Denne planen skal utarbeides under sam-
handlingsmetene mellom entreprener og bygg-
herre hvor rapporten ogsa anbefaler at kommunen

deltar (Skuggevik og Horverak, 2016).

Aktorene som utferer selve driften, ma ogséd ha
god kjennskap til de lokale forholdene til gangare-
alene for & kunne velge driftsmetoden som egner
seg best til anlegget (Saltnes et al., 2017; Qvste-
dal og Brembu, 2021). Mangel p4 lokal kunnskap
kan fore til at entreprenerene fremmer et tilbuds-
grunnlag som ikke tar utgangspunkt 1 reelle kost-
nader som igjen forer til konfliktpunkter mellom
entreprenor og byggherre. Rapporten anbefaler &
anvende Nasjonal vegdatabank (heretter NVDB)
som inneholder detaljerte registreringer om veiens
typologi og erfaringer om hvilket utstyr som burde
brukes til ulike anlegg som for eksempel rasteplas-
ser. Denne databanken kan hjelpe driftsentrepre-
nerene til 4 f& den nedvendige lokale kunnskapen
for & fremme et tilbud i riktig prisklasse, men som
ogsa minimerer tolkninger og misforstéelser mel-
lom de involverte akterene (Skuggevik og Hor-

verak, 2016; Statens vegvesen, u.a.).
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2.4.1 Planlegging med et drifisperspektiv

For & kunne planlegge og bygge et gateanlegg som
ivaretar driftsperspektivet vil det vare grunnleg-
gende at det i plan- og byggefasen dimensjone-
res for fremkommeligheten til driftsmaskiner og
kjoretay. I tillegg er det helt essensielt & utforme
arealer for disponering av sng, gatemgblering, og

svingradius.

Vegnormalen N100 setter krav til hvordan veiene
og gatene skal utformes. Normalen angir at ved
a inndele gaten i soner med egne krav og formal
vil det vaere lettere & drifte gateanlegget. Eksem-
pelvis vil mebleringssonen fjerne barrierer som
traer og seppelkasser fra ferdselssonen, men ogsa

fungere som et areal hvor man kan plassere sno

Figur 15: Fortauet delt inn 1 ferdselssone, mebleringssone og kantstein (Egenprodusert).

Figur 16: Fortauet inndelt i soner (Egenprodusert).

23



(Statens vegvesen, 2022b). Dette vises 1 figur 15
og 16.

2.5 Sammendrag

Ifelge handbok «R670 styring av vegprosjektery
har hvert enkelt gateprosjekt tre faser, planleg-
ging, utbygging og drift. Disse ulike fasene gér
gjennom ulike trinn som har egne oppgaver ut ifra
hvilket trinn man befinner seg i. Som figur 8 1 "ka-
pittel 2.1.1 Prosjektets styringsmulighter” henvi-
ser til, er det ikke mulighet for & pavirke prosjektet
1 driftsfasen. Den storste muligheten for 4 kunne
innvirke pé et prosjekt finnes i planfasen gjennom
styringsflater som kommune- og reguleringspla-

nen.

Det er ogsa sentrale styringsdokumenter for hver
fase hvor prosjektbestilling, kvalitetsplan, her-
under SHA og YM plan og sluttdokumentasjon
vil ha stor innflytelse pa hvordan prosjektet gjen-
nomfores. Ifolge «hdandbok R670 styring av veg-
prosjekter» er arbeidet med drift og vedlikehold
mest tilstedevaerende i trinn tre, prosjektgjennom-
foringen. Dette vises i figur 17, som er en rekon-
struksjon hentet fra Haindbok R670, hvor den bla
streken illustrerer hvor arbeidet med drift er mest
tilstedevaerende i de ulike trinnene. Bakgrunnen
for dette er at selve driften av gatenettet starter i
dette trinnet, men driftsentrepreneoren skal ogsa

anskaffes (Statens vegvesen, 2021).

Anskaffelse av driftsentreprener forekommer

gjennom konkurransegrunnlaget som beskriver

Figur 17: Hvor drift er mest tilstedeveerende (Egenprodusert, men inspiriert av Handbok R670)
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bade funksjon og ytelseskravene til driften av gate-
nettet. Konkurransegrunnlaget skal samsvare med
retningslinjene som er gitt i tidligere trinn og faser.
Eksempelvis vil planleggingen av risikoforholde-
ne og rammebetingelser av driften til prosjektet
dreftes 1 kvalitetsplanen. Denne prosessen starter
1 trinn 2 1 planfasen, ettersom planene enkelt skal
kunne hentes ut for & bruke den som premissgiver
1 driftsfasen. Prosjektleder er ansvarlig for & serge
for at drift innarbeides i alle planer fra planfasen.
For & oppsummere vil det storste arbeidet knyttet
til drift befinne seg i trinn 3, prosjektgjennomfo-
ringen. Planleggingen av drift begynner derimot
allerede 1 trinn 2, prosjektplanleggingen da kvali-
tetsplanen drefter hvordan den fremtidige driften

skal gjennomferes (Statens vegvesen, 2021).

Manglende eokonomisk stette fra offentlig bud-
sjetter forer til en ulik standard langs gatenettet
og utfordringer for kommunen & opprettholde sin
rolle som tilsynsmyndighet. I tillegg medferer
den ekonomiske nedprioriteringen til at gatenettet
dimensjoneres uten & ivareta et driftsperspektiv,
som underbygger problematikken med framkom-
melighet for maskiner og disponeringen av sng
(Trondheim Kommune, 2021; Svorstel, Ellis og
Varhelyi, 2017)

Hvordan fortau og gangveier driftes om vinteren
bestemmes etter hvilken driftsklasse den tildeles.
Skillet mellom klassene er i hovedsak bruken av
salt (Vegdirektoratet, 2012). Den uklare forde-
lingen mellom driftsakterene presenterer derimot
en stor utfordring ettersom hvilken standard som
blir fort avhenger av prioriteringen til grunneier,

kommunen eller Statens vegvesen. Ansvarsfor-

delingen og den dérlige kommunikasjonen forer
ogsé til at sngen kastes mellom fortauet og veg-
nettet(Svorstel, Ellis og Varhelyi, 2017; Skug-
gevik og Horverak, 2016). Fra Statens vegvesen
sitt forskningsprogram «BEVEGELSE» kommer
ogsa pastanden om at en sentral utfordring er at
det ofte 1 planleggingen oppstér et enske om & dis-
pensere fra forskrifter og krav som gjer det van-
skeligere nér gatenettet skal driftes (Dvstedal og
Brembu, 2021).

Flere forskningsartikler paviser at det ligger mye
potensiale innen hvordan samspillet mellom plan
og drift fungerer i dag. Et tiltak som allerede har
blitt gjennomfort er de kravene vegnormalen N100
setter til hvordan nye gater og veier skal utformes.
Ved 4 inndele gaten i soner vil gateanlegget lette-
re kunne driftes pa en mer kostnadseffektiv mate,
som visualiseres i figur 15 og 16 (Statens vegve-
sen, 2022b). Likevel mé overordnende tiltak som
at driftspersonell opptrer som en sentral premiss-
giver som inntrer sa tidlig som i prosjektbestillin-
gen vaere nedvendig for & gke fokuset rundt drift
og vedlikehold 1 plan- og byggefasene. I tillegg
mé det gjennomfores jevnlige kontroller av planer
og byggesaker for & serge for at driftsperspektivet
er ivaretatt (Qvstedal og Brembu, 2021; Dahlen et
al., 2013)En annen lgsning kan ogsa vare a over-
fore driftskompetanse til vegplanleggere gjennom

erfaringssamslinger og kurs (Dahlen et al., 2013).

En av de steorste utfordringene innen drift er den
utydelige ansvarsfordelingen som méi leses gjen-
nom at driftskontrakten beskriver arbeidsrekkefol-
ge og tar for seg hvordan driften skal handteres i

kryss med flere vegeiere.
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Her anbefales det at det utformes en plan for
hvordan drift skal handteres i forkant av drifts-
kontrakten gjennom, jevnlige samhandlingsmeter

med entreprener, kommune og byggherre (Svor-

stol, Ellis og Varhelyi, 2017; Skuggevik og Hor-
verak, 2016).




3. Metode

Kapitelet vil legge frem metodene som ble be-
nyttet for & best kunne svare pd problemstillingen
og forskningsspersmalene. For 4 samle inn og
behandle empiri blir det benyttet tre kvalitative
forskningsmetoder; casestudie, dokumentstudium
og dybdeintervju. Hensikten med a anvende disse
tre ulike metodene var & undersegke om det som
ble beskrevet i hdndbeker og erfaringssamslinger
samsvarer erfaringene til planleggerne, utbygger-
ne og driftsentreprenerene (Tjora, 2021). Under
beskrives hvordan innsamlingen ble gjennomfert,
deretter svakheter med metoden og avslutningsvis
hvordan studien opprettholdt en god forskningse-
tikk.

3.1 Casestudie

Som tidligere nevnt under «uklare ansvarsomra-
der» i kunnskapsgrunnlaget er det store forskjel-
ler 1 gjennomforingsansvaret mellom de ulike
kommunene (Qvstedal og Brembu, 2021). Det
var derfor nedvendig 4 avgrense oppgaven. Ca-
sestudie ble brukt for & kunne hjelpe & avgrense
forskningstemaet ved & minimere empiri, omridet

og forskningsfokus (Tjora, 2021).

3.2 Dokumentanalyse

For & kunne avdekke nér drift kommer inn i plan-
leggingsprosesser var det helt nedvendig & analy-
sere relevante dokumenter som handbeker, lover
og forskrifter. Hosten 2021 ble det gjennomfort
en dokumentanalyse for prosjektoppgaven i em-
net «AAR4874 - Teori og metoder for master-
oppgaver». Forste delen av januar 2022 gikk til

a ga dypere inn i dokumentene som ble analysert
1 prosjektoppgaven hvor kildehenvisningen i de
ulike dokumentene ble brukt som en slags «vei-
viser» til andre relevante kunnskapskilder. Enkel-
te avsnitt fra prosjektoppgaven er ogsd hentet ut
for & skape grunnlaget til innledningen, bakgrun-
nen og kunnskapsgrunnlaget. Dokumentene ble
innhentet gjennom den digitale kunnskapsbasen
ORIA og NTNU sine lokale bibliotekstjenester.
For & begrense mengden data, ble dokumentana-
lyse forbeholdt nyere forskningsartikler fra etter
2010. Denne avgjerelsen ble tatt for 4 kunne fa et
representativt bilde av hvordan drift og vedlike-
hold fungerer i dag. Innhentingen av dokumentene
ble hovedsakelig forbeholdt nordiske artikler for
at forskningen skulle vaere overforbar til norske
forhold.

Statens vegvesen sitt forskningsprogram «BE-
VEGELSE» har vert sentral i dokumentanalysen
ettersom formalet med forskningen var & vise be-
tydningen drift og vedlikehold har pa syklende og
gdende. Programmet pagikk fra 2017 til 2020 og
ble gjennomfert av flere forskningsinstitusjoner
1 samarbeid med Vegdirektoratet. Gjennom disse
arene ble det utformet flere kunnskapssamlinger
som beskriver utfordringer og tiltak til hvordan
drift og vedlikehold fungerer 1 dag (Statens veg-
vesen, 2017). Handbekene til Statens vegvesen
har ogsé vert viktig for forskningen ettersom det
er disse som setter kravene til utformingen av ga-

tene, men ogsa hvordan gateprosjekter skal styres.
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Dokumentene ble ensentral premissgiver i utfor-

mingen av intervjuguiden (Johannessen, 2016).

3.3 Dybdeintervju

Drift og vedlikehold er et erfaringsbasert fag, pa-
star Jon Dahlen som var prosjektleder innenfor ut-
formingen av laerebok 365 «drift og vedlikehold
av veger» (Dahlen, 2015). Metoden dybdeintervju
ble derfor valgt over eksempelvis fokusintervju
ettersom oppgaven er ute etter a kartlegge planleg-
gere og entreprenerer sine erfaringer, holdninger
og meninger knyttet til samspillet mellom plan og
drift (Tjora, 2021). Totalt ble det gjennomfort atte
intervjuer med ti informanter, som hadde en varig-
het pa 30 til 60 minutter. De fleste intervjuene fore-
gikk digitalt, mens noen av informantene ensket a
gjennomfore intervjuene fysisk. Alle intervjuene
ble tatt opp for & for 4 senere bli transkribert. Un-
der transkriberingen ble viktig informasjon gitt en
spesiell farge slik at det var enkelt a finne tilbake
sentrale poeng. Intervjuguiden ble ogséd utformet
med enkle «kodeord» som ble innarbeidet i spors-
malet, som for eksempel «avviky». Dette gjorde det
enkelt & sammenligne og analysere svarene til de

ulike informantene.
3.3.1 Utvalg

Det ble utviklet tre utvalgsgrupper ettersom alle
spersmél ikke var overferbare til hver enkelt ut-
valgsgruppe. For eksempel ville det vere vanske-
lig for planleggere & si noe om framkommelighe-
ten til driftskjeretoy da planleggeren ikke sitter
med denne kompetansen. Derfor mottok infor-
mantene ulike spersmal ut ifra hvilken utvalgs-

gruppe de tilhorte.

. Planleggere

Hensikten med & intervjue planleggere var a av-
dekke hvordan planleggingen legger til rette
for drift av gatenettet og hvor mye de involverer
driftspersonell i planleggingen av gateprosjekter.
Som tidligere ble de to forskningsmetodene do-
kumentanalyse og dybdeintervju triangulert og
det var derfor ogsa viktig & underseke resultatene
som kom frem fra kunnskapssamlingene. Det var
viktig a f4 avklart om det oppstar et behov for a
fravike fra kravene som lovfestes i handbekene og
forskriftene. Bade offentlige og private planleggere
ble kontaktet. Som nevnt i kunnskapsgrunnlaget
er offentlige planleggere ogsa ansvarlig for & gjen-
nomfere tilsyn av driften til gatenettet. Offentlige
planleggere ble derfor ogsa spurt om hvor mange

kontroller de gjennomferer i lopet av et dr.

. Aktorer fra byggefasen

Aktorer som er involvert i byggefasen av prosjektet
var ogsa en essensiell informant som kunne bidra
med en bedre forstaelse av hvordan gateprosjekter
styres og organiseres. For a eksemplifisere ble in-
formantene spurt hvordan de mener SHA og YM
koordinatorer handterer og prioriterer driftsspers-
malet. I tillegg er det i byggefasen hvor gaten utfor-
mes og prosjekteres, som vil ha en innvirkning pa
hvordan driften kan gjennomferes. Det var derfor
nodvendig 4 fa et innblikk hvordan byggefasen
legger til rette for drift (Statens vegvesen, 2021).

. Driftspersonell

Bakgrunnen for studien var a forstd hvordan drift
og planlegging henger sammen, utfordringer
innen drift og hvilke tiltak som burde innferes for

a tilrettelegge for et bedre samspill for a forbedre
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fotgjengerkvaliteten for gdende. Dermed var det
helt nedvendig & intervjue fagpersoner som ut-
forer selve driftsoppgavene. Det ble stilt noen
kriterier til informantene som at bedriften matte
tilby driftstjenester pd det kommunale gatenettet
ettersom riksveger har helt andre krav. Bedriften
matte ogsa tilby driftstjenester pa gangarealer som
fortau eller gang- og sykkelveg. For 4 fé et repre-
sentativt utvalg ble bade ledere og ansatte i store
og sma bedrifter kontaktet. Over 25 bedrifter ble
kontaktet, men det viste seg & vare utfordrende
a rekruttere informanter da bedriftene som ble
kontaktet enten ikke hadde kapasitet eller lyst til
a stille til intervju. Etter mye arbeid ble det gjen-

nomfert fire dybdeintervjuer.
3.4 Datagrunnlag

Relabilitet og validitet

Nar det kommer til «relabiliteteny til forskningen
vil en avgrensning av datagrunnlaget vaere at inn-
samlingen foregikk gjennom digitale kontaktflater
som Microsoft teams. Dette kan ha svekket da-
tainnsamlingen ettersom under et par av intervju-
ene var det en ustabil nettverksforbindelse hvor
informasjon kan ha gétt tapt. Under transkriberin-
gen var noen av svarene utydelige og informan-
ten ble kontakten pa nytt for a bekrefte essensen
av svaret som ble gitt. Intervjuene som ble gjen-
nomfert fysisk, var enkelte av informantene pa
jobb. Med manglende metelokale, ble intervjuet
ved enkelte avledninger avbrutt med spersmal fra
andre kollegaer. Dette kan ha vart en bidragsyter
til at vesentlig informasjon kan ha forsvunnet et-
tersom interaksjonen ble forstyrret. Som et tiltak

ble informantene spurt spersmalet pa nytt etter

avbrytelsen eller kontaktet via e-post i1 etterkant
av intervjuet for & bekrefte essensen eller svare pa
spersmalet pa nytt. Akterene som har blitt inter-
vjuet anses som palitelige ettersom disse arbeider
med gateprosjekter og drift, men det er viktig a
huske at informanten kan fremstille seg i et bed-
re lys ut ifra hvilke spersmél som stilles. For a
eksemplifisere kan spersmal om fravik og avvik
fore til at enkelte av informantene ville fremstil-
le seg flinkere enn de nedvendigvis er, og det er
derfor viktig at enkelte av svarene ikke tolkes helt
bokstavelig (Johannessen, Christoffersen og Tuf-
te, 2010). Mangelen av informanter setter ogsa
grenser for validiteten av oppgaven, som tidlige-
re nevnt under «3.3.1 utvalg» var det vanskelig &
komme 1 kontakt med relevante informanter som

kunne bidra til oppgaven.

3.5 Forskningsetikk

Innsamlingen og lagringen av data ble gjennom-
fort etter retningslinjene til Norsk samfunnsvi-
tenskapelig datatjeneste (NSD). Denne studien
handterer ikke mange personidentifiserende opp-
lysninger, men lagringen av data gjorde det ned-
vendig a seke om godkjenning av NSD. Prosjektet
ble godkjent 17.03.22.

For & gjennomfore prosjektet med en god
forskningsetikk ble samtykkeerklaring og utsendt
1 forkant av hvert intervju. Samtykkeerklaering
skulle gi informanten et innblikk i hva studien
handlet om, men ogsd informere informanten om
sine rettigheter ndr det kom til lagringen av data.
Informantene ble ogsd gjennom samtykkeerklae-

ringen forsikret om at deres anonymitet ble ivare-
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tatt under utformingen av oppgaven (Johannessen,
2010). Derimot er ogsa nedvendig & kunne skille
informantene fra hverandre i resultatdelen. Derfor
blir hver informantgruppe lagt frem med et «Ali-
as» for & kunne ivareta anonymiteten til informan-

tene, samtidig som det vil vaere mulig 4 skille dem.

* Informantene fra plangruppene blir referert til
som planleggere.

* Informantene fra utbyggingsfasen blir referert
til som byggeledere.

 Informantene fra driftsfasen blir referert til som

driftsentreprenerer.




4. Resultat

Dette kapitelet presenterer resultatene som ble av-
dekket under dybdeintervjuene. For & bygge opp
kapitelet pa en fornuftig méte presenteres resulta-
tene etter hovedtemaene 1 intervjuguiden som er
«Samspillet mellom plan, bygge og drifisfaseney

og «utfordringer innen driftsfasen».

4.1 Samspillet mellom plan, byg-

ge og driftsfasene

4.1.1 Styring av gateprosjekter

Naér driftsentreprenerene blir spurt om nar de blir

involvert i1 vei- og gateprosjekter svarer alle:

Flertallet av informantene har opplevd og blitt tatt
inn tidligere 1 gateprosjekter gjennom befaringer
eller risikoanalyser, men dette er ytterst sjeldent.
Enkelte av entreprenerene informerer om at de
blir innkalt pa heringer, som oppgaven kommer
tilbake til under delkapittelet «4.1.4 involvering

og kommunikasjony.

Informantene fra plan- og byggefasen mener at
dreftingen av drift kommer inn 1 et gateprosjekt
1 trinn 2, prosjektplanleggingen. Planinformante-
ne viser litt uenighet til hvilke planer som 1 sterst
grad handterer drift i et gateprosjekt. Tre av plan-
leggerne mener at dreftingen av drift hovedsake-
lig kommer inn pd reguleringsplanniva ettersom

det blir for tidlig & vurdere spersmél som gjelder

drift ved utforming av konseptene. Videre hand-
terer byggeplanen og detaljprosjekteringen drifts-
losningene. Andre mener at det er mindre fokus pa
drift i reguleringsplanen, men at byggeplanen og
detaljprosjekteringen har hovedfokuset pé drift og
vedlikehold. En av kommunene mener at hoved-
utfordringen innen koordineringen av de ulike fa-
sene er at hvert fagfelt ofte arbeider veldig avgren-
set. Det er ikke nedvendigvis slik at man folger
hele prosjektet og far se sluttresultatet. Selv om vi
som planleggere har intensjon om god drift sé er
ikke det alltid det som blir realisert 1 byggefasen.
Nér driftsperspektivet ikke blir ivaretatt i byggefa-
sen er det for sent & gjore noe med det, sier infor-
manten. En av informantene fra byggeprosessen
beskriver prosjektavslutningen som prosjektets
mest emme punkt, fordi akterene trekker seg raskt

ut og starter pa neste prosjekt.

Informantene som er mest inne i byggefasen sier
at SHA og YM-koordinator ofte faller pa byggele-
der og prosjektleder. Derimot er de usikre pa hvor
godt dette blir handtert og hvor god kompetanse
byggeleder egentlig har til disse fagomradene. Det
er litt variabelt hvor godt det blir fulgt opp, noen
er flinke og synes det er kjempeinteressant. Andre
krysser fingrene og héper at driften blir ivaretatt
pé en eller annen mate, forteller en av informan-
tene. Det er ikke noe uvilje i1 det, men koordinator

er en av mange roller man blir tildelt 1 et prosjekt.
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4.1.2 Driftskontrakter og konkurranse-
grunnlag

Entreprenerene sier de kommer inn 1 et gatepro-
sjekt gjennom driftskontakten. Hvilken kontrakt
driftsentreprenerene brukte avhenger av om kun-
den var offentlig eller privat, men mange av bedrif-
tene opplyste at de ofte utformer egne kontrakter
som er sterkt inspirert av norske standarder. Det
kommer frem av intervjuene at hvordan driftskon-
trakten er utformet, har stor innvirkning pé hvor-
dan fortauet blir braytet ettersom kontrakten setter
krav til ndr og hvordan det skal broytes. Det som
ikke blir utdypet i1 kontrakten, vil heller ikke bli
gjiennomfort. Entreprenerene sier at det kan opp-
std uforutsette hendelser som blir beskrevet under
framkommelighet. Disse hendelsene blir tatt inn
som en tilleggskostnad hvor kundene mé sperre
entreprengrene hvor mye de skal ha for & drifte

disse ekstra kostnadene.

4.1.3 Dokumentasjon

Nér det gjelder dokumentasjon svarer enkelte at
de leverer dokumentasjon gjennom GPS-signaler
via en applikasjon pd mobilen. Andre forer fysiske
timelister eller har sluttbefaringer hvor kontrollin-
genigren utferer visuelle inspeksjoner ved hjelp
av malestokk. Noen leverer ogsa 3D-filer eller be-

redskapsplaner, men dette avhenger av prosjektet.

Det finnes teknologi hvor man eksempelvis kan
folge maskinene via GPS, men teknologien er
kostbar og lite presis, sier to av entreprengrene.
GPS-tjenester kan vere sd upresise at i Oslo sen-
trum ser det ut som man har bragytet omrader som
man ikke har ansvar for. Hoyhusene blokkerer

nemlig signalet, sier en av informantene fra Oslo.

Dette har gjort at deres bedrift har forbeholdt seg
tillitsbaserte timelister ettersom bedriften enda
ikke har funnet et system som er detaljert eller ri-

melig nok.

Den ene informanten fra byggefasen sier at
ELRAPP og SOPP brukes for & utforme statistik-
ker. Disse plasseres i erfaringsbanker som videre
legger premisser for utformingen av hindbekene
og veiledere. Informanten sier at systemene kan
vere relativt kompliserte, treige og upresise. En
annen informant fra byggefasen sier at deres be-
drift er en stor bidragsyter til dataen som presen-
teres i NVDB, men at de aldri henter ut erfaringer
eller kunnskap derifra.

4.1.4 Involvering og kommunikasjon

Entreprenerene mener at kommunikasjonen mel-
lom de involverte akterene avhenger av kunden.
Bedriftene som er storst og som hovedsakelig ar-
beider for offentlig akterer informerer om et godt
tverrfaglig samarbeid, selv om ikke entreprenere-
ne er i direkte kontakt med eksempelvis vegplan-
legger. Kommunen til bedriftene har nemlig en
koordinatorer som videreformidler informasjonen
mellom de ulike instansene. De resterende min-
dre og mellomstore bedriftene mener derimot at
kommunikasjonen i hovedsak forekommer med
byggherre. En av entreprenerene opplyser om at
han tror den manglende involveringen kommer
av uneyaktige formuleringer i hdndbeker og veg-
normaler. Informanten har flere ganger stilt spors-
malstegn nar hdndbeker og vegnormaler refererer
til at «driftsansvarlige» skal involveres 1 plan- og
utbyggingsfasen. Driftsentrepreneren har aldri
vaert involvert 1 en slik prosess som handbekene
legger opp til. Nar handbekene refererer til «at

driftsansvarlige skal inkluderes» tror entreprene-
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ren at de mener driftsavdelingen i1 Statens vegve-

S€1.

Informantene fra plan- og byggefasen er samstem-
te 1 at det er et sterkt tverrfaglig samarbeid 1 vei-
og gateprosjekter, og at i hovedsak er byggherre,
byggeleder eller prosjektleder som er ansvarlig for
a koordinere dialogene mellom de involverte ak-
torene. Alle mener ogsa at det er noe kontakt med
driftspersonell, men 1 majoriteten av prosjektene
de har erfaring med er det lite dialog med driftsen-
treprener. Den ene informanten sier at byggherre
eller prosjektleder ofte er flink til & videreformidle
informasjon, men en slik indirekte kommunika-
sjon kan fore til at ting ikke blir gjennomgétt eller
spurt om. Informanten mener den manglende di-
rekte kontakten i en tidlig fase av et prosjekt er en
av hovedutfordringene innen samspillet mellom
plan og drift. To andre informanter mener at utfor-
dringen knyttet til samhandlingen mellom fagom-
radene, ligger mye i ressurser og prioritering. Den
ene informanten sier at det ingen fast prosedyre
for & handtere kommunikasjonen mellom plan,
bygge og driftsfasen, som gjor at gjennomferin-

gen faller litt tilfeldig.

Alle informantene mener involveringen av drift-
spersonell avhenger av prosjektets omfang, og in-
teresse fra byggherre og prosjektleder. Plankonsu-
lenten, som i avsnittet over snakker om lite direkte
kontakt, mener at drift ofte behandles mer som en
utsjekksstasjon enn en direkte involvering. Akto-

rene innenfor byggefasen er av samme oppfatning

da de tror drift kommer inn med noen sjekkpunkter
ved ulike milepzler i1 prosjektet for & kontrollere
at lesningene er mulig & drifte. To av informantene
mener at en lesning pd problematikken vil vere
en kommunikasjonskanal hvor entreprener kan gi
direkte tilbakemeldinger til konsulent eller bygg-
herre om gode og darlige losninger. Dette gjor at
vi som planleggere kan serge for at ikke samme
feilen blir gjort neste gang, samtidig som vi ogsa
far et innblikk i hvordan prosjektet endte, sier en

av planleggerne.

Det ogsa viktig 4 understreke at det ikke bare gar
en vei sier to av informantene fra plan- og bygge-
fasen. Det er ikke alltid entreprener har ressurser
eller tid til & delta, selv om de blir invitert, mener

to av informantene.

Informantene fra prosjekterings og byggefasen
sier ogsa det er en utfordring med grensesnitte-
ne mellom veieierne. Noen far til et veldig godt
samarbeid, mens andre samarbeider ikke i det hele
tatt, slik at det ser ut som om de prover 4 edelegge
for hverandre, sier to av informantene. Ingen av
dem tror dette er med vilje, men at avtalene mel-
lom akterene er upresise og i stor grad basert pa

muntlige avtaler.
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Suksesskriteriet for en vellykket samhandling
mellom veieiere er detaljerte skriftlige avtaler,

mener en av informantene.

4.1.5 Pavirkningskraft

De fleste mindre driftsentreprengrene som har
storre kunder i1 det private mener grunnlaget for
a pavirke ligger i plan- og byggefasen og det er
utfordrende a4 komme med innspill etter at organi-

sasjonen er satt og materialet er bestilt.

Mellomstore bedrifter som tjener offentlige bygg-
herrer sier at de far fremme sine synsvinkler og at
de far gjennomslag for sine meninger. Dette tror
de at henger sammen med det tette samarbeidet
med byggherre. En av entreprenerene forteller
om et eksempel hvor byggherre ble overtalt til &
velge en annen driftslesning som hadde hoyere
investeringskostnad, men tilnermet null 1 vedli-
keholdskostnader. Da entrepreneren fir spersmal
om byggherrer ofte velger langsiktige eller kort-
varige losninger, forteller informanten at dette av-
henger av byggherres prioriteringer. En av infor-
mantene sier de far fremme sine synsvinkler, men
understreker ogsa eksempler hvor de har hatt an-
svar for 4 drifte en vei, men ble ikke involvert som
en premissgiver nir gatenettet skulle reetableres.
Da driftsentreprenerene kom tilbake etter reeta-

bleringen av gatenettet, var lyktestolpene plassert

for langt ut i gatenettet. Dette forte til at om det
skulle kostes eller mikes, métte entrepreneren ga
ut av maskinen for & utfere jobben manuelt. Da
stiger prisen ettersom arbeidet tar lenger tid, sier
entreprengren. Situasjonen illustreres i figur 18 og
19. Store driftsvirksomheter, som tjener offentli-
ge etater, informerer om at de har blitt invitert pa
ulike heringer og gjennomforer alltid befaringer
ved prosjektstart. Under heringen blir man ofte
presentert kart som kommunen enskes skal driftes
ekstra ngye. Entreprengrene far da muligheten til
a meddele sine tanker om prosjektet, selv om det
ikke er gitt at de herer pé, sier en av entrepreno-

rene.

I sporsmélet om entreprenerene har behov for a
pavirke gateprosjekter, svarte bedriftene som var
blitt invitert til & medvirke at de ikke ser et slikt
behov. De foler driftsperspektivet er ivaretatt un-
der utformingen av gatenettet. Bedriftene som
ikke har fatt medvirket i samme grad har et storre
behov for 4 komme tidligere inn 1 prosjekter med
storre pavirkningsmuligheter. Ved & involvere
driftspersonell i planprosessen vil driften av fortau
bli billigere og mer effektiv, sier to av entrepreno-

rene.

Hvis driftspersonell i1 storre grad hadde blitt in-

volvert tidlig 1 planprosessene, kunne entrepreno-
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ren informert om at lyktestolpene var plassert for
langt ut 1 fortauet. Da hadde entrepreneren sluppet
a prise jobben, det tar for at en mann mé ga ut
av maskinen for & handméke bak lyktestolpene,
forteller entrepreneren. Entrepreneren mener det
kunne vere interessant & bli involvert i planpro-
sessene, men at alt faller tilbake péd kostnader. Om

bedriften skulle deltatt i slike prosesser, hadde

ikke det blitt gjennomfort gratis.

Det er stor enighet fra informantene i plan- og
byggefasen at drift er en viktig premissgiver 1
planlegging. Om driften ikke kan gjennomferes
pa en hensiktsmessig mate, vil gateprosjektet kun-
ne anses som en fiasko, sier en av informantene.

Noen av informantene mener det er litt sent &

Figur 18: Gjenskapning av et fortau som ikke ivaretar driftsperspektivet (Egenprodusert).

Figur 19: Gjenskapning av et fortau som ikke ivaretar driftsperspektivet (Egenprodusert).
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drefte hvordan driften skal gjennomferes for plan-
fasen. Dette er pa grunn av at mye av arealforde-
lingen fastsettes tidlig 1 reguleringsplanen. Dette
forer til at muligheten for & péavirke prosjektet er
minimal. Andre mener at det er for tidlig & vurde-
re sporsmal knyttet til drift for planfasen ettersom
det er mest fokus pé utvikling av konsepter og av-

gjorelser er lite er fastsatt.

4.1.6 Fremkommelighet

Framkommeligheten til driftspersonell anses bade
som en utfordring som legges frem under «4.2
utfordringer innen driftsfasen», men gjenspeiler
ogsad samspillet mellom de ulike fasene i et byg-
geprosjekt. Som den ene entreprengren sier, er det
bredden og heyden opp til ting som gjor det merk-
bart om driftsperspektivet er gjennomtenkt. Alle
driftsentreprenerene sier at fremkommeligheten
til maskiner og kjeretoy er stort sett ivaretatt. To
av entreprenerene sier de har sett en utvikling i
samspillet mellom de ulike fasene og at fremkom-
meligheten til driftsmaskiner 1 storre grad er tatt
hensyn til, enn for noen fé ér siden. Utfordringen
knyttet til fremkommelighet er ofte knyttet til el-
dre gater med smale fortau. Det er utfordrende a
plassere og gjere unna sng pa grunn av de sma

arealene, sier flere entreprenorer.

Andre entreprengrer mener de stadig blir presen-
tert utforutsette hendelser knyttet til fremkom-
melighet som ladestasjoner og el-sparkesykler.
Manglende kommunikasjon mellom grunneiere
som igangsetter oppussingsprosjekter uten a gi
beskjed, utgjer ogsé en utfordring for framkom-
meligheten. Dette legges frem under «Avvik». De

starste bedriftene anser ikke utforutsette hendel-

ser som et stort problem, da dette enkelt innarbei-
des som et «tillegg» i driftskontrakten. Mindre og
mellomstore bedrifter avslutter med et enske om
at det 1 enda sterre grad burde blitt tatt hensyn til
fremkommeligheten til maskiner og kjeretoy i ut-

formingen og planleggingen av gatenettet.

Mange av informantene fra plan- og byggefasen
foler de ivaretar hensynet til driftskjeretoy gjen-
nom oppfelgingen av kravene som normalene og
handbekene setter. I tillegg folger begge kommu-
nen prinsippvedtak og gatenormaler og har egne
trafikkavdelinger som ivaretar driftsperspektivet.
Den ene planleggeren sier ogsa at driftsklassen av
og til brukes som en veiviser for planleggingen av
gatenettet. Nar man vet at driftsklassen er GsA og
det er tunge driftskjoretoy som berster og salter,
er det noe som vi som planleggere ma ta hensyn
til, sier informanten. Nar det kommer til fravik fra
normaler og handbgker sier informantene innen-
for plan- og byggefasen at det ma tas mange av-
veininger. Dette kan medfore til at det kan oppsta
fravik fra kravene til normaler og handbeker. Alle
informantene mener dette bunner i at det er en stor
kamp om arealene, spesielt 1 gateprosjekter. Den
ene akteren ensker flest mulig boliger, mens den
andre onsker & prioritere grentarealer og kollek-
tive traseer som forer til at det blir malkonflikter,

sier informantene. Derfor blir det utfordrende og
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bare planlegge arealer for drift. Utformingen av
driftsarealer blir derfor ofte kombinert slik at de
for eksempel bade kan fungere som en busslomme
og til plassering av sng. Enkelte av informantene
sier de ikke ser noe monster pd fagomrader som
blir prioritert over andre, men at dette avhenger
av prosjektet. Andre sier at hovedfokuset ligger 1
trafikkavviklingen og fremkommeligheten til tra-
fikantene. Dette medferer at eksempelvis isteden-
for a sette av ekstra areal til lagring av sne, bru-
ker man arealet til 4 {4 et bredere tverrsnitt. Dette
blir jo utfordrende for vinterdriften, men skaper jo
bedre framkommelighet for fotgjengere og syklis-

ter om sommeren, sier en av informantene.

Flere av informantene papeker at handbekene og
veinormalene ikke reflekterer malsettingene fra
dagens samfunn. Handbekene og veinormalene
tar i stor grad hensyn til hvordan man kan legge
til rette for tilgjengligheten til bilen og hvordan
denne kommer seg lettest frem. For & kunne leg-
ge mest mulig til rette for syklende og gaende ma
man fravike, sier en byggeleder. I tillegg er det ut-
fordrende 4 ikke fravike fra kravene som settes, da
handbekene legger opp til at man planlegger og
bygger som det ikke er veier og bygninger der fra
for av. I de fleste tilfeller kommer man til prosjekter
hvor det finnes ting man ma ta hensyn til, sier en

planlegger. Informantene kaller det a planlegge og

bygge i «en ideell verden» hvor handbekene legger
opp til at man planlegger og bygger fra «Scratch».

4.2 Utfordringer innen
driftsfasen

Nér det kommer til hva driftsentreprenerene anser
som den sterste utfordringen til hvordan drift er
bygget opp i1 dag, varierer svarene veldig. To av
informantene hevder at deponi av sng, gamle for-
tau og uklare ansvarsomrader er hovedutfordrin-
gen innen drift. De uklare ansvarsomradene forer
til at sne kastes frem og tilbake av ulike akterer.
En annen entreprener mener at hovedutfordringen
er hvor darlig sommerdriften er planlagt. Bedrif-
ten mener at om organiseringen mellom kommu-
nen og driftsakterer hadde vart bedre, ville driften
vaere mer kostnadseffektivt og skapt et bedre ar-
beidsmiljo for de ansatte. Slik som det fungerer 1
dag er at entrepreneren hele tiden jobber pa ta og
venter pa bestillinger fra kommunen, hvor bedrif-
ten ma hive seg rundt for innkjep av materiale og
ansatte. Informanten innremmer at dette er ogsa
noe som gjor dette til en spennende bransje, men
om man hadde man veart mer forberedt vil prisen

blitt styrt deretter.

4.2.1 Prioritering, drifisstandard & an-
svarsfordeling

Det kommer frem av svarene til entreprenerene at
det er et sprik hva som prioriteres hoyest av fortau,
gang- og sykkelvei eller selve veibanen. Enkelte
bedrifter prioriterer alltid fortau ferst, andre job-

ber seg nedover brayteroden. Entreprengrene som
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hovedsakelig har private kunder, sier at fortau ofte
blir nedprioritert over gang- og sykkelveier etter-
som det er hoyere toleranse for sterre snemeng-
der pa fortauet. En av entreprenerene tror mye av
problemet er knyttet til ansvarsfordelingen innen
en gate. Ofte har en bedrift ansvar for vegen, en

annen for fortauet og siste for sykkelfeltet.

Det er en utfordring ettersom det er litt «hver
mann for seg selv». Den som kjerer fortauet, bryr
seg bare om fortauet, mens han som kjerer vei-
en bryr seg kun om veien. Det er ikke noe sam-
arbeid mellom dem, men det loser seg jo alltid,
sier entreprenoren. Entrepreneren trekker fram et
eksempel hvor kunden deres er fylkeskommunen.

Her har kommunen ansvaret for fortauet og fyl-

keskommunen ansvaret for veien og busslommen
som illustreres i figur 20. Denne fordelingen gir
en lite helhetlig standard da veiene broytes pa helt
forskjellig tidspunkt og det er ikke noe samarbeid
mellom akterene. Informanten sier videre at det
sikkert er noe retningslinjer der, men at det virker
som om det er fa som er klar over disse retnings-

linjene.

Informantene fra Trondheim mener at utfordrin-
gen innen ansvarsfordelingen hovedsakelig er
mellom kommunen og driftsentreprenerene. Kom-
munen besitter GPS-data over nar andre bedrifter
har breytet, men dataen inneholder ogsé data over
nar kommunen selv har utfert driftsoppgaver.
Kommunen nekter, ifelge bedriftene & gi tilgang
til dataen som gjor at entreprenerene ikke vet nar
plogbilen til kommunen har vert ute. Ifelge en av
informantene er den denne plogbilen som kaster
mest sng. Om de kunne fatt tildelt denne dataen,
hadde de kunne broytet fortauene etter at plogbi-
len hadde ryddet veien.

Ansvarsfelt
@ Fylkeskommune

Kommunen

Figur 20: Uklar ansvarsfordelingen mellom fylkeskommunen og kommunen (Egenprodusert).
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Store driftsbedrifter fra Oslo, som kun drifter for
offentlige aktorer, anser ikke fordelingen av an-
svarsomrader som en utfordring ettersom virk-
somhetene har ansvar for store omrader. Bedrif-
tene tror store ansvarsomrader er en forutsetning
for & yte en sa ensartet standard som mulig. Innad
1 bedriftene prever man a unnga at flere entrepre-
nerer har ansvar for samme broyterode. Néar flere
entreprengrer skal utfore en oppgave gir man ofte
1 veien for hverandre sier en av entreprengrene. En
annen informant savner en mer samstemt offentlig
myndighet, fordi den ene enheten ensker en stan-
dard péd gangfeltet og en annen ensker en annen
standard pé sykkelfeltet. Dette skaper konflikt
mellom standardene, og det er viktig & gi en lik
standard for & underbygge forventingene befolk-

ningen har til et ensformig drift, sier informanten.

Spersmélet som gjelder om GsA og GsB kravene
som stilles til fortau var mulig & gjennomfere, sva-
rer alle informantene at de ikke har noen problem
med & gjennomfore driften i henhold til standar-
den. Derimot trekker alle frem at standardkravene
ikke kommer uten problemer. Den ene entrepre-
neren opplyser at GsA og GsB er ikke noe deres
kommune bruker, men at kommunen har satt egne
krav til drift av fortau. Videre sier mange entre-
prengrer at GsA krever en enorm innsats, men i
mange tilfeller kan den vere enklere & forholde
seg til enn GsB. Dette er pa grunn av at det finnes
et storre rom for tolkning om ndr man skal ut &

brayte.

Informantene som hovedsakelig drifter for private
kunder sier det er vanskeligere & fi betalt ved drift

av fortau. Kravene til GsA og GsB krever for ek-

sempel 10 utkallinger, mens en veibane kun krever
tre utkallinger i1 degnet. Dette forstéar ikke veieier
som 1 enkelte tilfeller har nektet & betale, sier in-
formantene. To av entreprenerene trekker fram at
ved krav om mindre maskiner er det en manglende

forstéelse mellom pris og utforelse.

Kunden glemmer ofte at ved bruk av mindre mas-
kiner synker ogsd kapasiteten og effektiviteten,
som gjor at prisen stiger. Dette medforer at entre-
prengrene ofte mé forsvare hvordan de har tenkt
og handlet, som er unedvendig bruk av tid sier
en av informantene. Nér det kommer til hvilken
rekkefolge entreprenerene prioriterer brayting av

sng, er svarene veldig varierende.
4.2.2 Avvik

Overvekten av informantene sier at det er sjeldent
de opplever at det forekommer avvik med hensyn
til standarden som er satt til fortauet. Den ene en-
treprengren sier at det er sjeldent at de som en-
treprengrer tar pa seg skyld, mens entreprenerene
som erkjente & ha vaert involvert i1 sanksjonssaker
sier at avvik er en helt vanlig prosedyre innenfor
drift. Entreprenerene viser til flere grunner for at
avvik fra standarden kan oppstd. Dette kan vare

havari, klima og menneskelig svikt.

Avvikene som forte til en eventuell sanksjon, men-
te entreprengrene var pa sin plass ettersom det er
deres ansvar a fange opp avvikene. Flere av entre-

prengrene opplyser om at det ogsa finnes tilfeller
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hvor avviket skyldes faktorer som ligger utenfor
deres kontroll. Dette er menneskeskapte faktorer
som hindrer at maskinene kommer frem eller sa-

boterer driftsstandaren til gatenettet.

Flere nevner at denne utfordringen spesielt er knyt-
tet til nye utbygginger hvor store mengder trafikk
inn og ut av byggeplassen griser til eller star i vei-
en for maskinene. Ved sterre utbyggingsprosjekt
som involverer flere utbyggere sitter driftsentre-
prengrene igjen som tapende part, ettersom de ofte
har ansvar for & drifte fortauet innenfor byggepro-
sjektet. I driftskontrakten stir det at de har ansvar
for & gjennomfere vedlikeholdsfeiing, men reali-
teten er at de gjennomfoerer anleggsfeiing som kre-
ver storre kapasitet og utstyr. Nar fakturaen skal
sendes, beskylder utbyggerne hverandre for a ikke
ha vart neye nok a feie etter mengden trafikk som
har beveget seg ut og inn av omradet. Dette ender
med at driftsentrepreneren ikke far betalt og ma
kontakte byggherre for lese konflikten. Derimot
sier to av entreprenerene at det har forekommet
tilfeller hvor bedriften matte innfinne seg med &
ikke fa betalt, selv om avviket var utenfor deres
kontroll. De sterste driftsvirksomhetene kjenner
seg ikke 1 igjen og sier at de alltid féar betalt for
arbeidet de gjennomferer. Som en oppsummering
brukte enkelte av entreprenerene sanksjonene som
en motivasjon, men det kom ogsé fram fra andre
at sanksjonene gjor det enda vanskeligere & utfore

driften av veianlegget.
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5. Resultat

I denne delen av oppgaven vil jeg sette de empiris-
ke funnene 1 sammenheng med kunnskapsgrunn-
laget som videre vil dreftes og diskuteres. Dis-
kusjonen skal underseke hvilke utfordringer som
finnes og hvor man kan sette inn tiltak for & for-
bedre disse. Mange av utfordringene og tiltakene
tar for seg det samme. Diskusjonen er derfor delt
inn 1 underoverskrifter, som tar for seg ulike tema.
Jeg vil forst forseke & kaste lys over hvordan sam-
spillet mellom de ulike akterene foregér og hvilke
krav det stilles til involvering. Deretter viser jeg
hvordan plan- og byggeinformantene mener de
tilrettelegger for drift i utformingen av nye fortau.
Til slutt kommer jeg inn pé sentrale utfordringer

som forekommer i lopet av et vei- og gateprosjekt.

5.1 Hvordan involveres driftsan-
svarlige i nye vei- og

gateprosjekter?
5.1.1 Komme til dekket bord

Som Dahlen (2015) sin lerebok 365 sier, er en
grunnpilar for et vellykket veiprosjekt & kunne ko-
ordinere krav og mal pa tvers av prosjekterings-
fasene (Dahlen, 2015). Ifelge Statens vegvesens
Handbok R670 starter planleggingen av drift i
trinn 2, prosjektplanleggingen. Som det fastslas
under kapittel «2.2 prosjektets styringsmulighe-
tery er det kvalitetsplanen 1 samrad med SHA- og
YM planene som skal drefte hvordan den fremti-
dige driften av veien skal forekomme. De tre ulike
planene skal videre anvendes i trinn 3, prosjekt-

gjennomfoeringen. Her skal viktige prinsipper fra

Figur 21: «komme til dekket bordy (Egenpro-
dusert) er 1 mange tilfeller positivt, men i dette
tilfellet betyr det & komme til arbeid hvor mye av
arbeidet er gjort ferdig og det er lite pavirkbart
(Bergen og Sprékrédet, u.a)

kvalitetsplanen innarbeides i1 reguleringsplanen,
som videre legger premisser for hvordan anleg-
get utformes. I tillegg skal kapitlene ogsa forme
konkurransegrunnlaget til driftsentreprenerene.
Prosjektleder er ansvarlig for & pase at drift inn-
arbeides og ivaretas i planene fra planfasen. Vide-
re skal dette kontrollsjekkes av en koordinatorer,
som kalles SHA- og YM koordinatorene og har
ansvar for a koordinere drift gjennom alle fasene.
Handbok R670 konstaterer derfor at drift er mest
tilstedeveerende i trinn 3, prosjektgjennomforin-
gen, som vises i figur 17 1 sammendraget av kapit-

tel 2 (Statens vegvesen, 2021).
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Dette stemmer overens med svarene til informan-
tene fra plan- og byggefasen som sier at dreftingen
av drift ferst kommer inn i prosjektplanleggingen.
Selv om det er bred enighet om at planleggingen
av drift starter 1 trinn 2, si er det manglende enig-
het om det er regulerings- eller byggeplanen som
1 storst grad hindterer drift. Videre er en felles-
nevner for svarene som informantene fra plan- og
byggefasen gir, er at det er lite kontakt og involve-
ring av driftspersonell. Alle har likevel vart borti
prosjekter hvor det har vart noen kontaktflater,
men kontakten forekommer som oftest gjennom
bygge- eller prosjektleder. Informantene fra byg-
gefasen sier at SHA- og YM koordinatorene ofte
er byggeledere eller prosjektledere, men hvor godt
byggelederne handterer koordineringsrollen, sva-
rer informantene ulikt. Den ene sier at byggeleder
ofte er flink som koordinator, men at en av ho-
vedutfordringene innen vei- og gateprosjekter er
den indirekte kommunikasjonen som forekommer
sent inni i et prosjekt. Dette forer til at sentrale
poeng eller spersmal knyttet til drift kan forsvin-
ne. En annen informant mener det er varierende
hvor interessert byggeleder eller prosjektleder er 1
handteringen og utformingen av drift. Det belyses
ogsd av en planinformant at en sentral utfordring
innen vei- og gateprosjekter er at man som plan-
legger ikke alltid felger prosjektet fra start til slutt.
Dette gjor at planleggeren kan fole at de i etterkant
av en plan, kommer til et prosjekt hvor alle beslut-
ninger allerede er tatt og det ikke er mulig kom-
me med innspill. Motivasjonen for & opprettholde
gode muligheter for & drifte ikke alltid er det som
blir realisert i byggefasen. Dette er & & komme til
dekket bord, definisjonen blir ytterligere utdypet
under figur 21.

Informanten savner derfor en kanal hvor de uli-
ke aktarene kan gi tilbakemeldinger til hverandre.
Dette underbygges av en informant fra byggefasen
som sier at prosjektets mest sirbare punkt er pro-
sjektavslutningen ettersom involverte akterer ofte
beveger seg til et nytt prosjekt, og det ikke finnes

noen kanal for & gi tilbakemeldinger til hverandre.

Driftsentreprenerene mener at driftspersonell van-
ligvis kommer inn 1 sluttfasen av et gateprosjekt
og kontaktes ofte ikke for det skal broytes. Alle
informantene viser til eksempler hvor de har blitt
involvert tidligere, men understreker at dette er
sjeldent. Nér entreprenerene far spersmél om hvor
stor pavirkningskraft de har i et gateprosjekt ser
man et klart skille mellom sterrelse pd bedriften
og om entreprenoren tjener offentlig eller private
akterer. Mindre bedrifter som har sterst kunde-
grunnlag 1 det private foler 1 likhet med planleg-
geren at de kommer til et dekket bord hvor alle
beslutninger allerede er tatt, da alt av materiale og
planer er satt. Mellomstore virksomheter, men som
hovedsakelig tjener offentlige byggherrer foler pa
storre muligheter til & pavirke prosjektet ettersom
de har et tett samarbeid med byggherre. Store de-
ler av méiten man kan pévirke et prosjekt pa, er &
forsta hva byggherren ensker. Dette vil ofte vaere
a redusere kostnader, sier en av informantene. Li-
kevel trekker virksomheten fram eksempler hvor
de hadde en driftskontrakt for et fortau, men ble
utelatt i plan- og byggeprosessen nar fortauet skul-
le reetableres. Dette gjor det utfordrende & komme
med forslag som ville forbedret samspillet mellom
de tre ulike fasene. Begge informantgruppene tror

at om driftspersonell hadde vert involvert i plan-
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og byggeprosesser, pa et tidligere tidspunkt med
storre muligheter til & pavirke, ville drift vaere mer
kostnadseffektivt og samspillet ville fungert bed-

re.

Sterre virksomheter kjenner ikke pd samme utfor-
dring ettersom de foler at driftsperspektivet ofte
er ivaretatt, som oppgaven vil komme tilbake til
under «35.1.1 Ris bak speilety. Forst og fremst er
deres muligheter til & pavirke gjennom koordina-
toren i kommunen, som videreforer og ivaretar de-
res driftskunnskaper i utformingen av nye vei- og
gateprosjekter. I tillegg opplyser de store virksom-
hetene at de har blir invitert pd ulike heringer og
gjennomforer alltid befaringer for starten av pro-
sjektet. Det er ikke gitt at de herer pd, men entre-

prenor foler deres meninger blir ivertatt.

Ingen fast prosedyre

Rapporten fra 2016 av Elisabeth Skuggevik og
Knut Stian Horverak angir at de ulike matene
driftsentreprener organiserer, prioriterer og gjen-
nomforer drift er en av de storste bidragsyterne
til avviket mellom kravene til hdndbgkene og vir-
keligheten. Dette er 1 motsetning til svake krav 1
driftskontrakter, hdndbeker eller passende drifts-
utstyr som tidlige forskning angir (Skuggevik og
Horverak, 2016). Problembildet som rapporten
har tegnet opp bekreftes av entreprenerene, da det
er et stort sprik mellom hva de utferende mener de
ma levere av dokumentasjon og hvilken rekkefol-
ge broyteroden driftes pd. Derimot vitner avsnitte-
ne over at den samme tilfeldige organiseringen av
drift ogsa forekommer i plan- og byggefasen. Den
ene informanten fra byggefasen sier at det er ingen

fast prosedyre for involveringen av drift, som gjer

at hele prosessen faller litt tilfeldig. Mye star pa
hvor interessert byggeleder eller prosjektleder er
1 hindteringen og utformingen av drift, sier infor-
manten. De ulike métene og ga frem pa, under-
bygger det empiriske grunnlaget til Skuggevik og
Horverak (2016), men det er viktig & understreke
at dette gjelder alle akterene og ikke bare driftsan-
svarlig. Alt faller tilbake pd interesse og priorite-
ring uavhengig om man snakker om entreprener
eller byggeleders handtering av SHA og YM-pla-
nene. Den tilfeldige organiseringen av drift forer
til at det er lite transparens 1 gateprosjekter. Dette
gjor at flere av de involverte sitter igjen med fo-
lelsen av & komme til et dekket bord, hvor det er
utfordrende & komme med forslag til forbedringer,

siden alt i prosjektet allerede er satt.

Erfaringssamlingene til Dahlen, Saltnes og OQvste-
dal angir i motsetningen til Skuggevik og Hor-
verak (2016) at det burde settes tydligere krav 1
handbeker og veinormaler til ndr og hvordan drift
skal koordineres inn i plan- og byggeprosessen.
Driftsansvarlige ma komme tidligere inn i pro-
sjektetsstyringsbase, som et eget fagutvalg. Utval-
get ma ha en mer sentral rolle innenfor utformin-
gen av gaten og mangvrere prosjektet til & velge

losninger som skaper et optimalisert gatenett.

I tillegg er det essensielt at fagruppen gjennom-
forer revisjoner av planforslagene. Dette vil oke
fokuset pé drift gjennom hele gateprosjektet. Til-
taket beskrives som en grunnpilar for & gjere drift
mer kostnadseffektivt som videre serger for at

behovene til fotgjengere ivaretas (Saltnes et al.,
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2017; Qvstedal og Brembu, 2021; Dahlen et al.,
2013).

Imidlertid, kan tiltaket ogsé lese andre utfordrin-
ger knyttet til samspillet mellom akterene, som
dekket bord og de ulike mdtene drift koordineres
pa i dag. For eksempel vil tiltaket fore til at hdnd-
teringen av drift ikke styres ut ifra hvor stor in-
teresse prosjektleder eller byggeleder har for drift.
Enkelte av informantene fra plan- og byggefasen
stotter erfaringssamlingen sitt tiltak og mener at
spersmal knyttet til drift, 1 samrad med driftsper-
sonell md inn for prosjekteringsfasen. Dette er
fordi fordelingen av areal settes allerede i regule-
ringsplanen, som betyr at muligheten for pavirke
hvordan omradet anvendes og bebygges ligger i
planfasen og ikke byggefasen. Dette stotter ogsa
opp under Handbok R670 som angir at de ster-
ste mulighetene for & pavirke prosjektet er storst
i planfasen gjennom kommune- eller regulerings-

planen (som vises i figur 8 i kapittel 2).

Forskningsartiklene til @vstedal og Brembu angir
pa den andre siden at en sentral utfordring innen
samspillet mellom plan, utbygging og drift er det
store behovet for & fravike fra standarder, norma-
ler og handbgker i plan-byggefasen (Qvstedal og
Brembu, 2021). Behovet underbygges av infor-
mantene fra plan- og byggefasen som sier at det
ofte oppstar fravik fra standardene i handbekene
og veinormalene. Fravikene fordrsakes av ulike
arsaker som utdypes ytterligere under delkapitte-

let «5.2.1 Ris bak speilet», men avhenger av om-

fanget av prosjektet. Imidlertid, trekker enkelte
av informantene fra plan- og byggefasen frem at
arsaken til at det 1 noen tilfeller oppstar fravik i
henhold til involvering av drifsansvarlige, er det
driftsentrepreneren selv som utgjer problemet. In-
formantene opplyser om at det ikke alltid er like
enkelt 4 involvere driftsentreprenorer si tidlig
som tiltaket til Dahlen, Saltnes og Brembu og Ov-
stedal legger opp til. Noen av informantene opp-
lyser nemlig om at de i noen prosjekter har provd
a involvere entreprenerene pa et tidligere stadium.
Derimot takket driftsentreprenerene nei pd bak-
grunn av tid, ressurser og prioriteringer. Som den
ene byggelederen sier har han ikke inntrykk av at
de sitter og venter pa 4 bli involvert siden de har
mange andre oppgaver som skal gjennomferes.
Dette samsvarer med svarene til de storste drifts-
virksomhetene som ikke ser et stort behov for a bli
involvert 1 hvordan gatenettet utformes, ettersom
de foler deres meninger stort sett vil bli ivaretatt.
Mange av informantene fra planfasen oppgir ogsa
at det er for tidlig & ta inn driftspersonell for trinn
2 prosjektplanleggingen, da disse fasene i stor
grad handler om utvikling av konsepter og er lite
handfaste. Disse arsakene kan gjore det problema-
tisk 4 involvere utferende entreprenerer gjennom
et fagutvalg, pd et tidligere stadium av et prosjekt.
Det er ogsé lite hensiktsmessig & sette tydeligere
krav til hvordan drift skal hdndteres og involveres
1 handbeker og veinormaler om det uansett dis-
penseres fra kravene i plan- og byggefasen. Derfor
er det ikke bare nedvendig med 4 tydeliggjore kra-
vene i kontrakter, hdndbeker og veinormaler, men

ogsa forsikre at kravene folges.
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Lite kommunikasjon

En annen utfordring som bade plan- og bygge
informantene belyser er den manglende direkte
kommunikasjon mellom akterene i vei- og gate-
prosjekter. Planleggerne opplyser at de sjeldent far
tilbakemelding pa om utformingen av gaten ivare-
tar viktige driftsaspekter. Som 4- trinnsmodellen i
kapittel 2.1.8 viser, kan en slik direkte kommuni-
kasjonskanal vare problematisk & bygge opp, da
planleggeren allerede har nadd prosjektavslutnin-
gen lenge for entreprenerene starter med sin be-
faring (driftsansvarlige sin prosjektidentifisering).
Dette stemmer overens med det en informant fra
byggefasen sier om at prosjektavslutningen er en
sentral utfordring, siden alle akterene trekker seg
raskt ut og beveger seg til et nytt prosjekt. Man-
glende direkte kommunikasjon etter prosjektav-
slutningen opprettholder folelsen av & komme til
dekket bord og skaper en lite transparens prosjekt-

styring.

Skuggevik og Horverak (2016) anbefaler & set-
te inn en storre innsats i forankringen av digitale
rappoteringsystemene som ELRAPP, SOPP. Rap-
porteringssystemen skal fore til en mer ensartet
madte 4 organisere og gjennomfore drift pa, ved a
for eksempel minimere de ulike framgangsmatene
dokumentasjonen fra driftsentreprenerene leveres

pa (Skuggevik og Horverak, 2016).

Dette vil pd den ene siden fore til en mer ensfor-
mig méte 4 organisere og gjennomfore drift pa. Vi-
dere det kan ogsé hjelpe skape en mer oversiktlig

prosjektstyring med mer jevnlige kommunikasjon

som bidrar til muligheten & pdvirke prosjektet
gjennom hele prosessen. Dette kan videre forhin-
dre folelsen av & komme til dekket bord for akte-
rene i plan- og byggefasen. Systemene ELRAPP
og SOPP er som tidligere belyst i kapittel «2.1.8
4.trinnsmodelleny ikke bare en kommunikasjons-
kanal, men ogsa et system som skal folge opp ar-
beidsoppgavene i bygge-, drifts- og vedlikeholds-
fasen. Denne ordningen kan dermed anvendes til a
lose utfordringen knyttet til den dérlige oppfolgin-
gen av om kravene i handbekene og veinormaler
folges. P4 den andre siden anvendes ELRAPP og
SOPP ikke for trinn 3, prosjektgjennomferingen.
Her er mye av arbeidet allerede gjennomfoert og
dette gjor det vanskelige for driftsentreprenerene
a komme med sine erfaringer og meninger. Dette
opprettholder folelsen av & komme til dekket bord

for driftsentreprenerene.

Entreprenerer med hovedsakelig private kunder
oppgir ogsé at rsaken for at man bruker forskjel-
lige metoder for & levere dokumentasjon avhen-
ger av bedriftens gkonomi. Dessuten har en av
bedriftene opplevd upresise detaljeringer ved bruk
av teknologi og virksomheten har derfor valgt a
bruke tillitasbaserte lasnigner som manuelle time-
lister. Dette stemmer overens med forklaringen
til en byggeleder som forteller at systemene kan
vaere kompliserte, upresise og treige og vil i folge
informanten trenge en oppgradering for & kunne

tas 1 bruk.

45



Jeg har na kastet lys over hvilke krav handbgkene
setter til involvering, pavirkning og kommunika-
sjonsflater som viser hvordan samspillet mellom
de ulike prosjektfasene fungerer. Avslutningsvis
har jeg dreftet ulike forslag om hvilke tiltak som
burde innarbeides for 4 lose utfordringene som in-
formantene belyser. Det er likevel slik at méten
entreprengrene merker om driftsperspektivet er
gjennomtenkt, bestemmes av heyden og bredden
til en vei eller gate. Derfor er det nedvendig & se
hvordan plan- og byggefasen mener de tilretteleg-

ger for drift av fortau.

5.2 Hvordan tilrettelegger plan-
og byggefasen for drift av fortau?

5.2.1 Ris bak speilet

Som tidligere trukket frem i «5.1.1 komme til dek-
ket bord» mener Dahlen at samspill mellom de
ulike fasene er rudimentert for & holde kostnadene
nede. Dette er fordi om det ikke er tilrettelagt for
arealer til snelagring for eksempel, mé dette opp-
rettes 1 driftsfasen med hoyere kostnader (Dahlen,
2015). Dette gjenspeiles ogsa i svarene til alle in-
formantene fra plan- og byggefasen, som sier at
om ikke anlegget kan driftes pad en god mate blir
det et slags ris bak speilet til dem som planlegger
og bygger. Definisjonen av ris bak speilet er be-
skrevet under figur 22. I trdd med dette anser alle
informantene driften av gateanlegget som en sen-
tral styringsfaktor i utformingen av plan- og byg-
geprosesser. Informantene foler de tilretettelegger
for drift gjennom & folge opp og ivareta kravene
som blir satt av normaler og handbeker. Bade
Trondheim- og Oslo kommune har ogsa utfor-

met egne gatenormaler (2021) og prinsippvedtak

Figur 22: "Ris bak speilety (Egenprodusert) er
et gammelt ordtrykk som betyr en skjult trussel
(Foreldre&Barn, 2014). For planleggere er det en
skjult trussel om ikke anlegget kan driftes pé en

god mate (Quizlet, u.a).

(2015) som skal ivareta drift under utformingen
av nye gater. Vedtakene legger inn krav om for
eksempel arealer til snelagring (Kjerven, 2020;
Trondheim Kommune, 2015). Et nyere tiltak er
ogsd Vegnormalen N100 som setter krav om inn-
delingen av gater i soner med egne formal og krav
som vises 1 figur 15 og figur 16 i kapittel 2.4.1.
Dette kan ogsa avspeiles i svarene til driftsentre-
prengrene da majoriteten av entreprengrene mener
at driftsperspektivet stort sett er ivaretatt i utfor-
mingen av nye vei- og gateprosjekter. Enkelte av
virksomhetene mener den storste utfordringen er
knyttet til gamle gater og fortau. To av informan-
tene har ogsa sett en utvikling av fokuset pa drift 1

plan- og byggeprosessene 1 nyere prosjekter. Det-
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te kan vere knyttet til de nye prinsippene i bade
vegnormalen N100 og gatenormalene. I tillegg
kommer det frem av rapporten til Brembu og Ov-
stedal (2021) at et utfyllende tiltak for & legge til
rette for drift vil vaere & legge driftsstandaren til
grunn for alle lesningene som velges (Dvstedal og
Brembu, 2021). Den ene planleggeren trekker det-
te frem som en metode de allerede bruker i enkelte
prosjekter, og dette kan ogsa vere en arsak til at
driftsentreprenerene foler at drift i sterre grad er

gjennomtenkt.

Derimot trekker enkelte av entreprenerene frem
eksempler pa nye gateprosjekt hvor driftsperspek-
tivet ikke er ivaretatt. Figur 18 og 19 1 kapittel
«4.1.5 pavirkningskraft» er en gjenskapning av et
eksempel som en driftsentreprener trekker frem
under intervjuet, hvor lyktestolpen er plassert for
langt ut pa fortauet slik at driftsentrepreneren ma
ut av maskinen for & fjerne sneen. Dette medferer
at effektiviteten pa breyteroden synker og prisen
stiger. I tillegg sier flere informanter at de stadig
blir presentert med nye utforutsette utfordringer
som ladestasjoner, biler, utbyggingsprosjekter
og el-sparkesykler, som forringer framkomme-
ligheten til driftsmaskinene. Nar det kommer til
om driftsentreprenerene mener driftsperspektivet
er ivaretatt ser man igjen et tydelig skille mellom
starrelsene pa driftsvirksomhetene. De storste
virksomhetene foler at driftsperspektivet ofte er
gjennomtenkt og uforutsette hendelser som lade-
stasjoner enkelt fores inn som et tillegg 1 drifts-
kontaktraken. Mellomstore driftsvirksomheter og
spesielt bedrifter som drifter for private akterer

mener imidlertid at framkommeligheten til drifts-

maskinene ma spille en mer sentral rolle i utfor-
mingen av gate og byrom. Entreprenerene trekker
ogsa fram at det er en manglende forstaelse mel-
lom utferelse og pris, som utdypes under «35.3.2

Sitte igjen med svarteper.»

For a unnga ris bak speilet slir flere kunnskaps-
kilder fast, som tidligere belyst i «komme til dek-
ket bord» at det ma veare tydeligere krav til nér
driftsansvarlige skal komme inn i gateprosjekter,
med en mer sentral rolle, som for eksempel gjen-
nom et fagutvalg. Rapportene angir at dette vil
sorge for at drift blir tatt vare pa i utformingen av
nye vei- og gateprosjekter. Dette forer ikke bare
til en mer kostnadseffektiv driftsfase, men serger
ogsa for at kravene brukerne har for a bruke an-
legget blir ivaretatt (Qvstedal og Brembu, 2021;
Saltnes et al., 2017; Dahlen et al., 2013). Flere av
driftsentreprenerene mener pé den ene siden at det
er liten tvil om at en tidligere involvering av entre-
prengrer ville gjort driftsfasen mer kostnadseffek-
tivt, siden man for eksempel kunne informert om
at lyktestolpene var plassert for langt ut i fortau-
et. Pa den andre siden kan det gkte ansvaret som
driftspersonell tildeles vare en bidragsyter til a
jevne ut overskuddet tiltaket hadde inntjent, da at
alt faller tilbake pa kostnader, sier en av entrepre-
nerene. Enkelte av driftsentreprenerene opplyser
nemlig at om de skulle blitt involvert er ikke dette
arbeid som hadde blitt gjennomfert gratis. Planin-
formantene mener ogsa som tidligere belyst under
«5.1.1 dekket bordy at det kan vere for tidlig &
involvere drift ved planoppstart da dette 1 stor grad
dreier seg om utvikling av konsepter. Dette videre

kan fore til unedvendig bruk av tid og penger.
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Likevel bygger Dahlen (2015) under driftsentre-
prengrene sin pastand ved & fastsld at det er bil-
ligere & gjennomfere endringer i planfasen enn i
driftsfasen. Altsa vil involveringen av driftsper-
sonell fore med seg kostnader. Derimot vil ikke
kostnadene veare like hoye om gateanlegget ma
endres 1 driftsfasen for at driftsperspektivet ikke
er ivaretatt (Dahlen, 2015). Tydeligere krav til
ndr og hvordan driftsansvarlige blir involvert vil
altsa fore til at driftsperspektivet 1 storre grad blir
ivaretatt under utformingen av nye vei- og gate-
prosjekter. Dette skaper en mer kostnadseffektiv
gjennomforing som ogsé vil serge for at fotgjen-
gerkvaliteten blir ivaretatt. Samtidig er det viktig &
understreke at involveringen ikke vil komme uten
utfordringer. Flere av de samme utfordringene fra
«5.1.1 dekket bord» utgjer ogsd en utfordring for

tilretteleggingen av drift av fortau.

1 en ideell verden

Under overskriften «Ingen fast prosedyre» i delka-
pittelet «5.1.1 Komme til dekket bord», kommer
det frem at en sentral utfordring innen samspillet
mellom plan, utbygging og drift er dispenseringen
fra kravene som settes av veinormaler og handbg-
ker. Denne utfordringen finnes ogsa nar det kom-
mer til & ivareta driftsperspektivet i utformingen
av nye vei- og gateprosjekter, sier informantene
fra plan- og byggefasen. Det oppstar flere fravik
av kravene 1 hdndbekene og normalene, sier infor-
mantene. Dette er pa grunn av de mange avveinin-
gene som skal ivaretas i prosjektene og med man-

gelen pa nok areal, er fravik en normal prosess i

nye vei- og gateprosjekter. Kunnskapssamlingene
mener dispensasjonene gjor det vanskelig a drif-
te vei- og gateanlegget pd en fornuftig mate, da
framkommeligheten til drift og vedlikeholdskjer-
tetay ofte ikke er 1 hensyntatt (@vstedal og Brem-
bu, 2021; Dahlen, 2015; Svorstel, Ellis og Varhe-
lyi, 2017).

Flere av informantene fra plan- og byggefasen
stiller imidlertid spersméiltegn ved fremtiden av
handbeker. Handbeker og veinormaler stiller i
stor grad krav i det en informantene kaller «en
ideell verden». Her planlegger og bygger man fra
«Scratch», som om det ikke var noe der. Dette
stemmer jo ikke, mye av omgivelsene ligger der
fra for av, sier en av planleggerne. I tillegg opp-
lyser en annen informant at handbekene stort sett
er tilrettelagt for fremkommeligheten til bilister.
Dette strider med den nasjonale transportpla-
nen sin malsetting om & fa flere til & sykle og gé,
som ble lagt frem i introduksjonen til oppgaven
(Samferdelsdepartementet, 2021). Héndbekene
og veinormalene er med andre ord lite realistiske
og gjenspeiler ikke dagens mal. Dette forer til at
planleggeren og utbyggere foler de ma fravike fra

kravene.
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Uforutsette hendelser

Uforutsette hendelser er en ogsd utfordring for
fremkommeligheten til driftskjeretoy, opplyser
flere av entreprenerene. De uforutsette begivenhe-
tene svekker Dahlen (2013) sitt tiltak om & overfo-
re driftskunnskapene til veiplanleggeren gjennom
rapporter eller opplaringstilbud fordi opplerings-
tilbudet raskt kan bli utdatert. Likevel vil forslaget
kunne redusere gapet mellom plan og drift gjen-
nom & overfere grunnprinsipper som nok svingra-
dius for driftskjeretoy (Dahlen et al., 2013). Barri-
erene som inntreffer uventet, medforer ogsa at det
vil ha liten pavirkning om utferende entreprener
har vert involvert fra et tidlig stadium, da utfor-
dringen ikke meter dem for selve driftsfasen star-
ter. Dette svekker tiltaket til Qvstedal og Brem-
bu, Saltnes og Dahlen om en tidligere involvering
(Dahlen et al., 2013; Saltnes et al., 2017; OQvstedal
og Brembu, 2021).

Det er derfor nedvendig & opprette et tiltak som
gjor det mulig for driftsentreprener & kunne infor-
mere om de uforutsette utfordringene. De digitale
systemene ELRAPP, SOPP eller NVDB kan som
tidligere nevnt 1 «5.1.1 dekket bord» utgjere en
mer direkte kommunikasjonskanal. De digitale
losningene kan pa den ene siden gjore det enkelt
a videreformidle de uforutsette hendelsene. Kom-
munikasjonskanalene kan ogsa utgjere et hjelpe-
middel for & serge for at viktige driftsprinsipper
som er ivaretatt. Planleggere og utbyggere vil for
eksempel bli klar over at sgppeldunker er plassert
for langt ut 1 fortauet, slik at dette unngés ved neste

prosjekt. P4 den andre siden vil ikke tiltaket kun-

ne garantere at driftsperspektivet er ivaretatt da
systemene som tidligere belyst ikke anvendes for
1 trinn 3, prosjektgjennomferingen. Dette bygger
videre pa utfordringene i «dekket bord» som kan
fore til at driftsperspektivet ikke er ivaretatt. Da
ma dette gjennomferes i driftsfasen med hoyere
kostnader som kan fore til «ris bak speilet», som
videre kan undergrave komforten, tryggheten, til-

gjengeligheten og estetikken for fotgjengere.

Behovene for fravike fra standarder og krav i
handbegker og veinormaler, gjor det ogsa lite hen-
siktsmessig a sette tydelige krav til involvering,
om kravene uansett vil fravikes fra. Igjen, er det
nedvendig med et samspill mellom tydelige krav
til involvering 1 veinormaler og handbeker og opp-
folgingen gjennom NDVB, SOPP og ELRAPP.
Dette vil serge for at driftsperspektivet ivaretas
gjennom involveringen av driftsansvarlige og
minimerer folelsen av & komme til dekket bord.
Samtidig, vil de digitale rapporteringssystemene
kunne videreformidle uforutsette hendelser og se
til at kravene som settes av handbgkene blir fulgt.
Handbgker og veinormalene mé ogsé oppgraderes
for & gjenspeile dagens samfunn, hvor planleggere
og utbyggere ma ta hensyn til bygninger og veier.
Det vil ogsa vere nedvendig a skifte fokuset fra
bilistens fremkommelighet til syklende og gaen-
de, da det er dette som er den nasjonale malsettin-

gen for 1 transportplanen fra 2022-2033.

49



5.3 Hvilke utfordringer finnes det i
samspillet mellom, plan, utbygging
og drift?

5.3.1 Jo flere kokker, desto mer sol

Slik det kommer frem under delkapittelet «2.3.2
Uklare ansvarsomréder» sa anser rapporten til
Elisabeth Skuggevik og Knut Stian Horverak at
en av de storste utfordringene innen drift er den
utydelige ansvarsfordelingen mellom vegmyndig-
heten. Dette forer til en rekke vanskeligheter som
at sneg og slaps blir breytet fram og tilbake fra riks-
vegene til fortauet. Dette undergraver en helhetlig
standard som videre svekker «fotgjengerkvalite-
ten» (Skuggevik og Horverak, 2016). Enkelte av
driftsentreprenerer nevner ogsé de ulike ansvars-
omradene som et sentralt problem. I et gatekryss
kan en entreprener ha ansvar for sykkelfeltet, og
den andre har ansvar for fortauet. Dette skaper fle-
re kokker og desto mer sol. Definisjonen belyses
1 figur 23. Flere entreprenerer sier at det er «hver
mann for seg selv», som vises i figur 20 1 kapittel
4.2.1, hvor utferende kun tenker pé sitt ansvars-
felt og at det ikke er noe fungerende samarbeid
mellom dem. Informantene fra Trondheim sier at
den storste bidragsyteren som brayter sng opp pa
fortauet, er kommunens egne broytebiler. Kom-
munen besitter GPS-data som ville hjulpet dem &
se nar broytebilen hadde veart der, men ifelge en

av bedriftene nekter kommunen & dele dataen.

Grensesnittene mellom veieiere er ogsa et velkjent
problem blant informantene fra plan- og bygge-

fasen. Informantene mener utfordringen ligger i

Figur 23: Jo flere kokker, desto mer sol (Egen-
produsert). Nar mange mennesker skal utfere en
oppgave, gar de ofte i veien for hverandre, og det
blir lite effektivt (Quizlet, u.d)

upresise muntlige avtaler ettersom noen veieiere
fér til et godt samarbeid og andre ikke. Losninge-
ne ligger ifelge informantene 1 detaljerte skriftli-
ge avtaler. Rapporten til Skuggevik og Horverak
anbefaler at det i forkant av nye driftskontrakter
utarbeides en plan som kartlegger kryss med fle-
re vegeiere. Her burde kommunen ogsa spille en
mer sentral akter. Tiltaket skaper en mer homogen
gjennomforingsprosess som bunner i skriftlige av-
taler, men vil ogsa kunne optimalisere samspillet
mellom kommunen og driftsvirksomhetene, da
det skaper en naturlig kontaktflate (Skuggevik og
Horverak, 2016). Dette vil ogsd vare enklere a

peke tilbake til noe handfast om det skulle opp-
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std uenigheter. Tiltaket kan derfor bidra til & bedre
samarbeidet mellom kommunen og driftsentrepre-

nerene 1 Trondheim.

Ulike oppskrifter

For ovrig er ikke bare mangfoldet av ulike kokker
som fordrsaker at eksempelvis sng og slaps blir
broytet fram og tilbake, men de ulike oppskrifte-
ne forer ogsa til en uensartet driftsstandard. Som
allerede belyst under delkapittelet «ingen fast
prosedyre» 1 kapittel «5.1.1 dekket bord» er det
et stort sprik innen hvordan driftsentreprenerene
gjiennomforer driftstiltakene. Enkelte prioriterer
alltid fortauet forst, mens andre jobber seg ned-
over brgyteroden. Noen av entreprenerene har
ogsd inntrykk av at fortauet nedprioriteres fordi
det er hoyere toleranse for sng der. Dette samsva-
rer som tidligere belyst 1 «5.1.1 komme til dek-
ket bord» med funnene til Skuggevik og Horver-
ak (2016) som angir at den ulike prioriteringen
og arbeidskulturen til entreprenerene forer til en
ulik driftsstandard langs gatenettet (Skuggevik og
Horverak, 2016). Videre oppgir rapporten at det-
te ikke er knyttet til svake krav 1 driftskontrakter,
eller passende driftsutstyr som Niska sin rapport
hevder. I motsetning til Skuggevik og Horverak
fastsldr Svorstel sin rapport at deler av utfordrin-
gen ligger i lite detaljerte krav i driftskontrakter
(Svorstel, Ellis og Varhelyi, 2017).

Flere driftsentreprenerer bygger opp om at lite

presise krav 1 driftskontrakten skaper utfordringer

for samspillet mellom ulike driftsentrepreneorer.
En entreprener henviser til at det sikkert finnes
retningslinjer for hvordan man skal koordinere
samarbeidet mellom ulike grensesnitt, men at det-
te er darlig forankret og f4 som er klar over. Vide-
re viser andre til utfordringene ved a opprettholde
driftsstandaren GsB da det er et mye storre rom for
tolkning enn GsA. Enkelte av driftsentreprenore-
ne foler ogsa de far motstridende krav fra offentlig
myndigheter ettersom en enhet ensker en standard
pa fortauet og en annen pa sykkelveien. Dette fo-
rer til konflikt mellom standardene og det er derfor
essensielt & gi en lik driftsstandard for 4 underbyg-
ge en ensformig drift, sier en av entreprengrene.
Videre legger ogsé alle driftsentreprenerene til at
det er driftskontrakten som styrer hvilke driftstil-
tak som gjennomfores, star det ikke i kontrakten

blir det heller ikke utfort.

Disse erfaringene svekker poengene til Skuggevik
og Horverak om at svake krav i driftskontrakter
ikke forarsaker at driftsentreprenerene gar i veien
for hverandre. For & redusere de ulike framgangs-
matene, a fa en mer ensformig oppskrift som mini-
merer tolkningsrom og misforstielser er det ned-
vendig & innarbeide tydelige funksjonskrav som
harmonerer med hverandre. Dette er nedvendig &
gjore 1 driftskontrakten da det er denne som pé-
virker hvordan driften gjennomfoeres. Det er ogsa
essensielt at vei, fortau og sykkelvei 1 sterst mulig
grad mottar samme driftsstandard. Dette kan vere

problematisk & gjennomfere da det finnes steder
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som i hovedsak brukes av syklister og ikke fot-
gjengere, men tiltaket burde iverksettes der det er
mulig. Skuggevik og Horverak (2016) sitt tiltak
om en plan som skal lokalisere og samordne hvor-
dan grensesnittene skal handteres vil ikke bare for-
bedre samspillet mellom ulike veieierne og drift-
sentreprenerene, men ogsa skape en mer helhetlig
driftsstandard. Néar det gjelder tolkningsrommet
som driftsstandaren GsB kan fere med seg, vil
dette reduseres i september 2022 da GsB blir enda
mer hdndfast. Samtidig som den nye driftsklassen
GsC har mange av de samme svake kravene som

tidligere GsB hadde.

5.3.2 Sitte igjen med svarteper

Rapporten til Svorstel et.al fra 2017 angir at man-
ge kommuner har mistet sin funksjon som tilsyns-
myndighet. Dette er en stor utfordring som kan
svekke fremkommeligheten til fotgjengere. Rap-
porten fastslar derfor at det er helt elementart at
kommunen jevnlig utferer tilsyn og straffelegger
driftsentreprenerene om det forekommer avvik
(Svorstel, Ellis og Varhelyi, 2017). Under delka-
pittelet «5.1.1 Komme til dekket bord» kom det
frem at flere driftsentreprenerer mener det er en
manglende forstdelse mellom pris og utferelse.
Dette forer til at driftsentreprenerene blir sitten-
de igjen med svarteper 1 avvikssaker, som gjor det
vanskelig & vare utforende. Ordtaket forklares i
figur 24. Avvik kan forekomme av flere arsaker,
men enkelte ganger er det menneskeskapte fakto-
rer som er umulig for driftsentreprener & gjore noe

med. Dette er spesielt en utfordring under store ut-
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Figur 24: Sitte igjen med svarteper (Egenprodu-
sert) er et ordtak som betyr & bli sittende igjen
som tapende part i en konflikt (NAOB, u.4).

byggingsprosjekter hvor driftsentreprenerene mé
gjennomfore ekstra arbeid pd grunn av for eksem-
pel svevestav. Det ekstra arbeidet krever storre
utstyr og mer kapasitet fra de ansatte, som ogsa
trekker opp prisen. I slike tilfeller hender det ogsé
at driftsentrepreneren ender opp med a ikke fa be-
talt. For & eksemplifisere forer store byggeprosjek-
ter til mye sol i veibanen, som byggeakterene er
ansvarlig for 4 rydde opp. Imidlertid er det sédpass
mange ulike byggeaktorer som er involvert, at de
gir hverandre skylden. Dette gjor at driftsentrepre-
neren ender opp med a ikke fa betalt fordi man vet
ikke hvor man skal sende fakturaen. I realiteten
gjennomforer driftsentrepreneren ekstra arbeid til

en hgyere prislapp



enn det driftskontrakten krever med risikoen om &

ikke fa betalt.

Det er fa kunnskapssamlinger som har belyst pro-
blematikken tidligere, men rapporten til Skugge-
vik og Horverak (2016) viser til misforstaelsene
som kan oppstd mellom tilbud og gjennomforing
av drift. Rapporten mener at lesningen ligger 1
forankring av lokal kunnskap om gateanlegget
til driftsentreprenerene. Nar driftsentreprenerene
forstar omfanget av prosjektet vil de kunne frem-
me et tilbud som tar utgangspunkt i reelle kost-
nader. For & kunne forankre denne kunnskapen
anbefaler rapporten a ta i bruk den digitale las-
ningen NVDB, som gjengir detaljerte informasjon
som typologi og anbefalt driftsutstyr (Skuggevik
og Horverak, 2016). NVDB kan pa den ene siden
gi driftsentreprenerer den lokale kunnskapen ut-
forende trenger for 4 fremme et tilbudsgrunnlag
som tar utgangspunkt i reelle kostander. Dette vil
minimere den manglende forstdelsen mellom pris
og utforelse. Pa den andre siden er det ifelge drift-
sentreprenerene ikke planleggere eller utbyggere
som sitter igjen med svarteper. Flere entrepreng-
rer trekker frem eksempler hvor kunder som kom-
muner, fylkeskommuner og private akterer ikke
forstdr at nér de setter krav til mindre maskiner
vil dette redusere effektiviteten til driftsmaskine-
ne som videre gjor prosessen dyrere. Rapporten
til Skuggevik og Horverak (2016) nevner ikke noe
om den kunnskapen driftsentreprenerene besit-
ter. En informant fra byggefasen nevner ogsa at
de aldri henter ut erfaringer fra NVDB, men kun

bidrar med innspill. I tillegg belyser mindre drifts-

virksomheter at det er vanskeligere & fa betalt for
driftskravene et fortau stiller. Dette er knyttet til at
kunden ikke forstér at GsA eller GsB krever flere
runder med for eksempel snemdking enn en vei-
bane. Veieier forstar ikke hvorfor fortauet har sa
hay pris og nekter i1 enkelte tilfeller & betale. For
det forste er det unedvendig bruk av tid & skulle
forsvare prisen, som en av driftsentreprenerene
nevner, men kan ogsa fore til at driftsentreprene-
ren ikke fér betalt. Dette er igjen et tydelig eksem-
pel hvor driftsentreprener ender opp som tapende
part. I tillegg er det med & undergrave fremkom-
meligheten til syklende og gdende ettersom om
ikke driftsentreprenerene fir betalt, blir heller
ikke jobben gjennomfert. De som utferende ma
sorge for & f4 betalt for den jobben de gjor, sier en

av entreprenegrene.

Svorstel et.al (2017) dokumenterer ogsa en annen
utfordring knyttet til avvik. Kommunene i rappor-
ten opplyser nemlig at mange av kommunene har
et onske om & gjennomfere flere kontroller, men
begrenses av kommunes budsjett (Svorstel, 2017).
Revisjonsrapporten fra Trondheim kommune byg-
ger under funnene til Svorstel. Rapporten doku-
menterer at det finnes fa avvik 1 kommunen, men
at det utfores f4 kontroller og dette dokumenters
sjeldent. Trondheim sin revisjonsrapport anbefaler
at det utformes en kontrollplan som vil serge for
flere regelmessige stikkprover (Trondheim kom-
mune, 2021). Tiltaket om en kontrollplan vil ogsa
kunne anvendes som et hjelpemiddel for & sikre at
det blir satt av nok ekonomiske midler. For & ek-

semplifisere vil kontrollplanen kunne brukes som
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en dokumentasjon slik at kommunen setter av nok

okonomiske midler.

Anbefalingen til Trondheim kommune om en
kontrollplan vil vaere et hjelpemiddel pa lese ut-
fordringene om en passiv tilsynsmyndighet med
manglende sanksjoner. Det er likevel nedvendig
a iverksette tiltak som serger for at driftsentre-
prengrene slipper a sitte igjen som tapende part.
Skuggevik og Horverak anbefaler & forankre
NVDB som et digitalt system for & kunne hente ut
essensiell informasjon om vei- og gatenettet, slik
at driftsentreprenegrene kan fremme et realistisk
tilbud. For at forslaget til Skuggevik og Horver-
ak skal fungere etter sin hensikt vil NVDB maét-
te fungere som en kunnskapsutveksling som gér
begge veier. Driftsentreprener ma kunne innhente
data om eksempelvis typologi og utstyr. Samtidig
ma veieier motta informasjon om hvilken pris som
folger med funksjonskravet til for eksempel total-

vekt eller GsA.

5.3.3 Elefanten i rommet

Det har veert et synlig skille mellom sterrelsene pa
driftsvirksomhetene og hvilket kundegrunnlag be-
driften har. Elefanten i rommet, er derfor de klare
ulikhetene mellom sterrelsen og kundegrunnlaget
til driftsvirksomhetene. Begrepet forklares under
figur 25. Denne utfordringen er ikke dokumentert
av noen tidligere kunnskapskilde. Imidlertid, er
det 1 samspillet mellom plan- og byggefasen og
mellomstore og mindre driftsvirksomheter det er
nodvendig & iverksette tiltak for & forbedre sam-

spillet i et vei- og gateprosjekt. Arsaken til dette er

Figur 25: Elefanten 1 rommet (Egenprodusert) —
en apenbar sannhet som ikke nevnes (Spillum,
2018).

at det er mellomstore og mindre driftsvirksomhe-
ter som sier at de sitter med folelsen av & komme
til dekket bord. Det er utfordrende & komme med
forslag som vil forbedre samspillet mellom de in-
volverte aktorene, sier bedriftene. Mellomstore og
mindre driftsvirksomheter er ogsé de som forteller
om det manglende samarbeidet mellom entrepre-
nerer og veieiere. Den ene informanten beskriver
at «det er hver mann for seg selv», som forer til at
entreprengrene «gar i veien for hverandre», som
videre svekker fotgjengerkvaliteten for gadende og
syklende. I tillegg er det ogsé disse driftsentrepre-
nerene som 1 enkelte avviksaker blir sittende igjen

som svarteper, uten betaling.
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Pa den andre siden sitter store driftsvirksomheter,
med kun offentlige kunder. Bedriftene sier drift-
sperspektivet ofte blir ivaretatt og om det skulle
finnes utfordringer innarbeides dette enkelt som et
tillegg 1 driftskontrakten. Disse bedriftene infor-
merer ogsa om et n&rt samarbeid med kommunen,
hvor en koordinator serger for at bedriften deltar
pé heringer og befaringer. Koordinatoren ser ogsa
til at driftsperspektivet blir ivaretatt i nye vei- og
gateprosjekter. De har heller ikke utfordringer
med andre driftsentreprengrer ettersom de har sto-
re ansvarsomrader, som forer til faerre grensesnitt.
Bedriftene har heller aldri opplevd & ikke fa betalt
for en jobb.

Det er altsé et behov for a skape en mer egaliter
organisering som legger til rette for at alle driftsak-
tarer skal involveres og kunne pavirke samspillet,
uavhengig av sterrelse eller hvilket kundegrunn-
lag de har. Dette er spesielt tydelig i eksempelet
hvor en mellomstor driftsvirksomhet trekker fram
a ha blitt utelatt i reetableringsprosess av et fortau,
som de hadde kontrakt for. Néar informanten kom
tilbake til det nye anlegget var driftsperspektivet
ikke er ivaretatt, som videre forte til ris bak speilet

(henvisning til figur 18 og 19 i kapittel 4.1.5).

Dette kan gjennomferes pa flere ulike mater, men
som den ene driftsentrepreneren trekker frem, har
hans bedrift aldri veert inkludert i en plan- og byg-
geprosess som handbekene legger opp til. Derfor

er det nodvendig & ha presise formuleringer, som

setter tydelige krav til hvem som skal involveres.
I tillegg er det nedvendig & rette et mye storre
fokus péd involveringen av mellomstore og min-
dre virksomheter, uavhengig av om de har sterst
kundegrunnlag i det offentlige eller private. Den
ene entrepreneren sier ogsd drsaken for at drift-
sentreprenerene bruker forskjellige metoder for &
levere dokumentasjon bestemmes blant annet av
hvilken gkonomi bedriften har. Nar Skuggevik og
Horverak (2016) refererer til forankringen av EL-
RAPP, SOPP og NVDB er det derfor vesentlig a
gjore disse systemene tilgjenlig for alle bedrifter

uavhengig av sterrelse og ekonomi.

55



6. Konklusjon

Gjennom kravene til Hindbok R670 og svarene
til plan- bygge- og drifts informantene starter
involveringen av driftsansvarlige 1 nye vei- og
gateprosjekter 1 prosjektgjennomferingen. Dette
er gijennom konkurransegrunnlaget, og samsvarer
med driftsentreprenerene sitt fra kapittel 4 «alt-
s& ndr det skal broytes». Likevel mener jeg & ha
pavist at det ikke finnes noen fast prosedyre for &
involvere driftsansvarlige i nye vei- og gatepro-
sjekt. Dette mener jeg stammer fra upresise krav 1
handbeker og veinormaler, som skaper en invol-
vering og organisering som faller tilfeldig og som
ser ut til a styres ut ifra bygge- eller prosjektle-
ders interesser for drift. Denne tilfeldige organi-
seringen forer videre til at det er lite kontaktflater
mellom de ulike fasene, hvor de involverte akto-
rene har liten kunnskap og informasjon om arbei-
det som foregar i andre deler av prosjektet. Dette
skaper en rekke utfordringer. Flere av akterene

1 et vei- og gateprosjekt mener for eksempel det
er utfordrende & komme med forslag som ville
forbedret samarbeidet. Nar akterene kommer inn
1 prosjektet er alle beslutninger og planer satt, og
kan derfor ikke endres. Dette kalles & komme til
dekket bord.

Plan- og byggefasen tilrettelegger for drift av
fortau gjennom 4 felge opp kravene som settes av
normaler og hindbeker. Dette forer til at drift-
sperspektivet ifelge driftsentreprenerene stort sett
er ivaretatt i utformingen av nye gateanlegg. Jeg

tror dette har sammenheng med at temaet drift

har fatt mer oppmerksomhet i vei- og gatenorma-
ler. I tillegg er det opprettet lokale fortausprinsipp
og gatenormaler i kommunene jeg har under-
sokt, som jeg ogsa tror er en bidragsyter til 4 oke
fokuset pa drift i plan og byggeprosesser. Likevel
opplyser planleggerne og utbyggere at det ofte
oppstar behov for & fravike fra kravene som er
gitt i hdndbekene. Arsaken til dette er at hind-
bokene setter krav ut ifra «en perfekt verden»
hvor det ikke finnes bygninger eller veier fra for
av. Handbekene er i tillegg i stor grad rettet mot
framkommeligheten til bilister. Dette strider med

nasjonale mélsettinger.

Utfordringen a komme til et dekket bord reduse-
rer ogsa muligheten for driftsentreprenerene til 4
sorge for at viktige driftsprinsipper er ivaretatt i
utformingen av nye veier og gater. Nar driftsper-
spektivet ikke er ivaretatt, kan dette fore til andre
utfordringer som «ris bak speilet». «Ris bak
speilet» refererer til nar driftsentreprenerene ikke
far gjennomfort de nodvendige driftstiltakene,
fordi fremkommeligheten til driftsmaskiner ikke
er gjennomtenkt. For & eksemplifisere kan plas-
seringen av sgppelkasser for langt ut pa fortauet,
svekke framkommeligheten til driftsmaskinene.
Dette vil ogsa svekke kvalitetene fotgjengere

har for & gé& mer, da driftsentreprenerene ikke for
gjiennomfort de nedvendige driftstiltakene for &

opprettholde en god driftsstandard.
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Driftsentreprenerer mater ogsa pa utforutsette
hendelser som ladestasjoner og el-sparkesykler,
som svekker framkommeligheten til driftskjere-

toyene.

Det svake samspillet mellom, plan, utbygging

og drift skaper en rekke nye utfordringer enn de
som allerede er belyst. Det fraverende samarbei-
det finnes ogsé 1 selve driftsfasen. Dette ser man
gjennom de mange ulike matene driftstiltakene
blir gjennomfort pa. Dette forer til «desto flere
kokker, desto mer sol». For & eksemplifisere har
driftsentreprenerene ulike arbeidsrekkefolger,
som forer til at i enkelte omrader blir fortauet
braytet forst, mens 1 andre omrader blir veien
broytet forst. Mye av problemet ligger i at enkelte
av avtalene inngds muntlig, som skaper en utyde-
lig ansvarsfordeling mellom driftsentreprengrene.
Derfor har noen har ansvar for sykkelfeltet, og
andre har ansvar for fortauet. Den manglende ko-
ordineringen mellom bedriftene skaper en uens-
artet standard og svekker fotgjengerkvaliteten for

giende.

Det er ogsa en manglende forstaelse mellom pris
og utferelse, som forer til at enkelte av driftsen-
treprengrene ikke far betalt for jobben de gjor.
For a eksemplifisere vil drift av fortau vere

mye dyrere enn drift av veibanen. Det er fordi at
kravene til fortauet er mye heyere enn en vanlig
vei. Nar regningen sendes, setter veieier spors-
malstegn ved den heye prisen og har 1 enkelte
tilfeller nektet & betale. Driftsentreprenerene blir
da sittende igjen «med svarteper» uten betaling.

Dette gjelder ogsé 1 avvikssaker hvor driftsen-

trepreneren blir straffet for 4 ikke opprettholde
kravene i driftskontrakten. Avvikene forekommer
derimot av arsaker som er utenfor driftsentrepre-
neren sin kontroll. Den manglende forstielse kan
vaere med & svekke driftsstandaren for gaende, da
driftsentreprenerer ikke gjennomforer arbeidet

uten betaling.

«Elefanten i rommet» henviser til skjevforde-
lingen mellom store, mellomstore og mindre
driftsvirksomheter. Store driftsvirksomheter far
fremme sine erfaringer og synspunkter. Mindre
og mellomstore bedrifter opplyser imidlertid om
et darlig samarbeid, med lite pavirkningskraft

og involvering. I tillegg er det mellomstore og
mindre bedrifter som trekker frem utfordringene
om & «komme til dekket bord, «ris bak speilet»,
«desto flere kokker desto mer sol» og «sitte igjen
med svarte per», som er gjort rede for i avsnittene

OVCET.

Sé selv om de fleste driftsentreprenerene mener
at driftsperspektivet stort sett er ivaretatt nar

det kommer til nye vei- og gateprosjekter er det
nedvendig & iverksette tiltak som vil forbedre
samspillet, som videre vil forbedre kvaliteter som
oker graden av gaende. —For & kunne forbedre
samspillet mellom plan, utbygging og drift er

det klart at det ma settes tydligere krav til nar

og hvordan drift skal koordineres, hindteres og
gjennomfores i en plan- og byggeprosess. Figur
26 visualiserer hvordan tydeligere krav til invol-
vering, kartleggingsplan, detaljrike funksjonskrav
og kontrollplan vil forbedre samspillet mellom
plan, utbygging og drift, som videre tilrettelegger

for at flere vil ga.
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Tydelige krav
til
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Ivaretar driftsper-

reduserer faren for

Figur 26: Hvordan tydeligere krav forbedrer samspillet

mellom plan, utbygging og drift (Egenprodusert)
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Tydeligere krav til nar og hvordan drift skal ko-
ordineres, handteres og gjennomferes forer til en
mer entydeig organiseirng. Nar vei- og gatepro-
sjekter styres utifra prosedyrer og ikke interesser,
vil dette oke fokuset pa drift og gjennom plan- og
byggefasene. Her vil drift bli en sentral premiss-
giver for utformingen av vei- og gatenettet, som
sorger for at driftsperspektivet blir ivaretatt. Vide-
re skaper dette en mer helhetlig driftsstandard for
gdende. Driftsentreprenerene vil ogsa bli involvert
uavhengig av starrelse, som skaper en mer egali-
ter prosess. Som nevnt under kapittel «5.3.2 sitte
igjen med svarteper» vil forankringen av kartleg-
gings og kontrollplaner, som en naturlig del av
vei- og gateprosjekter redusere den utydelige an-
svarsfordelingen mellom de involverte akterene.
I tillegg vil det serge for at det avsettes nok eko-

nomiske midler til & gjennomfore regelmessige

Tydelig krav til:

koordingering
handtering
involverong

kontroller.

Kombinasjonen av fravik og uforutsette hendel-
ser forer derimot til at det har liten pavirkning
om driftsentreprenorer kommer tidligere inn i
plan- og byggeprosessen, da utfordringene ikke
blir synlig for i selve driftsfasen. Derfor ma det
bygges opp en forbindelse mellom tydeligere krav
1 prosjektplanleggingen, til en digital kommunika-
sjonskanal i prosjektgjennomferingen. Figur 27 il-
lustrer hvordan rapporteringssystemene ELRAPP
og SOPP kan anvendes for & folge opp kravene
som settes 1 hindbegkene. Dette vil forme en unik
kommunikasjonskanal som i tillegg kan serge for
at viktige driftsprinsipper som svingsradius er iva-
retatt. Kanalen gir ogsd muligheten til & melde fra

avvik og utforutsette hendelser, som vil gjere vei-

EIRAPP & SOPP

Hand Planleggeingsfase Byggefase '
boker Kartleggingsplan

—NVDB

Figur 27: Samspillet mellom tydelige krav og digitale rapporteringssystemer (Egenprodusert).
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og gateprosjekter mer transparente. NVDB skaper
ogsd kunnskapsutveksling hvor planleggere kan
dele informasjon om typologi, mens driftsentre-
prener kan videreformidle hvilken pris som folger
med ulike funksjonskrav. Dette vil redusere den
manglende forstielsen som finnes mellom utforel-
se og pris. De digitale systemene kan derimot vare
upresise og trenger en oppgradering for & kunne
produsere pélitelige informasjon. Systemene ma
ogsa gjores tilgjengelig for alle driftsvirksomhe-
ter uavhenig av ekonomisk grunnlag. Handbeke-
ne og veinormalene mé ogsd moderniseres for &
kunne gjenspeile dagens nasjonale maélsetting og
sette standarder som er mer virkelighetsnaere. Slik
normalene opererer i dag, gjeor at planleggere og

utbyggere ma fravike.

Hovedutfordringen 1 vei- og gateprosjekter er den
ulike maten som drift organiseres og gjennom-
fores. Dette skaper et darlig samarbeid mellom
akterene, som igjen forer til darlig drift. Videre
svekker dette komforten, tryggheten, tilgjenge-
ligheten og estetikken for fotgjengere. Dette er
derimot ingen enkel oppgave, ettersom det ogsa
visualiseres 1 4-trinnsmodellen 1 kapittel 2.1.8 er
det som gjor vei- og gateprosjekter seregent, at
hver fase arbeider avgrenset, og trekker seg ut av

prosjektet for neste akter kommer inn.

Sammenstillingen av tydelige krav til koordi-
nering, handtering og involvering i veinormaler
og handbeker, som felges opp gjennom digitale
systemer, skaper en mer ensartet méte & gjennom-
fore vei- og gateprosjekter. I tillegg danner det en

kommunikasjonskanal mellom de ulike akterene.

For d bedre legge til rette for fotgjengere er det
er derfor tiltakene som skaper sammenheng mel-
lom de ulke prosjekteringsfasene som vil forbedre

samspillet mellom plan, utbygging og drift.
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6.1 Videre forskning

Som det kommer frem under resultatet og disku-
sjonen finnes det mange temaer innenfor
samspillet mellom plan, utbygging og drift som
enda ikke er utforsket. Det vil veare til stor

nytte & dykke dypere ned og undersgke forskjelle-
ne som finnes mellom driftsvirksomhetene

og kundegrunnlaget, og hvordan dette direkte pa-

virker «fotgjengerkvaliten».

Det vil ogsé vaere vesentlig & undersgke utfordrin-
gene om at driftsentreprenerene ikke far betalt
for arbeidet som gjennomferes. Her vil det vere
spesielt vaere betydnignsfullt & undersgke hvor-
dan store utbyggingsprosjekter pavirker driften av
vei eller fortau. Som driftsentreprenerene trekker
frem, finnes det eksempler hvor flere byggeentre-
prengrene gir hverandre skylden for & ikke vare
flinke nok til & rydde opp etter seg, som ender opp

med at driftsentreprenerene ikke fir betalt.

Driftsbransjen er ogsa i endringer da det kommer
nye driftsklasser som GsC og det

okte fokuset pé drift i vegnormaler og hdndbeker.
Det ville derfor vaere interessant & se om
prinsippvedtakene og gatenormalene blir fulgt og
om de kan vare et hjelpemiddel til &

tydliggjere en mer ensformig organisering av

drift. Som nevnt tidligere under «delkapittel 2.2

Handbok R610» skal den nye driftsklassen GsC
innfores i september 2022. Driftsklassen har man-
ge av de svake kravenene som GsB tidligere had-
de. Dette blir trukket frem som en utfordring av
enkelte av driftsentreprenerene da den skaper mye
rom for tolkning. Det hadde derfor vert interes-
sant & undersegke hvordan denne nye driftsklassen
vil fungere og hvordan den pavirker fotgjenger-

kvaliteten.

Denne studien har i liten grad tatt for seg drift av
eldre fortau, men denne tematikken vil vere
viktig 4 belyse ytterligere da flere driftsentrepre-
nerertrekker frem gamle fortau som

en av de storste utfordringen & skulle drifte. Alle
informantene fra plan- og byggefasen

opplyser ogsa at det mangle handbeker som be-
skriver hvordan man skal planlegge og bygge

fortau som ligger 1 bebygde omréder.
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8. Vedlegg

8.1 Samtykkeerklzering

Vil du delta i forskningsprosjektet
”[Fra Plan til drift]”?

Dette er et sporsmdl til deg om & delta i et forskningsprosjekt hvor formalet er 4 underseke
hvordan plan og drift er knyttet sammen. Dette skrivet gir deg informasjon om formalet for

prosjektet og hva deltakelse vil innebare for deg.

Formal

Dette er en masteroppgave med problemstillingen «Hvordan kan sammenhengen mellom plan
og drift styrke fotgjengerkvaliten 1 etterkant av et byggeprosjekt?». Oppgaven ensker & se pé
sammenhengen mellom planprosess og driftsprosessen, for & se om det er mulig & fremme
drift sin posisjon 1 utviklingen av gateprosjekter. Dette skal videre kunne styrke fotgjenger

som mobilitetsform.

Hvem er ansvarlig for forskningsprosjektet?
Utferende:

Andreas Berntzen

Andbernt@stud. NTNU.no

Med veiledning fra:

Yngve Froyen

Yngve.froyen@NTNU.no

Norges teknisk-naturvitenskapelige universitet (NTNU)

Hvorfor fir du spersméil om 4 delta?
Jeg har i dette prosjektet valgt & intervjue representanter som er knyttet til gateprosjekter og
spesielt aktarer som inngér i plan og driftsprosessen av et gateprosjekt. Erfaring og kunnskap

dere sitter pd vil hjelpe meg & besvare problemstillingen pa best mulig méte.
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Hva innebzerer det for deg a delta?
Jeg vil benytte meg av metoden intervju hvor jeg vil innhente dine erfaringer knyttet til
hvordan drift og plan fungerer. Dersom informasjonen jeg innhenter er utydelig, vil jeg ha

muligheten til & stille oppfelgingsspersmal.

* «Hvis du velger d delta i prosjektet, innebcerer det at du ma delta pa et intervju hvor
jeg stiller deg utfyllende sporsmdl knyttet til dine kunnskaper om planlegging og drift.
Intervjuet varer ca 30-60 minutter og vil bli tatt opp digitalt. Intervjuet vil ikke
inneholde noen personidentifiserende sporsmdl, annet enn hvilken stilling du har i
bedriften, og da bare for d forsta hvilken rolle du har. Stilltingstittel vil ikke bli nevnt i
oppgaven, men blir fremstilt gijennom navnet «planleggery eller «byggeleder» for d
kunne skille informantene. Alle intervjuobjekter vil veere anonymisert og det vil ikke

veere mulig d identifisere deg.

Det er frivillig 4 delta

Det er frivillig & delta 1 prosjektet. Hvis du velger & delta, kan du nir som helst trekke
samtykket tilbake uten & oppgi noen grunn. Alle opplysninger om deg vil da bli anonymisert.
Det vil ikke ha noen negative konsekvenser for deg hvis du ikke vil delta eller senere velger a

trekke deg.

Ditt personvern — hvordan vi oppbevarer og bruker dine opplysninger
Jeg vil bare bruke opplysningene om deg til formalene vi har fortalt om i dette skrivet. Jeg
behandler opplysningene konfidensielt og i henhold til lovverket. Det vil veere kun vaere meg

og min veileder som vil ha tilgang til dataene.

Hva skjer med opplysningene dine nér vi avslutter forskningsprosjektet?
Masteroppgaven skal etter planen leveres14. juni. 2022. Prosjektavslutning er nér oppgaven er
sensurert, senest 14.september 2022. Alt av opplysninger, informasjon og opptak er innhentet

fra deg bli slettet ved prosjektslutt.

Dine rettigheter

Sa lenge du kan identifiseres i datamaterialet, har du rett til:

- innsyn 1 hvilke personopplysninger som er registrert om deg,
- & fé rettet personopplysninger om deg,

- fa slettet personopplysninger om deg,
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- fa utlevert en kopi av dine personopplysninger (dataportabilitet), og
- & sende klage til personvernombudet eller Datatilsynet om behandlingen av dine

personopplysninger.

Hva gir meg rett til 24 behandle personopplysninger om deg?

Jeg behandler opplysninger om deg basert pa ditt samtykke.

Pé oppdrag fra Norges tekniske- naturvitenskaplig universitet har NSD — Norsk senter for
forskningsdata AS vurdert at behandlingen av personopplysninger i dette prosjektet er i

samsvar med personvernregelverket.

Hvor kan jeg finne ut mer?

Hvis du har spersmal til studien, eller ensker & benytte deg av dine rettigheter, ta kontakt med:
* Norges Tekniske- Naturvitenskapelige Universitet - Andreas Berntzen,;
Andbernt@stud.ntnu.no, 907053671.

* Veileder: Yngve Karl Frayen - yngve.froyen@ntnu.no, +4773595081 eller

+4790028185.

* Vart personvernombud: thomas.helgesen@ntnu.no, +4793079038

* NSD — Norsk senter for forskningsdata AS, pa epost (personverntjenester@nsd.no)

eller telefon: 55 58 21 17.

Med vennlig hilsen
Andreas Berntzen
Prosjektansvarlig Student

(veileder)

Samtykkeerklering

Jeg har mottatt og forstatt informasjon om prosjektet «fra Plan til drift» og har fatt anledning
til a stille spersmal. Jeg samtykker til:

1 & delta i intervju.

Jeg samtykker til at mine opplysninger behandles frem til prosjektet er avsluttet, ca.

14.september.2022.

(Signert av prosjektdeltaker, dato)
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8.2 Intervjuguide Planlegger

Intervjuguide —

1. Intro

A. Hvilken stilling har du 1 bedriften?

B. Hva slags rolle har din bedrift i et gateprosjekt?

2. Prosjektstyring og gateprosess

A. Foler du en sterk eller svak tverrfaglighet er 1 utformingen av nye gateprosjekt?

* Informerer om de fire fasene prosjektidentifisering, prosjektplanlegging,
prosjektgjennomfering og prosjektavslutning?

B. Hvordan foeler du at offentlig budsjetter ivaretar drift og vedlikehold?

C. Er dere med pa & bestemme drift og vedlikehold standarden til en gang og sykkelveg?
D. Hvordan feler du SHA-koordinatorer og YM-koordinatorer ivaretar driftsperspektivet?
3. Samspillet mellom plan-bygge og driftsfase

A. Nér mener du at spersmalet om drift kommer inn i et byggeprosjekt?

B. Foler du at du tilrettelegger for drift nar du planlegger eller bygger et gateprosjekt?
B1. Innhenter dere driftspersonell sine erfaringer ved utarbeidelsen av en reguleringsplan?
B2. Pa hvilken méte? Hvordan er dialogen mellom driftsentreprener og
planlegger/byggelder?

C. Statens vegvesen sitt forskningsprogram «Bevegelse» kommer det en pastand om at [
planleggingen oppstar det ofte ensker om a avvike fra normaler og handbeker, som gjor
det vanskeligere & drifte gatenettet? Hva tenker du om denne péstanden?

E. Hva mener du er hovedutfordringen med samspillet mellom plan, bygge og
driftsprosessen er i dag?

F. Utforer dere tilsyn av at gardseiere gjennomfoerer de driftstiltak som de er palagt?

E1l. Eventuelt hvor ofte?

Andre spersmal
A) Denne oppgaven dreier seg hovedsak om samspillet i nye gateprosjekter, men hvordan
forholder kommunen seg til eldre gateprosjekt? Blir det gjennomfert inspeksjoner?

B) Er det noe jeg ikke har spurt om som dere mener er viktig informasjon & ta med seg?
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8.3 Intervjuguide Byggpersonell

Intervjuguide — Planlegger

1. Intro

A. Hvilken stilling har du i bedriften?

B. Hva slags rolle har din bedrift i et gateprosjekt?

2. Prosjektstyring og gateprosess

A. Foler du en sterk eller svak tverrfaglighet er 1 utformingen av nye gateprosjekt?

* Informerer om de fire fasene prosjektidentifisering, prosjektplanlegging,
prosjektgjennomfering og prosjektavslutning.

B. Hvor mye dialog har din bedrift med samarbeidspartnere som veieier, entreprengr og
driftsansvarlig under plan & byggefasen?

B1.Er du i dialog med driftspersonell?

C. Har dere kjennskap til begreper som Sikkerhet, helse og arbeidsmiljo (SHA) og ytre
miljo (YM) planen?

D. Bruker dere systemer som EIRAPP og SOPP?

3. Samspillet mellom plan- og byggeprosess

A. Nar mener du at spersmilet om drift kommer inn 1 et byggeprosjekt?

B. Foler du at du tilrettelegger for drift nar du planlegger eller bygger et gateprosjekt?

B1. Innhenter dere driftspersonell sine erfaringer ved utarbeidelsen av en reguleringsplan?
B2. Pé hvilken mate? Om driftspersonell blir innhentet, hvor stor pavirkningskraft har de?
B3. Har driftsstandaren noe & si for maten gaten utformes eller planlegges?

C. Statens vegvesen sitt forskningsprogram «Bevegelse» kommer det en pdstand om at |
planleggingen oppstér det ofte ensker om & avvike fra normaler og handbeker, som gjor det
vanskeligere & drifte gatenettet? Hva tenker du om denne péstanden?

D. Hva mener du er hovedutfordringen med samspillet mellom plan, bygge og

driftsprosessen er 1 dag?

4.Fotgjengere og drift

A. Er dere med pa 4 bestemme Driftsstandaren til en gate? Eventuelt utforer kartlegginger
av ADT?

Andre spersmal

A. Er det noe jeg ikke har spurt om som dere mener er viktig informasjon & ta med seg?
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8.4 Intervjuguide Driftspersonell

1. Intro
A. Hvilken stilling har du 1 bedriften?
B. Hvilket omréde/bydel har din bedrift ansvar for & drifte?

C. Har dere ansvar for 4 drifte gang og sykkelveg?

2. Generelt om prosjektstyring og gateprosjektet

D. Nér mener du at dere som driftspersonell kommer inn i et prosessen om et gateprosjekt?

- Om vi skal inndele prosjektet i fire faser, prosjektidentifisering, prosjektplanlegging, prosjekt-
gjennomfoering og prosjektavslutning?

E. Hvordan blir bedrifter som driver med drift anskaffet til et gateprosjekt? Nér forekommer det-
te? Og hvordan (Direkte kontrahering, anbudskonkurranser)

F. Er det en spesiell type entrepriseform dere pleier & vaere involvert i? Og hvor mye makt far

man til & pdvirke prosjektet gjennom denne entrepriseformen?

G. Overtar dere ansvaret som byggherre etter at et gateprosjekt er ferdig?

H. Nér mener du at drift personell og drift kommer inn i et gateprosjekt? (Informer om fasene fra
Handbok R670)?

L. Har du eller andre i din bedrift som du vet om blitt spurt om & vaeere SHA-koordinator eller

YM-koordinator?

J. Har du et onske om & utforme og pévirke de lesningene som planlegges og bygges?

3. Planprosess
K. Ifolge rapporten 365 drift og vedlikehold ligger grunnlaget for godt drift og vedlikehold av

gang og sykkelveg i reguleringsplanen og byggeplanen, foler du at dette stemmer?

L. Jeg ser at vegeier kan stille krav til driftsutstyr og utstyr 1 kontrakten, hva tenker du om dette?
M. Har du vert med pa 4 bestemme vinterdriftsstandarden for et gateprosjekt?
N. Hvordan feler du fokuset pa drift er i planprosesser?

0. Har du eller ditt firma medvirket som fagpersonell pa en ROS-analyse (Risiko og sarbar-

hetsanalyse)?
4. Byggefase

N. Hvor mye dialog har din bedrift med samarbeidspartnere som veieier, entreprener og planlegger?

O. M4 dere levere noen dokumentasjon? I s fall hvilken?
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5. Driftsfase

5.1 Generelt

A. Hva mener du er hovedutfordring med dagens drift og hvordan den er bygd opp?

B. Hvordan synes du framkommeligheten for driftsverktoy og maskiner er langs gater/veier?

C. Hvordan mottar dere et driftsoppdrag?

D. Hender det at det forekommer avvik i forhold til den standarden som er satt? I sa fall hvorfor?
- Om slik avvik forekommer, hva slags foler fir dette?

- finnes det straffereaksjoner?

E. Hva synes du om vinterdriftsklassene som stilles? GsA og GsB?

5.2 Fordeling og prioritering

A. Hvordan er fordelingen mellom ulike drifts bedrifter? Hender det at en bedrift har ansvar for
vegen, mens en annen har ansvar for gang/sykkelvegen?

B. Hvordan er fordelingen mellom driftspersonellet innad 1 bedriften? Kan det forekomme at en
brayter fortauet for at senere en annen akter brayter vegnettet?

C. Har dere en bestemt rekkefolge for drift pa gang og sykkelveg, bussholdeplasser og tilgrensede

veier ettersom alle disse inngér i definisjonen av ferdselsareal for gdende?

D. Hvordan sikrer dere at deres personell har riktig kompetanse?
E. Om befolkningen er misforneyd, hvordan kan de gi beskjed til dere?
-Rapporteringssystem.

Sammenheng mellom plan, bygge og driftsprosess
F. Foler du at nir du kommer til en gate at planleggere/ vegplanleggere har tilrettelagt for at det

skal veere enkelt & drifte gaten?

G. Hva synes du om kontraktene som dere mottar?

H. Hvilke funksjonskrav stilles det er i slike kontrakter?

L. Finnes det eksempler pa muntlig kontrakter eller utfylles det alltid skriftlig krav?
J. I hvor stor grad feler du at du kan pévirke et gateprosjekt?

K. Hva er det som definerer om dere ma ut & make eller ikke?

Andre spersmal

Er det noe jeg ikke har spurt om som dere mener er viktig informasjon & ta med seg?
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