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1. SAMMENDRAG

Denne rapporten inngdr i SVVs SaltSMART prosjekt. Rapporten omhandler hvilke elementer som
bagr hensyntas i utforming av driftskontrakter, beslutningsstgttesystemer og anbudsgrunnlag for
inng3else av driftskontrakter med entreprengrer for at vinterdriften utfgres best mulig og opti-
malt samfunnsgkonomisk sett. Denne rapporten er en oppfalging av resultatene fra rapporten
"SaltSMART - En kartlegging av funksjonskontraktenes krav og insentiv til vinterdrift" utarbeidet
av Rambgll* (Rambgll-rapporten).

De nevnte resultater viste blant annet at kravene og insentivene som stilles i driftskontraktene
(tidligere kalt funksjonskontraktene) ikke ivaretar hensynet til miljg pa samme mate som trafikk-
sikkerhet og fremkommelighet. Den overordnede problemstillingen som skal belyses i denne rap-
porten er derfor hvordan man kan balansere mal og malkonflikter mellom fremkommelighet, tra-
fikksikkerhet, miljg og skonomi pa en oversiktlig mate gjennom de krav som stilles i driftskont-
raktene, insentivs- og sanksjonssystemet som ligger til grunn for betaling til entreprengrene som
skal utfgre vinterdriften, samt hvordan et beslutningsstgttesystem kan bidra til & finne mer opti-
male tiltak i utfgrelsen av vinterdriften.

Denne rapporten er i hovedsak en sammenstilling av eksisterende rapporter pd omradet. Hoved-
funnene er basert p& Rambgll-rapporten. Videre ble det gjennomfgrt en work-shop der funnene
ble diskutert. I work-shoppen var det tre representanter for entreprengrer, tre byggeledere fra
SVV og fire representanter fra SVV sentralt.

I denne rapporten er det vurdert at en videre oppdeling av malhierarkiet ikke vil bidra til bedre &
balansere ivaretakelsen av de tre hovedmalene trafikksikkerhet, fremkommelighet og miljg. En
slik oppdeling ble vurdert ikke & ha innvirkning da det er den grunnleggende insentivstrukturen
som gjor at malene ivaretas ulikt.

Videre ble endringer knyttet til kontrakter, insentiver og sanksjoner vurdert for 8 forbedre mal-
oppnaelsen knyttet til miljg. Det ble sett pa kontraktsform, krav til utstyr, insentiver og sanksjo-
ner, kompetanse og FoU, veiens tilstand og ulik toleranse for saltbruk ulike veistrekninger i mel-
lom.

N&r det gjelder kontraktsform, tyder funnene pd at dagens kontraktsform fungerer godt for 3 iva-
reta fremkommelighet og trafikksikkerhet, mens miljg ikke understgttes av verken insentiver el-
ler sanksjoner. Det at det er laveste pris som gjelder ved kontraktstildeling, gjgr at entrepreng-
rene velger minimumslgsninger nar det gjelder type utstyr, antall utstyrsenheter, antall ansatte i
egen organisasjon, rodelengder og opplaering.

Videre viser funnene at dersom SVV gnsker at entreprengrene skal ta i bruk en gitt type utstyr
og/ eller tiltak, bestemte rodelengder og et gitt antall ansatte i egen organisasjon hos hovedent-
reprengren, ma det stilles krav til dette i anbudsgrunnlaget. Grunnen er at utstyr og tiltak som er
mer miljgvennlige, ofte er dyrere. Salting er generelt sett det mest kostnadseffektive tiltaket for
& oppna kravene til friksjon og tiltakstider, spesielt gitt lange rodelengder, slik insentivene i
driftskontraktene forligger i dag. Entreprengrene vil derfor prise det billigste utstyret med mini-
mum antall utstyrsenheter basert pa8 maksimale rodelengder, de billigste tiltakene, samt mini-
mum antall ansatte i egen organisasjon for @ vinne anbudskonkurransen, med mindre det kreves
et gitt niva for disse elementene. Dersom det settes slike krav vil entreprengrene prise sine tilbud
pa likt grunnlag, og ingen vil fa en ulempe ved a prise inn for eksempel dyrere tiltak og stgrre og
mer moderne utstyrspark.

For insentiver, tyder funnene pad at en vridning i enhetspriser tiltakene i mellom kan bidra til gns-
ket adferdsendring. Hvordan enhetsprisene kan vris, ma utredes videre. Et eksempel kan vaere &
innfgre en avgift pa salt. Det er nylig ogsa gjort en endring i prising av salttiltak i driftskontrakte-
ne som faktisk har medfgrt at entreprengrene f&r mer betalt jo mer salt som brukes. Denne me-
get uheldige endringen bgr reverseres s snart som mulig. Nar det gjelder bonusordninger, viser
funnene at de krav til kvalitet som ligger til grunn i Hdndbok 111 (H-111) er samfunnsgkonomisk
optimale, da med den begrensning at verken lokale ulikeheter i klimatiske og topografiske forhold

1 Rambgll 2010: SaltSMART - En kartlegging av funksjonskontraktenes krav og insitament til vinterdrift
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eller miljgkonsekvenser er hensyntatt. Et bonussystem bgr derfor ikke belgnne bedre kvalitet pa
veiene enn hva som er beskrevet i H-111, men understgtte mer miljgvennlige tiltak. Det ble fore-
slatt at mulighet for utvidelse av kontraktsperioden kan virke som en type bonus. For 8 gke kvali-
teten, ble det ogsa foreslatt a legge til grunn mer kvalitative mal, som 8 gke antall rapporterte
avvik og lukking av disse, bade for 8 sikre at avvikene rettes opp, men ogsa for at entreprengren
skal lzere av de avvik som oppstar for at disse ikke skal oppsta pa nytt.

Sanksjoner kan faktisk bidra til gkt saltforbruk, ved at entreprengrene har pa for mye salt for 8
unngd sanksjoner. Funnene viser ogsa at sanksjonering handteres noe ulikt de ulike kontraktene
i mellom, noe som er uheldig. I utgangspunktet skal entreprengren fa anledning til & revidere
eget kvalitetssystem for & unnga tilsvarende avvik fgr det sanksjoneres. Samtidig viser ogsa til-
bakemeldinger at noen avvik er sa grove at direkte sanksjonering er en riktig reaksjon.

Kompetanse er viktig for 3 utfgre vinterdrift p& en optimal mate, spesielt med tanke pa miljg. Pa-
rallelt med SaltSMART-prosjektet, er det kjgrt et tilsvarende etatsprosjekt; Kompetanse Drift og
Vedlikehold (KDV-prosjektet). Sluttrapporter fra dette prosjektet er gjennomgatt i utarbeidelsen
av denne rapporten for 8 identifisere relevante funn for denne rapporten. Av hovedfunn kan nev-
nes at erfaringsoverfgring og lokalkunnskap i sterre grad ma sikres gjennom & formalisere denne
og sette den i system, for eksempel gjennom beslutningsstgttesystemet VegVeer. Det er gkt be-
hov for kompetanse p& styring av ekstremsituasjoner, samhandling, styring av kontrakter og
markedskompetanse. Det tverrfaglige fokuset bgr ogsa forsterkes i forvaltningen av vegkapita-
len. SVV bgr veere padriver og initiere FoU-prosjekter. FoU-arbeidet bgr ogsa i stgrre grad profe-
sjonaliseres med tanke pa design av prosjekt og anvendt metode. Det bgr ogsa avklares hvilket
opplaeringsansvar SVV har, gitt sektoransvaret, samt hva andre aktgrer og utdanningsinstitusjo-
ner bgr ha ansvar for. Kontraktenes varighet bgr utvides med tanke pd & skape trygge arbeids-
plasser, samt for @ skape rom for innovasjon og kompetanseutvidelse internt hos entreprengre-
ne. Utdanningstilbudet innen drift og vedlikehold bgr utbedres fra videregdende niva og oppover,
og fokuset pa tverrfaglighet, der hele livssyklusen til vegkapitalen inkluderes, bgr forsterkes.

Samtidig viser funn at entreprengrene ikke far belgnning for opplaeringstiltak, verken gjennom
betaling for opplaeringstiltak i driftskontrakten eller ved at gkt kompetanse teller ved tildeling av
kontrakt ved anbudskonkurranser. Dette blir derfor nedprioritert, spesielt begrunnet med at det
er presset gkonomi i driftskontraktene. Opplaering knyttet til den praktiske utfgringen av vinter-
drift ute pa veiene er etterspurt. KDV-prosjektet har i denne anledning utviklet et kurs som skal
pilottestes i tre driftskontrakter fra hgsten 2011 med mal om & rulle dette kurset ut i alle drifts-
kontrakter etter hvert. Et videre tiltak innen kompetanseheving er & innfgre krav om sertifisering,
men dette kravet bgr innfgres gradvis der det stilles krav til at for eksempel en gitt andel av ent-
reprengrenes sjafgrer har sertifisert seg, eller at alle sjafgrer av saltbiler skal ha sertifikat.

Funn viser at det er relativt f&, om noen, FoU-prosjekt som initieres og finansieres av entrepre-
ngrene. Dette begrunnes bdde med at det er ressurskrevende & gjennomfgre FoU-prosjekt, samt
at det er relativt lavt gevinstpotensial for entreprengrene ved @ gjennomfgre denne type pro-
sjekt. Praksisen med a definere FoU-prosjekt inn i driftskontrakter bgr derfor opprettholdes. I til-
legg bgr det i stgrre grad legges til rette for at entreprengrer og utstyrsleverandgrer kan teste ut
utstyr i driftskontrakten.

Veiens tilstand har stor betydning bade for trafikksikkerhet, fremkommelighet og miljg. Dype
hjulspor gjor det ngdvendig & benytte langt mer salt for 8 oppnd god nok kvalitet pa veien. Tiltak
for & bedre veidekket er slik sett ett tiltak som ivaretar alle de tre hovedmalene samtidig. Det
kan ogsé’l gjgres andre investeringer i utformingen av veien og tiltak langs veien, som membran-
Igsninger, for & redusere saltets skadevirkninger pa veiens omgivelser. Ulike omrader har ogsa
ulik toleransegrenser for salt. Det pagar en kategorisering av veistrekninger i forhold til salttole-
ranse. Denne kategoriseringen kan benyttes til for eksempel & forby bruk av salt i gitte kont-
raktsomrader.

Det er ogsa hentet inn erfaringer fra performance contracting med tanke pa en omforming av
driftskontraktene der resultatene pé veien belgnnes, fremfor at aktiviteter belgnnes slik tilfellet er
i dag. Ved en slik omlegging, bgr malindikatorer og tilhgrende belgnningsstrukturer utarbeides i
samarbeid mellom byggherrer, entreprengrer og SVV sentralt for & sikre at gnskede adferdsend-
ringer understgttes og belgnnes, samt sikre forankring hos de ulike aktgrene. I praksis vil en om-
legging i retning performance contracting bety en revidering av H-111 med en grunnleggende
omlegging av insentivene.
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SVV er i ferd med & innfgre et beslutningsstgttesystem kalt VegVaer. Systemet er under utarbei-
delse, og er tenkt utrullet i tre niva. Fgrste niva gir sanntidsinformasjon og prognoser om metro-
logiske forhold og er tenkt som et hjelpemiddel for & planlegge arbeidet for fire til ti timer frem-
over. Grafisk sett kan man fa et oversiktsbilde som viser tilstanden pa veibanen, samt f& nevnte
metrologiske informasjon. P& nivad 2 legges brukernes erfaringer og kunnskap om veistrekningen
inn i beslutningsstgttesystemet, for eksempel informasjon om kjente kuldegroper, fokkutsatte
steder, etc. Ogsa dynamisk klimakartlegging legges inn pa nivad 2. Denne informasjonen kombi-
neres med informasjonen som er lagt inn for niva 1, og vil hjelpe entreprengren til 8 gjennomfgre
tiltak til rett tid med et 20 timers perspektiv. Nivd 3 er en forskningsmodul der informasjons-
grunnlaget fra nivd 2, samt historiske erfaringer benyttes til & foresla rett tiltak til rett tid basert
pd hva som erfaringsmessig har gitt best effekt. Det er viktig & understreke at VegVeer ikke pa
noen niva skal redusere entreprengrenes ansvar for 8 gjennomfgre rett tiltak til rett tid, og kun
skal veere et beslutningsstgttesystem.

For at VegVeer skal tas i bruk, viser bade erfaringer fra Tsjekkia, samt tilbakemeldinger fra ent-
reprengrer og byggherrer, at gode tekniske Igsninger er en viktig suksessfaktor, der sjafgrene
kan fa gode oversiktsbilder for eksempel pd smarttelefoner. Det er ogsd essensielt at beslut-
ningsstgttesystemet er palitelig.

Dersom VegVeer skal kunne gi en anbefaling av rett tiltak til rett tid, som samtidig er det mest
samfunnsgkonomisk optimale nar bade trafikksikkerhet, fremkommelighet og miljgshensyn verd-
settes likt, fordrer dette at informasjon om kostnadene for de ulike tiltakene ogsa legges inn.
Men for at entreprengrene skal velge det tiltaket som er mest samfunnsgkonomisk lgnnsomt, vil
dette avgjgres av de insentiver som ligger til grunn i kontraktene. Det er altsd insentivstrukturen
som ma tilpasses den adferdsendringen SVV gnsker, ikke beslutningsstgttesystemet.

Til slutt i denne rapporten har vi ogsa skissert hvilken eventuell nytte og hvilke eventuelle kost-
nader som er knyttet til ulike endringer som er diskutert i rapporten. For & si noe om nivaet pad
nytteverdien og kostnadene, er det ngdvendig & gjennomfgre en fullstendig samfunnsgkonomisk
analyse, noe som ligger utenfor dette oppdraget.

Det er ogsd gjort en vurdering av hvorvidt det bgr gjennomfgres en ny kost-/ nytteanalyse som
grunnlag for endringer i H-111. Den samfunnsgkonomiske analysen som er gjort har som nevnt
ikke hensyntatt miljgkonsekvenser. Det at miljg ikke er hensyntatt, kan medfgre at anbefalte
kvalitetsstandarder ville blitt pavirket dersom miljgkonsekvensene var tatt med. Dette kan spesi-
elt gjelde veistrekninger med lav toleranse for saltbruk.

Det er ogsa viktig & understreke at det er de store talls lov som gjelder for den foreliggende sam-
funnsgkonomiske analysen, og lokale forskjeller i topografi og klimatiske forhold er slik sett i liten
grad hensyntatt. Det vurderes som et for omfattende arbeid & ta inn lokale variasjoner i den
samfunnsgkonomiske analysen som allerede foreligger. Dersom det besluttes & gjennomfgre en
samfunnsgkonomisk analyse der miljgkostnader og —gevinster tas med, bgr denne bygge videre
pd allerede forliggende samfunnsgkonomiske analysen. For & gjgre noen tilpasninger til lokale va-
riasjoner med tanke pa miljg, kan det vaere fornuftig & gjere beregninger for de tre kategoriene
av salttoleranse som ligger til grunn for den kartleggingen av veistrekninger som na er i ferd med
3 bli gjennomfart.
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2. INNLEDNING

Statens Vegvesen (SVV) har tre hovedmalsetninger for vinterdrift av norske veier som skal ivare-
tas gjennom inngatte driftskontrakter: Fremkommelighet, trafikksikkerhet og miljg. I tillegg skal

tjenestene som ytes, utfgres med god service overfor trafikanter og vegens naboer med en sam-
funnsmessig optimal forvaltning av eksisterende vegkapital.

Denne rapporten inngdr i SVVs SaltSMART prosjekt. Rapporten omhandler hvilke elementer som
bagr hensyntas i utforming av driftskontrakter, beslutningsstgttesystemer og anbudsgrunnlag for
inng3else av driftskontrakter med entreprengrer for at vinterdriften utfgres best mulig og opti-
malt samfunnsgkonomisk sett. Denne rapporten er en oppfalging av resultatene fra rapporten
"SaltSMART - En kartlegging av funksjonskontraktenes krav og insentiv til vinterdrift" utarbeidet
av Rambgllz (Rambgll-rapporten).

De nevnte resultater viste blant annet at kravene og insentivene som stilles i driftskontraktene
(tidligere kalt funksjonskontraktene) ikke ivaretar hensynet til miljg pa samme mate som trafikk-
sikkerhet og fremkommelighet. Den overordnede problemstillingen som skal belyses i denne rap-
porten er derfor hvordan man kan balansere mal og malkonflikter mellom fremkommelighet, tra-
fikksikkerhet, miljg og skonomi p& en oversiktlig mate gjennom de krav som stilles i driftskont-
raktene, insentivs- og sanksjonssystemet som ligger til grunn for betaling til entreprengrene som
skal utfgre vinterdriften, samt hvordan et beslutningsstgttesystem kan bidra til & finne mer opti-
male tiltak i utfgrelsen av vinterdriften.

Denne rapporten er i hovedsak en sammenstilling av eksisterende rapporter pd omradet. Hoved-
funnene er basert p& Rambgll-rapporten. Videre ble det gjennomfgrt en work-shop der funnene
ble diskutert. I work-shoppen var det tre representanter for entreprengrer, tre byggeledere fra
SVV og fire representanter fra SVV sentralt.

Resultatene fra bAde Rambgll-rapporten og nevnte work-shop viser at kompetanse om vinterdrift
har stor betydning for bruk av salt. Parallelt med SaltSMART prosjektet, gjennomfgres ogsa pro-
sjektet Kompetanseutvikling drift og vedlikehold (KDV-prosjektet). For a finne eventuelt overlap-
pende resultater og kompetansehevende tiltak som er iverksatt som fglge av arbeidet med KDV-
prosjektet, ble det gjennomfgrt intervjuer med tre representanter fra SVV som har bidradd inn i
KDV-prosjektet. I tillegg ble fglgende sluttrapporter utarbeidet i forbindelse med KDV-prosjektet
gjennomgatt:

Arena for erfaringsoverfgring, Norconsult:

Kartlegging av opplaringstilbud innen drift og vedlikehold av veger, SINTEF*
Framtidig kompetansebehov innen drift og vedlikehold, ViaNovas
Kompetanseanalyse drift og vedlikehold, ViaNovas

Statusrapport 2009, Statens vegvesen, Prosjektgruppa’

Statusrapport 2008, Statens vegvesen, Prosjektgruppas

Statusrapport 2007, Statens vegvesen, Prosjektgruppa®

Resultatene fra intervjuene med representanter som har veert involvert i KDV-prosjektet, samt
kunnskapsgrunnlaget fra dokumentstudiene, gjengis sammen med resultatene fra gvrige doku-
mentstudier og work-shoppen.

2 Rambgll 2010: SaltSMART - En kartlegging av funksjonskontraktenes krav og insitament til vinterdrift

3 Norconsult, 2009. Kompetanseutvikling drift og vedlikehold - Delprosjekt 4 Erfaringsoverfgring, Arena for erfaringsoverfgring.
http://www.vegvesen.no/_attachment/117922/binary/217236

4 SINTEF Byggforsk. Hoff, Inge, 2009. Kartlegging av oppolaringstilbud innen drift og vedlikehold av veger.
http://www.vegvesen.no/_attachment/117921/binary/217235

5 ViaNova, 2009. Framtidig kompetansebehov innen drift og vedlikehold. Tillegg: Oppdatering 2009.
http://www.vegvesen.no/_attachment/117926/binary/217238

% ViaNova, 2009. Framtidig kompetansebehov innen drift og vedlikehold. http://www.vegvesen.no/_attachment/100483/binary/160909
7 Statens vegvesen, Vegteknologiseksjonen, 2010. Kompetanseutvikling drift og vedlikehold. Statusrapport 2009. Nr. 2590.
http://www.vegvesen.no/_attachment/155749/binary/269124

8 Statens vegvesen, Vegteknologiseksjonen, 2009. Kompetanseutvikling drift og vedlikehold. Statusrapport 2008. Nr. 2559.
http://www.vegvesen.no/_attachment/105246/binary/177262

9 Statens vegvesen, Vegteknologiseksjonen, 2008. Kompetanseutvikling drift og vedlikehold. Statusrapport 2007. Nr. 2516.
http://www.vegvesen.no/_attachment/61318/binary/14005
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3. MALKONFLIKTER

I dette kapittelet vil vi beskrive eksisterende malkonflikter knyttet til innholdet i driftskontraktene
slik de er utarbeidet i dag. Vi vil videre diskutere hvorvidt det er ngdvendig a bryte ned malhie-
rarkiet for & kunne balansere malene opp mot hverandre.

3.1 Overordnede malkonflikter knyttet til driftskontraktene slik de er utformet i dag
SVVs drift og vedlikehold av objekter skal sikre fglgendez:

¢ Fremkommelighet
o Lave transportkostnader og kort reisetid for alle trafikantkategorier (gdende og
syklende, kollektivtrafikk, godstransport, persontransport).
o Spesielt for utfgrelse av drift/ vedlikehold: Drift og vedlikehold skal utfgres slik at
det fgrer til minst mulig forsinkelser eller andre ulemper for trafikantene.
e Trafikksikkerhet
o Begrense antall skadde og drepte samt materielle skader.
o Spesielt for utfgrelse av drift/vedlikehold: Drift og vedlikehold skal utfgres slik at
gjennomfgringen ikke fagrer til trafikkulykker.
e Miljg
o Begrense miljgproblemene knyttet til veger og vegtrafikk samt til utfgrelsen av
drifts- og vedlikeholdsoppgaver mht forurensning, kultur- og naturmiljg, land-
skapsbilde og arealdisponeringer.

e Service
o God service overfor trafikanter og vegens naboer
e Vegkapital

o Samfunnsmessig optimal forvaltning av eksisterende vegkapital

Slik vi leser malene, vil god service overfor trafikantene og vegens naboer i hgy grad oppnas
gjennom god trafikksikkerhet, god fremkommelighet, og reduksjon av saltbruk for & redusere
skader pa bilparken. Service overfor vegens naboer vil i stor grad ivaretas gjennom & overholde
de fartsbegrensninger som er satt for mekanisk fjerning av sng, samt reduksjon i saltforbruk.
Samfunnsmessig optimal forvaltning av eksisterende vegkapital er et uttrykk for at trafikksikker-
het, fremkommelighet og miljg skal ivaretas pa en samfunnsgkonomisk god mate. De tre hoved-
malene, alts3 fremkommelighet, trafikksikkerhet og miljg, som ogsa var undersgkelsesgrunnlaget
i Rambgll-rapporten:, vil derfor vaere grunnlaget for videre diskusjon i denne rapporten.

Som vist i Rambgll-rapporten understgttes malene om fremkommelighet og trafikksikkerhet
gjennom insentiver og sanksjoner i driftskontraktene slik de forligger i dag, mens malet om a be-
grense miljgproblemene ikke dekkes inn pa8 samme mate.

Nar det gjelder miljg, er det kun fglgende formulering som ligger til grunn i driftskontraktene:
"Statens vegvesen onsker at metoder og utfgrelse skal veere optimalisert for 8 oppn8 gnsket ef-
fekt med minst mulig saltforbruk og miljoulemper. En optimalisering skal skje gjennom god faglig
vurdering av grunnleggende mekanismer med salting." Formuleringen er hentet fra instruks
IE9300e. I tillegg kan det defineres veier der det ikke skal benyttes salt i de spesielle kontrakts-
bestemmelsene i kapittel D2.

Rambgll-rapporten viser videre at det verken er lagt inn sanksjoner eller insentiver for & redusere
saltforbruket. Insentivene og sanksjonene som skal sikre trafikksikkerhet og fremkommelighet er
pa sin side utarbeidet pa den maten at de i praksis vil fgre til et merforbruk av salt. Grunnen er

for det forste at salt generelt sett er det mest effektive virkemiddelet for & sikre fremkommelig-

het og trafikksikkerhet. Ettersom entreprengrene far betalt for utfert mengde tiltak (gitt at det er
kontrakter med mengdeoppgjgr og rundsum, ikke kun rundsum), men da ikke fullt ut, vil bruk av
salt spare entreprengren for bade tid og kostnader siden salt krever minst innsats fra entrepreng-

10 Statens vegvesen, H8ndbok 111, Standard for drift og vedlikehold av veger og gater, Horingsutgave 23. Mars 2010,
http://www.vegvesen.no/_attachment/128300/binary/251177
1 Rambgll (2010): SaltSMART - en kartlegging av funksjonskontraktenes krav og insitament til vinterdrift
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ren for & oppnd @nsket resultat. I tillegg risikerer entreprengren & bli sanksjonert dersom kravene
til trafikksikkerhet og fremkommelighet (malt gjennom friksjonskrav til veiene). Gitt denne sank-
sjonsmuligheten viser tilbakemeldinger fra bade entreprengrene og byggherrene, gjengitt i Ram-
boll-rapporten, at entreprengrene heller bruker for mye salt enn for lite, for a sikre at friksjons-
kravene mgtes og sanksjon unngas. I den gjennomfgrte work-shoppen kom det ogs8 frem at se-
nere endringer av prising av salt gjgr at entreprengrene faktisk far bedre betalt dersom de har pa
40 gram salt enn fem gram salt (se beskrivelse i avsnitt 4.3.2) uavhengig av tilstanden p3 veien,
noe som ytterligere forsterker tendensen til & ha pa for mye salt.

For at entreprengrene skal ivareta malene om fremkommelighet, trafikksikkerhet og miljg, ma de
insentiver og eventuelle sanksjonsmuligheter som ligger i driftskontrakten understgtte de tre ma-
lene i like stor grad, noe som altsa ikke er tilfellet i dag.

For ordens skyld, vil vi samtidig papeke at en del av den konstaterte gkningen i saltforbruket er
bestilt gjennom gkte krav til fremkommelighet og trafikksikkerhet - for eksempel gjennom a gke
andel veier med standard bar veg. Det er overforbruket av salt man gnsker a redusere, eller
helst fjerne.

3.2 Oppdeling av mélhierarkiet og prioritering av malene

Det er ikke gjort en aktiv prioritering av de tre malene trafikksikkerhet, fremkommelighet og mil-
j@. P38 den andre siden, er denne prioriteringen gjort indirekte gjennom utformingen av insentiver
og sanksjoner gitt i driftskontraktene.

I dette oppdraget er vi bedt om & vurdere hvorvidt en videre oppdeling av méalene vil bidra til a
kunne balansere malene opp mot hverandre. Slik vi ser det, basert pa eksisterende kunnskap
gjennom tidligere undersgkelser knyttet til Rambgll-rapporten, samt gjennomfgrte dokumentstu-
dier i utarbeidelsen av denne rapporten, har vi ikke funnet indikasjoner pa at en videre nedbry-
ting av malene vil gi en stgrre balanse malene i mellom. De eksisterende malkonfliktene oppstar
pa grunnlag av ulikheter i insentivs- og sanksjonsutformingen i driftskontraktene, ikke i utfor-
mingen av malene.

Dersom en videre nedbryting av malene skulle vaert hensiktsmessig, matte denne nedbrytingen
danne grunnlag for prioriteringer malene i mellom. Gitt at de tre malene skal prioriteres likt, har
ikke en slik nedbryting noen hensikt. Dersom malene gis ulik prioritering, ser vi det ogsa som
mest hensiktsmessig a differensiere gjennom grunnleggende insentiver og kontraktsutforming,
fremfor en videre nedbryting av de tre malsetningene. Tilbakemeldingene gitt bade i Rambgl|-
rapporten, i work-shoppen og funn gjort i dokumentstudiene, viser at det er insentivstrukturen
som i hovedsak er kimen til ulik prioritering av malene. Det at entreprengrene opplever at drifts-
kontraktene til nd har hatt til dels svaert sma marginer, vil skjevheten i insentivstrukturen vaere
bestemmende for hvilke tiltak som Ignner seg for entreprengren a utfgre. Gitt at miljgshensyn ikke
belgnnes, vil ikke entreprengrene prioritere dette. Tilbakemeldingene fra entreprengrene viser at
det ikke star pa vond vilje, men i prioritering mellom gkonomisk Isnnsomme tiltak og mer sam-
funnsnyttig hensyn, som miljghensyn, vil egeninteressen veie tyngst.

I det fglgende kapittelet vil vi derfor diskutere hvilke virkninger de ulike insentivene og sanksjo-
nene som ligger i dagens driftskostnader virker, samt diskutere hvilke elementer som pavirker
miljsaspektet og derfor bgr hensyntas i insentivs- og sanksjonsutformingen for @ prioritere dette
malet pa lik linje som trafikksikkerhet og fremkommelighet.
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4. KONTRAKTER, INSENTIVER OG SANKSJONER

I dette kapittelet vil vi oppsummere funn knyttet til insentivs- og sanksjonsstrukturen i dagens
driftskontrakter basert pd de funn vi gjorde i utarbeidelsen av Rambgll-rapporten:2. Vi vil videre
trekke inn relevante funn fra det begrensede dokumentstudiet som er gjennomfgrt i dette opp-
draget (se beskrivelse i kapittel 2), samt funnene fra gjennomfgrt work-shop. Vi understreker at
det kan finnes et langt bredere kunnskapsgrunnlag p& omradet, men grunnet begrensede ram-
mer i dette oppdraget, har det ikke vaert anledning til 8 utfgre et omfattende dokumentstudium.

Kapittelet er bygd opp slik at vi fgrst diskuterer de elementer som vi gjennom eksisterende kunn-
skapsgrunnlag vet kan pavirke utfgrelsen av vinterdrift og prioriteringen mellom mélene trafikk-
sikkerhet, fremkommelighet og miljg. Vi har identifisert fglgende elementer:

Kontraktsform

Krav til utstyr

Insentiver og sanksjoner

Kompetanse og FoU

Veiens tilstand

Ulik toleranse for saltbruk ulike veistrekninger i mellom

Vi vil videre gi eksempler pa bruk av performance contracting for leveranser av tjenester til det
offentlige. Disse eksemplene er ment som inspirasjon til eventuelle endringer av insentivstruktu-
ren som ligger til grunn i Hadndbok 111 (H-111). Det ligger utenfor dette prosjektets rekkevidde &
foresld endringer i insentivstrukturen og tilpasse denne et system som baserer seg pa i stgrre
grad a belgnne resultater fremfor aktiviteter, som i hovedgrad er tilfellet i dag. En omstrukture-
ring av insentivstrukturen bgr ogsa gjsres gjennom en bred medvirkningsprosess, der bade
byggherresiden, entreprengrsiden og SVV sentralt arbeider sammen for & sikre gode, objektive
indikatorer pa gnsket resultat pa veiene som danner grunnlaget for belgnningen.

Til slutt i dette kapittelet vil vi gi en oppsummering av de ulike elementene vi har diskutert, der
vi sgker a kategorisere hvilke virkninger de ulike elementene har pa de tre hovedmalene trafikk-
sikkerhet, fremkommelighet og miljg.

4.1 Kontraktsform

Funn i undersgkelsen gjort i forbindelse med utarbeidelsen av Rambgll-rapporten, tyder pa at
bade byggherrene og entreprengrene mener driftskontraktene, som kontraktsform, fungerer godt
i dag. Det ble derfor ikke anbefalt & gjgre noe med kontraktsformen.

Denne oppfatningen ble ogsa delt av deltakerne i work-shoppen. Problemstillingen rundt valg av
kontraktsform ble ogsa utdypet noe ved & peke pa at driftskontrakter, i betydning funksjonskont-
rakter, egner seg bedre for et modent marked der emtreprengrene er kjent med hva som for-
ventes av dem, i motsetning til mengdekontrakter der arbeidsoppgavene beskrives utfgrlig. Det
ble nevnt at det kunne vaert fornuftig a8 starte med mengdekontrakter da driften av veiene ble
satt ut fra SVV til entreprengrene, og etter hvert ga i retning av funksjonskontrakter, fremfor
motsatt som til dels har veert tilfelle i Norge der de opprinnelige funksjonskontraktene har blitt
supplert med flere beskrivelser av hvordan funksjonen skal ivaretas. Men det at markedet er mer
modent, der entreprengrene ogsa har opparbeidet seg mer kompetanse pa omradet, gjgr drifts-
kontraktene stadig mer relevante, og kontraktsformen bgr derfor beholdes. I denne sammenheng
er det ogsd verd & nevne at prisnivaet pa driftskontraktene ser ut til 8 sette seg. Det ble i work-
shoppen opplyst at man nettopp har startet apningen av anbudene for de kontraktene som star-
ter opp til hgsten 2011. De anbudene som er dpnet til na, viser at det bade er bedre konkurranse
i r enn tidligere, og at prisene i stor grad har stabilisert seg.

12 Rambgll (2010): SaltSMART - en kartlegging av funksjonskontraktenes krav og insitament til vinterdrift
13 Med entreprengrene mener vi hovedentreprengr som har ansvaret for sine underentreprengrer og eventuelt gvrige innleid bistand for & utfore
de plikter som pdtas gjennom inngatt driftskontrakt
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De beskrivelsene av prosesser som er gitt i H-111 er vurdert som samfunnsgkonomisk optimale.
Det vil si at nivaet pa veiene som er beskrevet i H-111 er det nivaet SVV gnsker & oppna - ver-
ken bedre eller darligere. Bedre standard enn beskrevet, er i prinsippet like ugnsket som darlige-
re standard sett ut fra et samfunnsgkonomisk synspunkt. Men de samfunnsgkonomiske bereg-
ningene som ligger til grunn for beskrivelsene av prosessene tar ikke hensyn til miljgkostnader
eller miljogevinster. Dersom man vurderer & endre kontraktsform, ble det i Rambgll-rapporten
anbefalt 8 gjennomfgre en samfunnsgkonomisk analyse som del av beslutningsgrunnlaget. Det
bor 0ogsd vurderes hvorvidt det skal gjennomfgres en samfunnsgkonomisk analyse av de proses-
ser som er beskrevet i H-111, der ogsa miljgkostnadene og miljggevinstene ved de ulike proses-
sene tas inn.

I denne sammenheng ma det ogsa nevnes at de samfunnsgkonomiske analysene som ligger til
grunn for H-111 ogsa er basert pa de store talls lov. Den samfunnsgkonomiske lgnnsomme kvali-
teten pa veiene, malt gjennom friksjonskrav, sng-/ issale og tiltakstider, vil ogsa variere med uli-
ke lokale forhold for ulike roder. For eksempel kan friksjonskravet gitt i H-111 for en rode med
strategi vinterveg, der roden har fa lokale variasjoner i klimatiske forhold, veere samfunnsgko-
nomisk optimalt. Samtidig kan samme standard friksjonskrav pa en rode med store variasjoner i
klimatiske forhold, samt utfordrende topografiske forhold, som bratte stigninger, krappe svinger,
etc, vaere samfunnsgkonomisk ulgnnsomt. Et hgyere friksjonskrav kunne i sistnevnte tilfelle mu-
ligens forhindret flere ulykker og forsinkelser som fglge av at biler og vogntog kjgrer seg fast.
Det er viktig 8 vaere oppmerksom pa denne begrensningen som ligger i den samfunnsgkonomiske
analysen som ligger til grunn for utformingene av de generelle kvalitetskravene som ligger til
grunn i H-111. Samtidig ville en analyse brutt ned pa den enkelte rode veere et altfor omfattende
arbeid i forhold til nytten en slik analyse ville gitt. Den overordnede analysen som ligger til grunn
for H-111 gir et godt mal pd samfunnsgkonomisk Ignnsom kvalitet gjennomsnittlig sett.

Resultatene vist i Rambgll-rapporten tyder pa at kvaliteten pa veiene er bedret ved innfgring av
mengdebaserte kontrakter, der de mengdebaserte kontraktene baserer seg pa en rundsum og
enhetspriser for gjennomfgrte tiltak, men der enhetsprisen ikke fullt ut dekker entreprengrens
kostnader ved tiltaket.

Dette ble ogsa papekt i work-shoppen. Men i den sammenheng, ble det ogsa tatt opp hvorvidt
det er rette prosesser som prises som henholdsvis rundsum og med enhetspriser. Det ble fore-
slatt a sette ned et utvalg bestdende av entreprengrer og byggeledere, der man i fellesskap gar
igjennom hvilke prosesser som bgr prises i rundsummen og hvilke prosesser som bgr prises med
enhetspriser. De prosessene som er vanskelige & kalkulere, det vil si prosesser som endrer seg
og innebeerer risiko for eksempel som fglge av vaerforhold, bgr prises per enhet, mens prosesser
som enkelt lar seg kalkulere med liten grad av risiko, bgr prises inn i rundsummen.

Funn gjort i Rambgll-rapporten viser at det kun er laveste pris som teller ved kontraktsinngaelse,
gitt at entreprengrene bestar kvalifikasjonskravene knyttet til kvalitet. Dette gjgr at entrepreng-

rene velger minimumslgsninger, bdde nar det gjelder utstyr og metoder, for & gjennomfgre vin-

terdriften.

Disse funnene ble ogsa bekreftet i work-shoppen vi gjennomfgrte i dette prosjektet. I work-
shoppen ble det ogsd papekt at driftskontraktene na kun tildeles basert pa laveste pris. Tidligere
ble ogsa vinterdriftsplanen vurdert som del av tildelingskriteriene. Denne praksisen er na avskaf-
fet. En begrunnelse for dette, ble pa work-shoppen oppgitt til & vaere at SVV ble klaget inn til
KOFA flere ganger i 2010 med bakgrunn i at entreprengrer som tapte anbudskonkurranser ikke
var enige i vurderingen av vinterdriftsplanen som var lagt til grunn ved tildeling av kontrakt. I til-
legg ble det i work-shoppen opplyst at entreprengrene ikke lenger kan bli avvist i konkurransen
grunnet manglende dokumentert kompetanse. Problemstillingene knyttet til at det kun er laveste
pris som teller ved kontraktstildeling er slik sett ytterligere forsterket de siste arene.

Det at tilbudet med laveste pris vinner anbudet, vil ikke gi grobunn for nye, innovative mater &
drive vinterdrift pa. Sannsynligheten for at saltbruken bare vil gke fremover er ogsa stor, etter-
som salt er det mest kostnads- og tidseffektive middelet for & fjerne is og sng - spesielt pa veier
med hjulspor og kontrakter med lange roder. En av anbefalingene i Rambgll-rapporten var derfor
a ta inn kvalitet som tildelingskriterium ved tildeling av kontrakter. Med kvalitet menes her for
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eksempel entreprengrenes erfaring med vinterdrift, maskinpark, metoder og antall ansatte i egen

organisasjon. Ved & velge det gkonomisk mest fordelaktige tilbudet, ble det ansett & vaere enkle-
o . . o .

re a ta mer kvalitative hensyn, som for eksempel det a velge nye, men dyrere tiltaksmetoder for

3 redusere saltbruken. Dette diskuteres ogsd naermere i avsnitt 4.4.

Det & ta inn kvalitet og erfaring som et tildelingskriterium ble ogsd diskutert i work-shoppen. Del-
takerne var enige om at det 3 ta inn kvalitet og erfaring som tildelingskriterium kan bidra til &
bedre kvaliteten, spesielt med tanke pd miljsaspektet ved vinterdrift, men det ble samtidig stilt
spersmal ved hvorvidt man er i stand til & finne objektive kriterier for & male kvalitet. Som nevnt
har SVV opplevd flere tilfeller av klager til KOFA i 2010 grunnet vurdering av vinterdriftsplanen.
Dersom @vrige kvalitetskriterier tas inn, kan denne utfordringen bli enda stgrre. Videre er det
ogsa et gnske om a stimulere flere entreprengrer til & gi tilbud pa driftskontraktene. Om erfaring
tas inn som tildelingskriterium, kan det bli vanskelig for nye aktgrer & komme inn pa markedet.

I work-shoppen ble det samtidig opplyst om at Asker kommune tildeler vinterdriftskontrakter der
pris teller 50 prosent og erfaring og valg av utstyr teller 50 prosent. SVV kan derfor med fordel
undersgke hvordan konkurransegrunnlagene utformes med tanke pa tildelingskriterier for kvali-
tet, samt Asker kommunes erfaringer med eventuelle klager til KOFA med grunnlag i de mer kva-
litative tildelingskriteriene.

I work-shoppen ble ogsa andre kontraktformer diskutert, blant annet fagkontrakter og oppdeling
av en driftskontrakt i flere mindre kontrakter. Hensikten med en slik oppdeling, er & utnytte mar-
kedet bedre. Malsetningen er a fa flere mindre entreprengrer til @ gi inn tilbud og dermed skape
stgrre konkurranse mellom entreprengrene. Ulempen med denne oppdelingen, er at det kreves
langt stgrre grad av oppfslging og administrasjon fra byggherresiden, noe som tilsier at SVV ma
bemanne opp en stgrre organisasjon for a falge opp kontraktene. Det medfgrer ogsa langt flere
kontraktsgrenser med risiko for ulik standard ved kontraktsgrensene, og problemer knyttet til
ansvarsfordeling for overlappende oppgaver kontraktene i mellom.

4.2 Krav til utstyr og andre begrensninger

Et av funnene i Rambgll-rapporten var at det stilles fa krav til utstyr i kontraktene. Videre ble det
vist at, dersom det ikke stilles slike krav, er det en tendens til at entreprengrene legger seg pa
minimumslgsninger for utstyr, bade nar det gjelder type utstyr og antall utstyrsenheter. Hoved-
grunnen er at kontraktsperioden (fem ar) er for kort til fullt ut @ kunne avskrive investeringene i
utstyr.

Ogsa disse funnene blir bekreftet i work-shoppen. "Man f8r det man betaler for", som en av del-
takerne sa. Nar det kun er laveste pris som legges til grunn i vurderingen av tilbudene, priser
ogsa entreprengrene det billigste utstyret, noe som gjerne innebaerer en eldre maskinpark som i
liten grad er tilpasset de lokale forhold og/ eller moderne metoder for vinterdrift av veier, samt
legger seg pa et minimum pa antall utstyrsenheter.

Videre far entreprengrene betalt for gjennomfgrte tiltak, gitt at det er en kontrakt med mengde-
oppgjer og rundsum, og ikke kun rundsum. Da salt er den mest effektive metoden for 8 oppfylle
kravene til trafikksikkerhet og fremkommelighet (de to kravene som blir understgttet av insenti-
ver og sanksjoner), vil det vaere bedriftsgkonomisk ulgnnsomt a investere i utstyr som kan redu-
sere saltforbruket, men samtidig ikke gke effektiviteten.

Igjen ble funnene bekreftet i work-shoppen. Effektivitetsvurderingene ved saltbruk ble ogsa dis-
kutert noe naermere. I noen tilfeller, for eksempel ved langvarige kuldeperioder uten temperatur-
variasjoner rundt null grader, kan mekanisk fjerning av sng og is vaere den mest effektive meto-
den for 3 oppfylle kravene til trafikksikkerhet og fremkommelighet, men da gitt at rodelengden er
tilpasset kravene til tiltakstid. En god saltpraksis under sngvaer forutsetter ogsa at det utfgres
god brgyting forut for saltingen. Med for lange roder, viser tilbakemeldingene fra entreprengrene
at de ikke rekker a8 gjennomfgre god mekanisk fjerning innen fastsatt tiltakstid. Ved salting kan
bilene kjgrer fortere, og man rekker derfor over lengre avstander. Hastigheten har for eksempel
0gsa mye 3 si for hvor langt plogen kan slippes ned, og dermed kvaliteten pd den mekaniske
fierningen av sng. Det a redusere rodelengdene kan derfor bidra til 8 understgtte mekanisk fjer-
ning av sng gjennom a gjgre det mer Ignnsomt a benytte disse metodene ogsa for entrepreng-
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ren. Det a redusere rodelengdene, gker ogsa sannsynligheten for at sngen blir brgytet far det sal-
tes under sngveer. Tilbakemeldinger gitt i intervjuene i forbindelse med utarbeidelsen av Ram-
boll-rapporten, viser at det saltes mer enn gnskelig pa sng, og en av begrunnelsene som gis er at
entreprengrene ikke har tid til & broyte tilstrekkelig. Ved 8 redusere rodelengdene, og vaere
strengere pa at det skal broytes fgr det saltes ved sngvaer, kan dette bidra til & redusere saltbru-
ken.

Igjen, det at det kun er laveste pris som legges til grunn ved valg av entreprengr, gjgr at entre-
prengrene legger inn maksimale rodelenger basert pd det som er beskrevet i konkurransegrunn-
laget. Dersom man gnsker & redusere rodelengdene, m& dette spesifiseres i konkurransegrunnla-
get, slik at entreprengrene tar utgangspunkt i de samme rodelengdene i sin prising av driftskont-
raktene. Det ble ogsa oppgitt i work-shoppen at det i revisjonen av H-111 for 2013 vil komme
klarere frem hvor lange rodene skal vaere med tilhgrende maksimaltid.

I work-shoppen ble det ogsa papekt at dersom man gnsker mekanisk fjerning, ma dette prises
eksplisitt, og det ma ogsa presisere nar ulike tiltak eventuelt skal benyttes. Det ble gitt et ek-
sempel fra Oslo, der det siden 1996 har blitt stilt krav om at veiene skal kostes etter sngfall. Det-
te kravet har bidradd til & redusere saltforbruket. Det ble oppgitt at det var ngdvendig & velge
kosting som metode for mekanisk fjerning av sng, da veidekket er i s darlig stand at gvrige me-
kaniske metoder er mindre effektive.

Funn gjort under arbeidet med Rambgll-rapporten, viser at entreprengrene er villige til & investe-
re i utstyr dersom det settes krav til en gitt type utstyr i anbudsgrunnlaget. Det entreprengrene
er opptatt av i denne sammenheng, er at de priser en leveranse pa likt grunnlag. Dersom det
settes som krav at entreprengren skal ha etterhengende friksjonsmaler og saltingsutstyr som
maler restsaltverdien pa veien, vil entreprengrene som gir inn tilbud pa vinterdrift legge til grunn
denne type ustyr i sin prising. Spesielt siden funnene vare viser at det kun er laveste pris som
legges til grunn ved valg av entreprengr, vil dette gi en sikkerhet til entreprengrene om at de
ikke vil tape kontrakten fordi de har lagt inn dyrere og mer avansert utstyr.

Ogsa disse funnene ble bekreftet i work-shoppen. Her ble det videre tatt opp at det ikke kun er
salting som medfgrer miljgutfordringer. Ogsa bilkjgring medfgrer en miljgutfordring. For 8 bgte
pa sistnevnte utslipp, kan det for eksempel stilles krav til utstyr med lavt forbruk av fossilt
brennstoff. Som nevnt tidligere benyttes i dag ofte billig utstyr som er tilgjengelig, for eksempel
gamle traktorer, da det er laveste pris som ligger til grunn for valg av entreprengr.

Mer generelt sett ble det ogsa tatt opp i work-shoppen at SVV bgr vurdere 38 innfgre krav som
sikrer kapasitet pa de ting SVV mener er viktig for god vinterdrift. Som en av deltakerne sa det:
"en m4& I8se visse skranker - for eksempel rodelengder - for § vise hva som er minimumskravene
for driften”. Et videre eksempel, som ble ansett som et viktig bidrag til & bedre bade kvalitet og
sikre kontinuitet i kompetanse hos utfgrende ledd, er & kreve at gitte arbeidsoppgaver skal utfg-
res av ansatte hos entreprengren (i betydning hovedentreprengren). I dag er det krav om egen-
dekning i forhold til at entreprengren skal ha et gitt antall ansatte i egen organisasjon for a ivare-
ta en driftskontrakt. Men denne egendekningen inkluderer ogsa administrativt ansatte. Gitt de
gkte administrative byrdene som fglger for eksempel av ISO-sertifisering og tilhgrende oppfalging
av kvalitetssystemet, er det et inntrykk at antall ansatte i egen organisasjon som arbeider pa
veiene har blitt redusert med arene.

Hovedbegrunnelsen for ikke & ha ansatte i egen organisasjon, sett fra entreprengrenes side, er at
vinterdrift kan utgjgre ikke mer noen fa hundre timer i dret pa den enkelte rode. Det er klart bil-
ligere 8 ha tilkallingsmannskaper enn fast ansatte i slike tilfeller. Dersom SVV gnsker at flere av
tiltakene pa veien utfgres av ansatte i entreprengrens egen organisasjon, vil dette medfgre hgye-
re kostnader. Sa lenge gkt krav om egendekning stilles i konkurransegrunnlaget, slik at det blir
likt for alle, er oppga representantene fra entreprengrene i work-shoppen at de er villige til 8 gjo-
re denne endringen. De papeker 0ogsa at dette kan vaere en fordel for entreprengren, da man i
stgrre grad far spesialister pa vinterdrift i egen organisasjon. Det at de far egne spesialister, gker
ogsa insentivene for a drive kompetansehevende tiltak, og det gker samtidig sannsynligheten for
stadig mer rasjonell drift, noe som igjen gir lavere kostnader for entreprengren og til slutt kan gi
utslag i lavere priser for SVV.
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I work-shoppen ble det ogsd gitt et eksempel fra Oslo, der det ble oppgitt at det kreves at blant

annet saltbil og asfaltlapping skal betjenes av mannskap ansatt hos hovedentreprengr. En av re-
presentantene fra entreprengrene oppga ogsa at alle saltbiler ble betjent av eget mannskap, da

de ser dette som eneste maten & holde pd kompetansen og videreutvikle denne for dette fagfel-
tet. Dette til tross for at det koster penger med en slik organisering.

4.3 Insentiver og sanksjoner

I dette avsnittet vil vi beskrive eksisterende insentiver og sanksjoner som ligger i driftskontrak-
tene, samt hvordan disse virker inn pd vinterdriften og valg av metoder for & oppfylle de krav
som settes i kontraktene.

4.3.1 Krav til vinterdriften - insentivs- og sanksjonsgrunnlag

Som nevnt stilles det kun krav til trafikksikkerhet og fremkommelighet. Kravene er utformet i
henhold til ulike standarder, der disse i Rambgll-rapporten er omtalt som strategi vinterveg, stra-
tegi bart i spor (ogsa kjent under andre navn) og strategi bar veg. (Strategi bart i spor er ikke en
offisiell strategi, men er angir en standard som ligger mellom strategi vinterveg og strategi bar
veg.) Kravene er i hovedsak gitt i form av minimum friksjon pa veiene, samt maksimal tiltakstid.
Som nevnt er det ikke satt noen krav til miljg, kun en oppfordring om at vinterdriften skal utfgres
pa en mest mulig miljgvennlig mate.

4.3.2 Insentiver

Entreprengrene far som nevnt betalt for utfgrte tiltak, men enhetsprisene er lagt opp slik at ent-
reprengrenes kostnader ikke blir dekket fullt ut. Dette for at entreprengrene ikke skal oppfordres
til overforbruk og tjene penger pa & overoppfylle kontrakten.

Funnene gjort i Rambgll-rapporten viser at én mate & styre entreprengrene mot mer optimal
saltbruk, sett fra et miljgperspektiv, er & justere enhetsprisene for de ulike tiltakene. Som nevnt
er salt den mest effektive metoden & oppfylle kravene til friksjon og tiltakstider, ogsa kostnads-
messig sett, for entreprengrene. Det skilles ogsa i liten grad i prisingen mellom ulike saltmetoder.
En konkret anbefaling som ble gitt i Rambgll-rapporten er 8 se pa prisforholdet mellom ulike
saltmetoder, men ogsa mellom salt og bruk av mekanisk fjerning av sng eller bruk av sand og
grus, samt krav om utstyr som medfgrer lavere saltforbruk, se ogsa diskusjon i avsnitt 4.2 og
Rambgll-rapporten for videre utdyping. Hvordan dette skal Igses p& best mulig mate i praksis,
bgr utredes videre, gjerne med innspill fra entreprengrene. En lgsning kan vaere a legge pa en
avgift pa salt. Dette vil heve enhetsprisen pa tiltak der salt brukes, mens gvrige tiltak ikke vil fa
en prisgkning. Samtidig vil en slik avgift ogsa heve det generelle prisnivaet for driftskontraktene.
Hva som er rett niva pa en slik avgift, ma ogsa utredes videre. For at avgiften skal ha gnsket ef-
fekt, ma denne vaere hgy nok til & stimulere til lavere saltforbruk. Samtidig ma den ikke vaere sa
hgy at gnsket saltforbruk reduseres.

I work-shoppen ble det stilt spgrsmal ved hvorvidt det er riktig at SVV kan sette enhetspriser for
de ulike tiltakene. En av grunnene er at SVV ogsa har ansvaret for & ivareta funksjonsansvaret
for veiene til lavest mulig kostnad for samfunnet. Funksjonsansvaret ivaretas gjennom a sette
dette ut til entreprengrene gjennom inngatte driftskontrakter. Dersom entreprengrene ikke selv
setter enhetsprisene, kan det vaere vanskelig for SVV a vurdere hvorvidt prisnivaet er satt rett el-
ler ikke. En Igsning som ble nevnt, kan vaere & sette enhetsprisen for tiltak som innebaerer salting
til lavere enn selvkost, mens den settes til selvkost for andre tiltak.

Viktigheten av rett prising av tiltak ble ogsa understreket i work-shoppen. I denne sammenheng
ble det fra entreprengrene papekt en nylig endring i prisingen av salt som har hatt stor negativ
innvirkning for saltbruk. Det nye prissystemet gjgr na at det er mer lgnnsomt for entreprengren a
legge pd 40 gram salt enn fem gram salt. Da det ogsa er presset Isnnsomhet i driftskontraktene,
blir det i mange tilfeller lagt pa for mye salt pa veiene. Av miljgshensyn, og ogsa av hensyn til for
eksempel bilparken, er det sserdeles viktig at denne skjevheten rettes opp i nye kontraktsstan-
darder. Det ble etterlyst timepris som enhet for prising av salt, ikke pris per tonn. En av entre-
prengrene illustrerte virkningen av kontraktsendringene som fglger: I deres kontrakt har de an-
slagsvis 160-180 salttiltak i Igpet av en sesong. Anslagsvis er 120 av disse salttiltakene preventi-
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ve. I 70 prosent av de preventive tiltakene ettersalter de. I disse tilfellene brukes sa lite salt at
entreprengren ikke far betalt for den jobben de gjor.

En problemstilling som ble pdpekt i Rambgli-rapporten, var at entreprengrer ikke fikk betalt for
begge tiltakene dersom disse ble utfgrt samtidig, for eksempel mekanisk fjerning av sng og sal-
ting. I work-shoppen ble det opplyst at denne problemstillingen er rettet i de kontraktsmalene
som gjelder n3.

Et siste moment som ble tatt opp i intervjuene vi gjennomfgrte i forbindelse med utarbeidelsen
av Rambgll-rapporten, viser at entreprengrene ikke har muligheter til 8 f bonuser dersom tilta-
kene blir gjennomfgrt til kortere tid eller bedre kvalitet enn de kravene som ligger til grunn i
kontrakten. Flere entreprengrer papekte i den sammenheng at samarbeid og positive insentiver
sannsynligvis gir bedre kvalitet pa utfgrt arbeid enn trussel om sanksjoner. Det kan derfor vurde-
res hvorvidt det er mulig & utarbeide et system der entreprengrene i stgrre grad blir belgnnet for
gnsket resultat fremfor straffet for ugnsket resultat. Se ogsa avsnitt 4.7.

Eventuelle bonuser ble ogsa diskutert i work-shoppen. Her ble det opplyst at det er gjort en ut-
redning om hvorvidt man skal innfgre bonuser. Konklusjonen ble at det var vanskelig a fa til et
bonussystem med objektive kriterier for tildeling av bonus. Det & finne bonuser som ivaretar de
tre hovedmalene for vinterdrift, nemlig fremkommelighet, trafikksikkerhet og miljg, ses ogsa som
like vanskelig som & finne sanksjoner for & bryte de tre malene.

I work-shoppen ble det ogsa papekt at bonuser er noe man gjerne far ved 8 oppna noe som er
bedre enn bestilt/ forventet. Som nevnt tidligere er prosessene beskrevet i H-111, og som er de
prosessene som er bestilt gjennom driftskontraktene, beregnet til 8 vaere de mest samfunnsgko-
nomiske prosessene. (Igjen ma det gjgres oppmerksom pa at miljgkostnadene ikke er tatt med i
den samfunnsgkonomiske analysen som ligger til grunn for H-111.) Det 8 belgnne bedre kvalitet
eller flere gjennomfarte tiltak enn beskrevet anses derfor som samfunnsgkonomisk ulgnnsomt,
og ikke verd & oppfordre til gjennom et bonussystem. Et eventuelt bonussystem ma i sa fall sgke
3 jevne ut ulikhetene mellom malene trafikksikkerhet og fremkommelighet, som ivaretas gjen-
nom sanksjoneringsmuligheter, og miljghensyn, som eventuelt kan oppfordres til gjennom et bo-
nussystem. Dersom et bonussystem skal vurderes, var deltakerne i work-shoppen ogsa enige om
at bonusen matte beregnes pa arbeid utfgrt over en periode, for eksempel en hel sesong eller fle-
re ar for a sikre at for eksempel vaerrisiko ikke virker inn p@ beregningen av bonus. Se ogsa av-
snitt 4.4.

En av entreprengrene som deltok i work-shoppen, ga et eksempel pa bonusordning de selv be-
nytter overfor sine underentreprengrer. Underentreprengrene kan opparbeide seg en bonus etter
tre ar og etter ti ar basert pa kvaliteten i arbeidet de utfgrer. Med et slikt tidsperspektiv, sikres et
langsiktig perspektiv pa arbeidet. Med kontraktstid pa fem ar, legges det ogsa opp til kontinuitet
ulike kontraktsperioder i mellom ved at underentreprengren kan fa bonus etter 3/5 deler av fgrs-
te kontraktsperiode og etter fullfgrte andre kontraktsperiode.

I work-shoppen ble det ogsa diskutert hvorvidt utvidelse av kontraktsperioden kan fungere som
en bonus. Det ble gitt eksempler fra Sverige der det benyttes en kontraktstid pa 4 ar med opsjon
pa +1 ar +2 ar. En slik mulighet, gjgr at oppdragsgiver i stgrre grad kan velge a fortsette kont-
rakter med entreprengrene som gjgr en god jobb, og avslutte kontraktene med entreprengrene
som vurderes til 8 gjgre en darligere jobb. I bonussammenheng, oppga ogsa deltakerne som re-
presenterte entreprengrsiden at lengre kontraktstid fgrer til gkt Iannsomhet i kontraktene gene-
relt sett, og det & fa forlenget kontraktsperioden vil derfor vaere en fordel for entreprengren.

Det & utvide kontraktslengden, ble av representantene fra entreprengrene i work-shoppen gene-
relt sett oppgitt til 8 ske Ignnsomheten for alle parter. Dette ble begrunnet med at entreprengren
vil se det som Ignnsomt & investere i kompetansehevende tiltak som kan bidra til 3 rasjonalisere
driften for dem, noe som pa lengre sikt ogsa vil medfgre lavere priser for SVV ved senere kont-
raktstildelinger. Entreprengrene anser det ogsd som enklere 8 tiltrekke seg arbeidskraft ved leng-
re kontraktsperioder, og derigjennom gke rekrutteringen til bransjen. Dette fordi lengre kontrak-
ter vil gi sikrere arbeidsplasser, og det vil da vaere et enklere valg for den enkelte arbeidstaker a
ta en jobb som i utgangspunktet er begrenset av en kontraktsperiode.
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Ved lengre kontraktsperioder, vil ogsd utstyr kunne avskrives over lengre tid. Det vil derfor bli
mer lgnnsomt & investere i mer avansert og effektivt, men dyrere utstyr. Spesielt med tanke pa
miljggevinstene sistnevnte kan medfgre, ved lavere forbruk av salt og lavere utslipp grunnet fos-
silt brennstoff, vil dette veere positivt.

Et siste element knyttet til bonus som ble diskutert i work-shoppen, var bonus knyttet til kompe-
tanseheving fremfor bonus knyttet til funksjonsansvaret entreprengrene har kontraktsfestet
gjennom driftskontraktene. Et eksempel som ble trukket frem, var entreprengrenes forbedrings-
evne knyttet til arbeidet med stadig forbedringer som ligger til grunn for ISO-sertifiseringen av
kvalitetssystemer. Det ble videre oppgitt at SVV har et ma3l om & gke antall rapporterte avvik,
samt at avvikene lukkes innen gitt tiltakstid. Dette er et eksempel pd et objektivt mal som kan
legges til grunn for bonus. Med bonuser basert pa denne type mal, vil man i stgrre grad belgnne
rett kvalitet pd veiene, fremfor bedre kvalitet enn bestilt. For & stimulere til samarbeid mellom
byggeleder og entreprengr, kan det for eksempel vurderes i hvilken grad bade byggeleder og
entreprengr kan belgnnes ved & oppna flere avvik som lukkes innen gitt tiltakstid.

For a lykkes med & gke antall rapporterte avviksmeldinger, ble det ogsa gitt et eksempel for
hvordan dette kan forbedres fra en av representantene for entreprengrene i work-shoppen. De
opplevde at underentreprengrene og sjafgrene sa avvik som noe negativt og ogsa fryktet sank-
sjoner som fglge av & rapportere avvik. For & ufarliggjore det a skrive avvik, ble en representant
for hovedentreprengr med hver enkelt rodeeier under utfgrelsen av tiltak. Sammen skrev de av-
vik pd alt som ikke var i henhold til kvalitetssystemet. Representanten fra hovedentreprengren
var tydelige pd at de gnsker & fa inn meldinger om avvik for & bli klar over problemomrader og
igjen bli i stand til & utbedre disse. En slik tilnaerming kan vaere fornuftig for & etablere en trygg-
het for underentreprengrer og sjafgrer for at det a skrive avvik er gnsket.

4.3.3 Sanksjoner

Dersom kravene til funksjonen pa veiene ikke blir overholdt, skal entreprengren i henhold til H-
111 f& anledning til @ endre sitt kvalitetssystem for a hindre at avviket oppstar igjen. Dersom av-
viket oppstar pa nytt, kan entreprengr ilegges en sanksjon. Funn gjort i forbindelse med utarbei-
delsen av Rambgll-rapporten, viser at det er noe ulik praktisering knyttet til om det gis anledning
til 3 revidere kvalitetssystemet fgr det ilegges sanksjon. P& noen kontrakter gis denne anledning-
en, mens andre har opplevd & bli ilagt sanksjon ved fgrste overtredelse.

Det at byggherre ikke er helt enhetlig nar det kommer til sanksjonering, bekreftes ogsa i work-
shoppen. Samtidig papekes det at det ogsa er tilfeller der feilene er s grove at det anses riktig a
sanksjonere direkte fremfor & la entreprengr justere eget kvalitetssystem og vise til forbedringer
fgrst. Samtidig ble det opplyst at ny H-111 i stgrre grad legger til grunn at entreprengren sank-
sjoneres for ikke & fglge opp driften av veien med utgangspunkt i driftsopplegget beskrevet i
kontrakten enn det som tidligere var tilfellet. Som det ble sagt pa work-shoppen: "om vaeret er
d&rlig, blir kjsreforholdene drlige". Dersom entreprengren har gjort sitt beste for 8 opprettholde
gode kjgreforhold, men friksjonskravene og kravene til tiltakstid ikke ble overholdt grunnet spe-
sielle veerforhold, skal ikke dette veere sanksjonsgrunnlag.

Rambgll-rapporten viser at risikoen for sanksjoner fgrer til at entreprengrene heller bruker for
mye salt enn for lite salt. Sanksjonene virker slik sett negativt inn pa@ malet om & drive vinterdrift
pa@ en mest mulig miljgvennlig mate. Dersom denne sanksjonsmuligheten opprettholdes, uten at
for eksempel insentivstrukturen eller krav til utstyr endres, vil sanksjonsmuligheten bidra til
gke saltbruken.

Dette funnet blir ogsa understgttet av funnene fra work-shoppen. Samtidig presiseres det at sja-
forene som er ute pa veiene i stgrre grad er redd for alvorlige ulykker eller dgdsulykker enn for
sanksjonering, og at de grunnet frykten for ulykker derfor benytter mer salt enn ngdvendig.
Frykten for ulykker kan ikke reguleres bort gjennom kontraktsformuleringer. For 8 bidra til 8 re-
dusere denne frykten, kan et beslutningsstgttesystem, samt kompetanseutvikling, gjgre sjafgre-
ne i bedre stand til & beregne korrekt mengde salt for ulike forhold, og dermed redusere saltbru-
ken.
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4.4 Kompetanse og FoU

I dette avsnittet vil vi beskrive funn som gar pa hvordan kompetanse pavirker vinterdrift, hvilke
kompetansebehov som foreligger og metoder for 8 dekke dette behovet. Vi vil ogsa se pa hvor-
dan FoU-virksomhet innen vinterdrift av veier drives i dag, og hvordan denne eventuelt kan for-
bedres. Som nevnt i kapittel 2 er det parallelt med SaltSMART-prosjektet, ogsad gjennomfgrt et
prosjekt kalt Kompetanseheving Drift og Vedlikehold (KDV-prosjektet). Vi vil innledningsvis gi en
kort beskrivelse av bakgrunnen og hensikten med dette prosjektet, samt hovedfunn fra de slutt-
rapportene fra KDV-prosjektet som inngdr i gjennomfgrt dokumentstudie (se beskrivelse i kapit-
tel 2), far vi diskuterer problemstillingene knyttet til henholdsvis kompetanse og FoU. Under de
to sistnevnte avsnittene, vil vi ogsd gjengi funn fra KDV-prosjektet.

4.4.1 Kompetanse Drift og Vedlikehold (KDV-prosjektet):

KDV (Kompetanseutvikling drift og vedlikehold) er et firedrig forsknings- og utviklingsprosjekt
som skal legge til rette for kompetanseutvikling for hele fagfeltet drift og vedlikehold. Prosjektet
startet i 2007. Bakgrunnen var blant annet at ved utskillingen av Vegvesenets egenproduksjonen
i 2003, mistet etaten mye av sin produksjons- og lokalkompetanse. Etter konkurranseutsettingen
av Vegvesenets produksjonsoppgaver i 2003 er ogsa fokus mer og mer flyttet over pa konkur-
ranse, kontraktbehandling, jus og gkonomi. Internt i SVV vil stor aldersavgang de kommende
drene fgre til at mye erfaringskompetanse forsvinner. Det samme vil gjelde for bransjen for drift
og vedlikehold av veier generelt.

Prosjektet ble gjennomfgrt i samarbeid med bransjen, og skal legge til rette for:

e Okt rekruttering og videreutdanning - ved & synliggjgre allsidigheten i faget

@kt teknisk kompetanse pa alle niva hos alle aktgrer i bransjen gjennom bedre opplaering
Flere spesialister og bedre forskningsfasiliteter.

Mer forskning og utvikling i driftskontraktene og arbeidet/ faget

Erfaringsoverfgring internt hos aktgrene og mellom aktgrene

Prosjektet er delt inn i fire delprosjekt:
Delprosjekt 1: Synliggjgring
Delprosjekt 2: Opplaering
Delprosjekt 3: Spesialisering og FoU
Delprosjekt 4: Erfaringsoverfgring

Som nevnt i kapittel 2, har vi gjennomgatt syv sluttrapporter fra KDV-prosjektet, samt intervjuet
tre representanter fra SVV som har bidradd inn i prosjektet.

Som nevnt var noe av begrunnelsen for 8 opprette KDV-prosjektet at drifts- og vedlikeholdsbran-
sjen vil oppleve stor aldersavgang de kommende arene, noe som vil fgre til at mye erfarings-
kompetanse forsvinner. Funn bade i Rambgll-rapporten, i work-shoppen, og ikke minst i sluttrap-
portene for KDV-prosjektet, viser at statusen for faget drift og vedlikehold av veier anses som re-
lativt lav, og at bransjen har en utfordring nar det gjelder rekruttering av arbeidskraft. I dette
avsnittet vil vi derfor fgrst beskrive de funn som er gjort knyttet til dagens og fremtidens kompe-
tansebehov, samt hvilket utdanningstilbud som foreligger i dag, og hvilke tiltak som bgr og/ eller
vil iverksettes fremover i tid.

4.4.1.1 Identifiserte kompetansebehov og utviklingspotensial innen kompetanse og
FoU

I dette avsnittet vil vi presentere de funn vi mener er relevante for optimalisering av driftskont-

rakter, der ogsa miljgaspektet hensyntas pa likt nivd med fremkommelighet og trafikksikkerhet,

fra de utvalgte sluttrapportene fra KDV-prosjektet.

Funn fra rapporten "Arena for erfaringsoverfgring”

Rapporten "Arena for erfaringsoverfgring"s har fokus pa 8 bevisstgjgre bransjen pa erfaringsba-
sert kunnskap og kompetanse. Omradene der erfaringskompetanse innen drift og vedlikehold er
aktuelle, og relevante for denne rapporten, er beskrevet som fglger:

4 http://www.vegvesen.no/Fag/Fokusomrader/Forskning+og+utvikling/Kompetanseutvikling+drift+og+vedlikehold/Om-+etatsprosjektet
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e Kontraktskompetanse
e Det er relativt kort tid siden full konkurranseutsetting ble iverksatt, og badde byggher-
re- og entreprengrsiden mangler erfaring pa feltet. Mangler ved kontraktsbeskrivelser
og kontraktskompetanse har i en del tilfeller fgrt til uensartet behandling kontrakter i
mellom, noe som er uheldig.

e Samhandlingskompetanse
o Bade byggherre og entreprengr har relativt kort erfaring knyttet til ledelse, styring,
samarbeid og kommunikasjon i drift og vedlikeholdskontraktene. I noen tilfeller har
dette medfert hgyt konfliktniva, noe som kan pavirke driftens effektivitet og samar-
beidsklima. Dette kan ogs@ hemme vilje og evne til erfaringsoverfgring, spesielt mel-
lom byggherre og entreprengr.

e Styring/ hdndtering av ekstremsituasjoner (beredskapsorganisering)
» Det foreligger lite erfaring med styring av ekstremsituasjoner. Det er behov for & ut-
vikle kompetanse og modeller for slike situasjoner.

e Lokalkunnskap om vegnett, trafikk, klima, med mer
e SVV som byggherre har ikke lenger samme tilgang til informasjon fra den operative
delen av produksjonen. Entreprengrene opparbeider seg lokalkunnskap basert pa kor-
te kontraktsperioder, men vil ikke ha samme interesse av & drive generell informa-
sjonsoppsamling, bearbeiding av og formidling av lokalkunnskaper.

e Produksjonskompetanse
e Kompetanse om metoder, maskiner, utstyr og materiell innen drift- og vedlikeholds-
produksjon svekkes i SVV grunnet konkurranseutsettingen. Som beskrevet over, har
ikke ngdvendigvis entreprengrene samme motivasjon som SVV til & drive langsiktig og
helhetlig erfaringsoppsamling. Det er ogsa SVV som skal ivareta sektoransvaret.

e Kostnadskompetanse
e Dagens kontraktsformer gir ikke detaljinformasjon om kostnader, og denne kompe-
tansen svekkes derfor i SVV. Det fgrer ogsa til mangel pa kompetanse om kostnader
knyttet til alternative standardnivaer og strategier for drift og vedlikehold.

Byggherreskolen er opprettet for 8 nd malet om at SVV skal veere en profesjonell, enhetlig og fo-
rutsigbar byggherre. Opplaeringsprogrammet er primeaert rettet mot prosjektledere, byggeleder og
kontrollingenigrer pa Utbyggings- og Veg- og trafikksiden. Den gjennomfgres med fem samlinger
a tre dager. Det benyttes interne forelesere fra Vegdirektoratet. Drift og vedlikehold er ikke nevnt
spesielt i emneoversikten. Det bgr derfor vurderes @ opprette tilsvarende opplaering for drift og
vedlikehold, eventuelt inkludere dette fagfeltet i eksisterende kursopplegg.

Det er opprettet en nettside - Erfaringsveven — som er en intern database for SVV. Den er kun
tilgjengelig for ansatte i SVV. Det anbefales at denne ogsa tilgjengeliggjares for eksterne.

En metode for erfaringsoverfgring, som er foreslatt i nevnte rapport, er & opprette en bildedata-
base som inneholder gode og darlige eksempler innen fagomradet drift og vedlikehold. Dokumen-
tasjon av lokale forhold gjennom historiske Vidkon-bilder nevnes ogsa som aktuelt. Denne type
erfaringsoverfgring er tenkt ivaretatt delvis gjennom VegVeer, se kapittel 5, selv om en slik data-
base med gode og darlige eksempler ikke spesifikt er beskrevet i VegVeer i dag. I denne sam-
menheng foreslds ogsd IKT-baserte erfaringsverktgy, der blant annet ELRAPP trekkes frem. Erfa-
ringer med ELRAPP er omtalt i Rambgll-rapporten, og det henvises til denne for beskrivelse av
vare funn knyttet til ELRAPP. VegVeer (se beskrivelse i kapittel 5) vil ogsd vaere et viktig verktgy
for & kartlegge og dokumentere lokalkunnskap og erfaringer om hvordan ulike metoder virker
under ulike forhold og ulike lokalvariasjoner, som for eksempel kjente kuldegroper.

15 ,2009. Kompetanseutvikling drift og vedlikehold - Delprosjekt 4 Erfaringsoverfgring, Arena for erfaringsoverfgring.
http://www.vegvesen.no/_attachment/117922/binary/217236
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Rapporten understreker ogsa viktigheten av & trekke inn entreprengrsiden i arbeidet med erfa-
ringsoverfgring. Det pdpekes at entreprengrene, som ma forholde seg til kontraktsskifter hvert
femte ar, ikke har samme interesse av & drive erfaringsoverfgring til SVV, og kanskje enda mind-
re til konkurrenter. For & fa tilgang pa entreprengrenes erfaringer, vises det til at SVV ma ha hgy
samarbeidskompetanse for 8 skape tillitt og villighet til & dele erfaringer. Det krever at entrepre-
ngrene blir lyttet til og gis plass pa interne arenaer i SVV, at eksterne far sette agendaen pa eks-
terne arenaer, som fellesseminarer, og at det brukes metoder som fremmer toveis kommunika-
sjon. Det anbefales ogsa & gke det tverrfaglige fokuset, der det fokuseres pd erfaringsoverfgring
mellom aktgrer som planlegger, bygger og drifter/ vedlikeholder veiene, slik at man far et fokus
pa hvilke virkninger prosjektering og byggingen av veien har for den etterfslgende driftingen og
vedlikeholdet av veien. I denne sammenheng anbefales det & vurdere opprettelsen av et internt
fagnettverk for drift og vedlikehold som kan diskutere hele bredden i drift- og vedlikeholdsprob-
lematikken, inklusiv strategier, kontraktutforming og kompetanse. Dette ble tidligere delvis ivare-
tatt av sentralt faglig forum for byggherresaker (SFF), mens deler av oppgaven i dag ivaretas av
Malgruppa for funksjonskontrakter.

Et annet verktgy for & sikre erfaringsoverfgring, er en mentorordning der mindre erfarne medar-
beidere gar sammen med mer erfarne medarbeidere for @ laere og for & sikre erfaringsoverfgring.
(Dette er ogsa tatt opp som en god metode for & sikre erfaringsoverfgring i den gjennomfgrte
work-shoppen.)

I rapporten, foresl3s det ogsa 3 opprette et samhandlingskurs med en et interaktivt kurs rettet
mot funksjonskontrakter, der malet er 3 sette tema som samhandling, bruk av mgter, planleg-
ging og kommunikasjon pa dagsorden. Hensikten er ogsa & bygge tillit mellom aktgrene i kont-
raktene, heve samarbeidskompetansen og bedre kommunikasjonene aktgrene imellom, da sam-
arbeid og tillit er avgjgrende faktorer for & lykkes med erfaringsoverfgring.

Funn fra rapportene "Framtidig kompetansebehov innen drift og vedlikehold" s og
"Framtidig kompetansebehov innen drift og vedlikehold: Oppdatering 2009"+

I disse rapportene er det gjort en vurdering av SVVs kompetanse og kompetansebehov innen
drift og vedlikehold i dag og i fremtiden. Det er ogsa gjort en vurdering av den gvrige sektorens
kompetanse og kompetansebehov. Fglgende funn ses som spesielt interessante i ssmmenheng
med optimalisering av driftskontrakter for vinterdrift:

N&r det gjelder SVVs kompetansebehov i dag og i fremtiden, er dette spesielt sett i lys av at SVV
har fatt en ny rolle etter konkurranseutsettingen. Den nye rollen som byggherre medfgrer behov
for gkt kompetanse innen kontrahering og styring av entrepriser gjennom kontrakter, markeds-
kompetanse, planleggingssystemer og effektberegninger. Det har samtidig blitt mindre viktig at
SVV har spesialkompetanse som maskinfgrere, vedlikehold av maskiner, arbeidsledelse og til en
viss grad utfgrelsesmetoder. I en vurdering fra 2004, ble det videre ansett at utskillingen av pro-
duksjonsavdelingen fra SVV ville medfgre svekket FoU-aktivitet, noe som innbaerer at vegforval-
ter og byggherre i stgrre grad ma initiere FoU-aktivitet og engasjere andre aktgrer i FoU-
aktiviteten. Kartleggingen definerer en rekke tema der SVV bgr ha kompetanse, og det ble fore-
slatt tiltak for @ opprettholde og videreutvikle kompetanse innen fire hovedomrader:

Utvikling av kompetanse: FoU med deltakelse fra bransjen, samt etatssatsingsprosjekter
Samling og formidling av kompetanse: Data- og erfaringsoppsamling, faglige nettverk, fag-
dager, bruk av spesielle kontraktstyper

e Rekruttering og opplaering: Samarbeid om kurs og konferanser, ekstern deltakelse pa SVVs
kurs, rekruttering og undervisning

e Internasjonal samordning: Deltakelse i internasjonale fora og konferanser, nordisk samar-
beid

I tillegg til kompetanseomrader som er viktige som vegforvalter og som byggherre (se side 20 i
rapporten "Framtidig kompetansebehov innen drift og vedlikehold": for spesifisering), ble det

16 viaNova, 2009. Framtidig kompetansebehov innen drift og vedlikehold. http://www.vegvesen.no/_attachment/100483/binary/160909
7 viaNova, 2009. Framtidig kompetansebehov innen drift og vedlikehold. Tillegg: Oppdatering 2009.
http://www.vegvesen.no/_attachment/117926/binary/217238
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konkludert med at SVV, for 8 vaere en god bestiller, bgr opprettholde en viss kompetanse om ut-
fgrelse, metoder, maskiner, utstyr og materialer, produksjonskostnader og enhetspriser. Kompe-
tanseomrader det ikke er behov for, gitt SVVs nye rolle, ble oppgitt 8 vaere produksjonsstyring pa
gkonomisk detaljniva, kostnadsoverslag og ressursberegning for produksjonsplanlegging, ma-
skinfgrerkompetanse, vedlikehold av utstyr og maskiner og arbeidsledelse, personalledelse og
planlegging av daglig drift.

Rapporten beskriver videre endringer og utviklingstrender. Fglgende trekk anses som relevante d
trekke frem i denne rapporten:

e Marginalisering: samfunnet preges i stadig stgrre grad av at all virksomhet, bdde i offentlig
og privat sektor, foregdr med knappere marginer mht tilgjengelige ressurser og tid. Dette
innebaerer at hele systemet rar over for lite ressurser ndr forholdene blir "unormale", noe
som gir gkt behov for, og stgrre avhengighet av, informasjon og samarbeid/ samvirke i slike
unormale situasjoner. (Funnet henger godt sammen med funnet i rapporten "Arena for erfa-
ringsoverfgring" der det blir konstatert behov for bedre kompetanse pa styring/ handtering
av ekstremsituasjoner.)

e Den oppvoksende slekt: De personer som kommer ut i arbeidslivet i dag er preget av gnske
om stgrre mobilitet mht arbeidsplass, de er mer prosjektorienterte i sin utdannelse og leg-
ning, og motivasjonsfaktorene er annerledes enn tidligere. Det antas at i alle fall en del av
dem er mer kortsiktige og egosentriske i forhold til sin arbeidsplass, og at de stiller stgrre
krav til arbeidsgiver enn tidligere. Dette stiller krav til endrede insentiver for kompetanse-

oppbygging.

o Arbeidskraftmobilitet: Det er stgrre turnover i enkelte stillinger, og det er en stgrre andel av
utenlandsk arbeidskraft som sannsynligvis vil vaere preget av kort funksjonstid. Dette stiller
krav til oppleering og erfaringsoverfgringer, samt gode arbeidsformer og rutiner.

e Anti-liberalisering og samhandlingsmodell: Styring av offentlig sektor er basert pa at offent-
lig sektor skal ligge i forkant pd kvalitet og veere padriver og lokomotiv for innfgring av ny og
bedre teknologi med mal om effektivitet og brukervennlighet. Dette stiller krav til virksom-
hetsledelse.

e Rammer til vegform&l: Rammene til utbygging (investering) er ikke tilstrekkelige til & opp-
gradere vegnettet ihht nye normaler og direktiver, og drift og vedlikehold ma derfor i stgrre
grad bidra til & dekke dette standardetterslepet. Driften ma intensiveres for a sikre en til-
stand som reduserer effekten av avvikene fra vegnormalen, noe som gir stgrre press pa ef-
fektiv utnyttelse av rammene til vegformal. Dette stiller krav til prioritering og tilpassing til
varierende rammer.

e Strukturendring: Det foregar en konsentrasjon i entreprengrbransjen ved at store selskaper
kjgper opp mindre. Denne retningen av konsentrasjon forsterkes av tiltak SVV star for eller
er en del av, for eksempel ved krav til ISO-sertifisering der mindre entreprengrer i praksis
utelukkes som kontraktspart. Dette stiller krav til markedsarbeid, vurdering av tiltak ift kon-
kurransesituasjonen, vurdering og tiltak ift kompetanse, da spesielt ift lokalkunnskap og lig-
nende.

e Nyutdanning, rekruttering og avgang: Det spores en generell nedgang i antall uteksaminerte
innen fag som er aktuelle for drift og vedlikehold. Samtidig naermer de store kullene fra hgy-
skolene pa 60- og 70-tallet seg pensjonsalderen. I fremtiden vil sannsynligvis ogsa kampen
om hjernene bli skapere. Dette stiller krav til utdanningssystemet, sektorrekruttering, etter-
utdanning og erfaringsoverfgring.

e Miljo- og klimendringer: Klimaendringer vil medfgre behov for klimatilpasninger, som for ek-
sempel endring i rutiner for drift og vedlikehold. Miljgkrav vil ogsd@ medfgre behov for @ vur-

18 viaNova, 2009. Framtidig kompetansebehov innen drift og vedlikehold. http://www.vegvesen.no/_attachment/100483/binary/160909
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dere drifts- og vedlikeholdsmetoden som benyttes mtp utslipp, ravarebruk og energiforbruk.
Dette stiller krav til metoder og rutiner for drift og vedlikehold.

Ogsa i denne rapporten pdpekes det at SVV ikke lenger har mulighet til & innhente lokalkunnskap
og aktivitet innen den operative delen av drift- og vedlikeholdsarbeidet. Det er entreprengrene
som nad opparbeider seg denne kompetansen, men de har ikke samme interesse av & innhente og
sammenstille denne informasjonen som SVV hadde fgr konkurranseutsettingen. Videre vil det at
tjenestetiden for medarbeidere antas a reduseres, bade i SVV og hos entreprengrene, gi mindre
mulighet for personlig oppbygging av kompetanse. Grunnlaget for & hente inn, bearbeide og for-
midle/ tilgjengeliggjgre denne type kompetanse er ikke lenger samlet hos én aktgr, slik den var
tidligere da SVV hadde totalansvaret. Opprettholdelse og ajourfgring av lokalkunnskap om veg-
nett, trafikk, klima, med mer, ma derfor hdndteres p& en mer formell og systematisk mate. (Som
nevnt, vil en slik systematisering helt eller til dels kunne handteres i VegVeer, se beskrivelse i ka-
pittel 5.)

Kompetanse om kostnader for de ulike typer tiltak, vil pd samme mate som lokalkunnskap og ak-
tivitet innen den operative delen av drifts- og vedlikeholdsarbeidet, opparbeides hos entrepreng-
rene. Ogsa denne type kunnskap ma ivaretas pa en mer formell og systematisk mate, noe som
0gsa kan ivaretas i VegVaer dersom det legges til rette for det.

Ogsa i denne rapporten pekes det pa at det fremdeles er mangel pa kompetanse innen handte-
ring av kontrakter og entrepriser, bade pa byggherresiden og hos entreprengrene, noe som i uli-
ke tilfeller har medfgrt hgyt konfliktnivé og lavere effektivitet. Ogsa mangel pa erfaring med 3
handtere ekstremsituasjoner trekkes frem, der balansen mellom byggherrestyring og entrepreng-
rens egenstyring anses som viktig. Det anbefales & utvikle kompetanse og modeller for handte-
ring av slike situasjoner.

Helhetlig overordnet forvaltning av vegkapitalen trekkes ogsa frem. Det foreligger i dag mye
kompetanse pa alle delfelter, som effekter, tilstand og tilstandsutvikling, vedlikeholdsmetoder og
deres virkninger pa tilstand og tilstandsutvikling, kostnader, standardnivder med mer, men det
mangler en samlet forst3else og et samlet system som kan bidra til 8 definere riktige mal og rik-
tige prioriteringer for mest mulig effektiv forvaltning av vegkapitalen. For vinterdrift spesielt, kan
dette eksemplifiseres ved den store betydningen dekkestandarden har for gkt saltforbruk.

N&r det gjelder FoU, papekes det at den nye organiseringen av sektoren, med konkurranseutset-
ting av den operative delen av drift- og vedlikeholdsarbeidet, fgrer til at FoU i stgrre grad ma ba-
seres pa et samarbeid mellom flere aktgrer, men der SVV ma iverksette FoU-prosjekter og innta
en padriverrolle overfor andre aktgrer. Forbedring av styringen av FoU-prosjekter, vil gke nytte-
effekten. Spesielt kan malformuleringen for FoU-prosjektene og operasjonalisering av nyvunnet
kompetanse forbedres. FoU-arbeidet foreslds bade & utfgres i egne kontrakter med ulike fagmiljg,
men ogsa som del av driftskontrakter, gitt at arbeidet utfgres av kvalifisert personell bade mht
FoU-aspektet og mht det fagfeltet forskningen er rettet inn mot.

I oppdateringsrapporten, omtales blant annet organiseringen av SVV med tanke pa drift og ved-
likehold. Det vises til at drift og vedlikehold ikke er synlige i organisasjonsstrukturen, men at or-
ganiseringen legger til rette for et klart og samlet fokus pa drift og vedlikehold dersom ledelsen
prioriterer dette. De endelige effektene av organiseringen, vil derfor vaere avhengig av ledelsens
fokus og engasjement i drift og vedlikehold.

Behovet for fagoppleaering innen drift og vedlikehold oppgis 8 vaere klart gkende. Fgr 2003 hadde
SVV et opplaeringsopplegg for egne ansatte som dekket en stor del av personellet i det utfgrende
leddet. I dag er stgrstedelen av denne oppleaeringen falt bort, og det gjenstar bare enkeltstdende
kurs i blant annet vinterdrift. Behovet for fokus p& denne opplaeringen gker ogsa pa grunn av or-
ganiseringen av arbeidet pa entreprengrsiden, der det ikke er uvanlig med tre til fem nivaer fra
hovedentreprengr til den som utfgrer arbeidet.

19 viaNova, 2009. Framtidig kompetansebehov innen drift og vedlikehold. Tillegg: Oppdatering 2009.
http://www.vegvesen.no/_attachment/117926/binary/217238
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I tillegg til nevnte endringer og utviklingstrekk vist i rapporten "Framtidig kompetansebehov in-
nen drift og vedlikehold", trekkes det ogsd frem et nytt trekk som er relevant i denne oppdate-
ringsrapporten:

e Samfunnet fragmenteres: Faren for suboptimalisering gker. @konomiske forhold innen del-
virksomheter blir mer avgjgrende for beslutninger enn helhetsvurderinger.

Sistnevnte henger ogsd sammen med uttrykt behov for mer tverrfaglig tenkning pa omradet. Det
gis et eksempel der vegdekket er roten til stgvproduksjon i tunneler som har betydning for ren-
holdet av tunnelen og der driftskostnadene og levetiden pa ventilasjonsanlegg med vifter er av-
hengig av stgvmengde og nedsmussing. Optimalisering av dette, krever bred kunnskap om alt fra
vegdekkers slitasjeegenskaper, effekten av ulike renholdsmetoder og -frekvenser, og betydning-
en av nedsmussing for driften av vifter. Denne reaksjonskjeden kan ogsa enkelt overfgres fra
prosjektering av vei, asfaltering og vedlikehold av dekke til betydning for vinterdrift, valg av me-
toder og ngdvendige saltmengder.

Seminar 8. mai 2009: Referat»
Seminaret omhandlet analyse av fremtidig kompetansebehov innen drift og vedlikehold. Under
gjengis noen hovedpunkter fra seminaret.

e Feerre studenter velger vegfag pa NTNU, og faget er pa vei ut av ingenigrskoler. SVV og
bransjen ma veere aktive og synlige mot utdanningsinstitusjonene. Samferdselssektoren ma
ta ansvar for & utvikle tilstrekkelig fagpersonell inn i miljget.

e SVV har i henhold til "instruks" ansvar for fagopplaeringen, og ma derfor initiere og synlig-
gjere dette.

e Det er behov for & avklare grensesnitt mellom hva som er SVVs ansvar ift opplaering og an-
nen opplaering/ skolering i bransjen for gvrig. Det ma ogsa utvikles mer og bedre lzeremate-
riell.

e Det er ngdvendig 8 endre fokus i organisasjonen (SVV) fra & utvikle nytt vegnett (2-2,5
promille hvert ar) til & ta vare pa eksisterende vegnett.

e Det er viktig 8 utvikle tverrfaglig kunnskap og kunnskap om sammenhengen mellom fagom-
rader.

e SVV ma inneha heldekkende kompetanse innen sine ansvarsomrader - det er ngdvendig for
at SVV kan ta et sektoransvar.

e Entreprengrene gnsker a8 bygge opp kompetanse pa drift og vedlikehold forutsatt at ramme-
betingelser og kontraktsvilkar tilrettelegges for dette.

e Krav til demonstrasjon og implementering av resultater fra FoU-prosjekter er viktige grep for
a ta i bruk ny kunnskap/ kompetanse. Modell for gjennomfgring av FoU-prosjekter som i
stgrre grad involverer bransjen for gvrig bgr utvikles. Prosjektene bgr i stgrst mulig grad
forankres i hverdagen. Det er behov for & profesjonalisere FoU-virksomheten ytterligere.

Funn fra rapporten Kompetanseutvikling, Drift og vedlikehold, Statusrapport 2009>
Denne rapporten er en statusrapport for hva som har skjedd i KDV-prosjektet i Igpet av 2009.
Det vises til rapporten for oversikt over gjennomfgrte aktiviteter. Videre er det lagt ved referater
fra gjennomfgrte seminarer. Fglgende funn ses som spesielt interessante i sammenheng med op-
timalisering av driftskontrakter for vinterdrift:

20 ViaNova, 2009. Framtidig kompetansebehov innen drift og vedlikehold. Tillegg: Oppdatering 2009.
http://www.vegvesen.no/_attachment/117926/binary/217238

21 Statens vegvesen, Vegteknologiseksjonen, 2010. Kompetanseutvikling drift og vedlikehold. Statusrapport 2009. Nr. 2590.
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Seminar Kompetanseutvikling Drift og vedlikehold 7. Oktober 2009

Status for kompetansesituasjonen i bransjen er at det er for darlig kompetanse pa flere om-
rader, som kontrakter/ entrepriser og gjennomfgring av disse, styring av ekstremsituasjo-
ner, vegkapitalforvaltning og effekt/ kostnad av drift og vedlikehold.

SVV star i fare for & bli svakere p& en del kompetanseomrader, for eksempel lokalkunnskap,
produksjonskunnskap og kostnadskunnskap.

Erfaringer fra Danmark:

e \Vejsektorens efteruddannelse (VEJ-EU) har ansvaret for 95 prosent av all etterutdan-
nelse for vegsektoren i Danmark.

« Etterutdannelsen er beregnet pa alle nivder innen vegsektoren, fra ingenigrer og gko-
nomer til formenn.

e Oppleeringstilbudet er en ren trafikk- og vegutdannelse.

e Organisasjonen har seks fulltidsansatte og ca 100 deltidsundervisere — de som under-
viser kommer fra Vejdirektoratet, kommunene, entreprengrene og universitetene, og
Ignnes som eksterne lektorer ved universitet.

e Kursene som holdes, er 3pne for alle, men kan ogsa veere virksomhetsspesifikke.

e Kursenes varighet er fra 1-3 dager og holdes som internatkurs — noen av dem er obli-
gatoriske, men de fleste er fagkurs. Det er kun et fatall av kursene som har eksamen.

e VEJ-EU tilbyr ca 50 ulike kurs, og det gjennomfgres ca 75 apne kurs i aret i tillegg til
2-4 seminarer og 2-3 faglige nettverk.

e Ca 4.000 personer har arlig vaert gjennom systemet de siste arene.

e Deltakerne betaler kursavgift - for et to dagers kurs utgjgr dette ca 7.000,- kroner
inkludert mat og overnatting.

e Aktiviteten i VEJ-EU er selvfinansierende, gjennom kursavgifter, men skal ikke ha for-
tjeneste pa virksomheten.

Ift arbeidet med erfaringsoverfgring sa er det utarbeidet en kravspesifikasjon for et Sam-
handlingskurs.

Det arbeides for at taus kunnskap gjgres tilgjengelig - det er gjort en jobb pa dette i Region
sgr, men KDV-prosjektet har ikke kommet langt nok pa dette feltet enda.

Seminar om FoU i funksjonskontrakter 19. mars 2009

Pa dette seminaret sa man pa FoU i funksjonskontrakter. Bakgrunnen er blant annet behovet for
kompetanseutvikling innen drift og vedlikehold, og gnsket om & styrke FoU-aktivitet og interesse

for FoU hos alle aktgrer. Fglgende funn ses som spesielt interessante i sammenheng med optima-

lisering av driftskontrakter for vinterdrift:

En rekke aktuelle stgtteordninger ble nevnt; Norges Forskningsrad, Innovasjon Norge (FoU-
programmer), Nordisk Innovations Center, Interreg, NordFoU, EU's rammeprogram (EU
7FP), Etatsprosjekter i SVV, med mer.
e Kommentarer fra salen papekte at Innovasjon Norge tidligere har uttrykt at de var in-
teresserte i at bransjen brukte deres FoU-programmer der spesielt samarbeid mellom
flere aktgrer ble anbefalt for & oppna tilsagn om stgtte.

Suksesskriterier for & lykkes med FoU-prosjekter er at byggherre og entreprengr har tro pd
prosjektet og ha en positiv innstilling til & f prosjektet gjennomfgrt. Grunnet variable vinter-
forhold, ma denne type prosjekter g over flere sesonger for & kunne gi sikre resultater gitt
ulike forhold.

Nevnte problemstillinger rundt "veien videre" og det at kontraktene oppfordrer til FoU-arbeid
fra entreprengrene er;
e Far SVV forslag fra entreprengrer?
e Er det for kostbart/ lite interessant & sette i gang FoU-arbeid?
« Kan oppfordringen til entreprengrene "belgnnes" pa en annen mate enn slik det er
beskrevet nd?
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e Bonusordninger?
e Andre malbare parametre?

Kommentarer til ovennevnte problemstillinger:

e Det er vanskelig for entreprengr & finne frem til riktig person hos SVV for 8 fa aksept
for foreslatt prosjekt - kommunikasjonen mellom byggeleder, som far spgrsmal om
FoU-arbeid, og riktig person i SVV ma forbedres

e Kommunikasjonen mellom lastebilfgrer og forskere eksisterer ikke. Entreprengrene ma
vaere bevisste pa & velge personer i prosjektene. Praktikere og forskere ma kunne
snakke sammen, enten direkte eller gjennom kompetente mellomledd.

e Byggeledere er veldig belastet. De ma& fa hjelp til & bygge opp en FoU-aktivitet — det
er snakk om & bygge et team.

Det kreves kompetanse for @ initiere og gjennomfgre FoU-prosjekter - for a8 fa FoU inn i
funksjonskontrakter, ma det gis profesjonell bistand til gjennomfgring og oppfalging.

Idé-seminar om vinter-FoU 14. mai 2009

Hensikten med seminaret er a fa bransjens gnsker om FoU-arbeid innen vinterdrift og diskutere
et mulig samarbeid i bransjen for 8 videreutvikle vinterdriften. Falgende funn ses som spesielt in-
teressante i sammenheng med optimalisering av driftskontrakter:

SaltSMART:

e Miljgsoner - det jobbes med & lage GIS-kart over hele Norge med rgde, gule og gren-
ne soner der yttergrensene fra "rgd sone" er omrader som ikke "taler" dagens sal-
tingsomfang, til "grgnn sone" der dagens saltingsomfang ikke gir miljgskader.

e En av hovedkonklusjonene er at saltforbruket kan reduseres kraftig ved a8 ha god kva-
litet p@ brayting.

Ideer og tanker om FoU: Optimalisering av roder ved varierende tverrprofil
e Stgrre krav der det bygges sykkelfelt og der det ikke er plass til snglagring.

Mulig FoU-prosjekt basert pa erfaringer fra Avinor:
e Verktgy for a fjerne mest mulig sng mekanisk - Avinor legger stor vekt pa plogutsty-
ret.

N&r nytt utstyr utvikles, ma det vaere forutsigbarhet i lover og regelverk slik at dette kan
brukes nar det er klart til bruk.

Kontrakter ma tilrettelegges slik at det blir Isnnsomt & bruke det beste utstyret til tross for
hgyere kostnader.

For at produsentene av utstyr skal sette av penger til utvikling, ma det veere interesse for a
ta produktene i bruk - ny teknologi kan koste vesentlig mer enn dagens Igsninger.

Innspill fra entreprengr: Dagens FoU-prosjekter drives av andre - entreprengren gjgr kun
det kontrakten krever. Det en entreprengr kan initiere og jobbe med pa eget initiativ, er ting
som kan styrke konkurranseevnen, men han ma samtidig ha tro pa at han far noe igjen i
andre enden - ellers er ikke viljen til & satse pa utvikling til stede.

Med dagens kontraktsystem ma man vaere billigst for & f& jobben. Det ma ogsa stilles krav
til kompetanse og kvalitet.

Funn fra rapporten Kompetanseutvikling, Drift og vedlikehold, Statusrapport 2008
Denne rapporten er en statusrapport for hva som har skjedd i KDV-prosjektet i Igpet av 2008.
Det vises til rapporten for oversikt over gjennomfgrte aktiviteter. Videre er det lagt ved referater

22 statens vegvesen, Vegteknologiseksjonen, 2009. Kompetanseutvikling drift og vedlikehold. Statusrapport 2008. Nr. 2559.
http://www.vegvesen.no/_attachment/105246/binary/177262
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fra gjennomfgrte seminarer. Fglgende funn ses som spesielt interessante i ssammenheng med op-
timalisering av driftskontrakter for vinterdrift:

Seminar p8 Gardermoen 16. oktober 2008

o Det finske vegvesen startet opp prosjektet Maintenance Competence Cluster i 2006. Erfa-
ringer som ble nevnt var blant annet at lange serviceavtaler fra fem til femten ar gir stgrre
mulighet til & f3 til innovative Igsninger, noe som ble begrunnet med b&de noe finansiell
kompensasjon, men ogsa at tidsaspektet i seg selv forventes & gi mer innovative Igsninger.

e Synliggjering er viktig for & markedsfgre drift og vedlikehold p& en positiv mate og gke om-
dgmme, interesse og rekruttering; "Noen flere "snorklippinger" er gnsket".

e Den kompetansen som finnes innenfor drift og vedlikehold ma nyttegjgres nar man planleg-
ger bygging av nye veger.

e Beslutningsstgtte for vinterdrift ble fremholdt som et sveert viktig tiltak.

Funn fra rapporten Kompetanseutvikling, Drift og vedlikehold, Statusrapport 2007=
Denne rapporten er en statusrapport for hva som har skjedd i KDV-prosjektet i Igpet av 2007.
Det vises til rapporten for oversikt over gjennomfgrte aktiviteter. Videre er det lagt ved referater
fra gjennomfgrte seminarer. Fglgende funn ses som spesielt interessante i ssammenheng med op-
timalisering av driftskontrakter for vinterdrift:

e Det er gjennomfgrt ulike etatsprosjekt med relevans for drift og vedlikehold, der ett av dem
er "Miljgvennlige vegdekker" der en blant annet ser pa hvordan ulike dekker fungerer i for-
hold til vinterdrift.

e Bgr drift og vedlikehold inngd i undervisningen for planleggere? Alternativt opprette en rota-
sjonsordning mellom drift, planlegging og utbygging?

e Kontraktenes varighet skaper problemer i forhold til & skape trygge arbeidsplasser.

e Kontraktsmalen ma tilpasses lokale forhold og fjerner seg fra "trusler" og heller oppfordrer til
samhandling.

e Det er et behov for a formalisere fagkompetansen hos entreprengrene gjennom etterutdan-
ning, videreutdanning, sertifisering og spesialisering.

e Kritiske kompetanseomrader og prioriteringer:

e Samfunnseffekter av drift og vedlikehold
o Drift og vedlikehold som en naturlig del av plan- og budsjettprosessen
e Lokal tilpassing av drift og vedlikehold.

e FoU og kontrakter: i dagens kontrakter kan entreprengrene foresla FoU-virksomhet - det er
bedre & angi en FoU-ramme.

Oppsummering av funnene

Funnene fra disse rapportene, stemmer i stor grad overens med de funn som er gjort i Rambgll-
rapporten og i gjennomfgrte work-shop, men funnene tilfgrer ogsd noen nye fokuspunkter. Vi vil
fremheve fglgende funn fra de nevnte rapportene:

e For 3 sikre erfaringsoverfgring, bdde mellom generasjoner og mellom ulike aktgrer i bran-
sjen, ma kunnskap, spesielt taus kunnskap, formaliseres og settes i system

23 Statens vegvesen, Vegteknologiseksjonen, 2008. Kompetanseutvikling drift og vedlikehold. Statusrapport 2007. Nr. 2516.
http://www.vegvesen.no/_attachment/61318/binary/14005
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« Entreprengrene har langt mindre egeninteresse i & sikre erfaringsoverfgring da kont-
raktene er relativt kortvarige, det er kun billigste alternativ som velges ved tildeling av
kontrakt, og det er fa insentiver for & dele kunnskap mellom potensielle konkurrenter

e Lokalkunnskap ma tilsvarende sikres ved a formalisere denne og sette denne i system av
samme grunner som nevnt over

e Det trengs bedre kompetanse pa styring av ekstremsituasjoner, b&de pa byggherre- og ent-
reprengrsiden

e Det er behov for gkt samhandlingskompetanse b&de pa entreprengr- og byggherresiden
e Det er utarbeidet en kravspesifikasjon for et samhandlingskurs

e SVVs nye rolle som bestiller krever ny kompetanse, spesielt gjelder dette styring av kontrak-
ter og oppfglging av disse, samt markedskompetanse

e Det tverrfaglige fokuset bgr forsterkes i forvaltningen av vegkapitalen - drift og vedlikehold
bgr tas med i betraktningen nar nye veier planlegges

e SVV bgr veere bdde padriver og initiere FoU-prosjekter

e FoU-arbeidet ma profesjonaliseres i betydning av at designet av prosjektene og metodene
ma veere vitenskapelig korrekt, og samarbeidet og kommunikasjon mellom utfgrer (ofte sja-
forene) og forsker ma vektlegges da dette er essensielt for 3 lykkes med FoU-prosjekter

e Bransjen ma bli flinkere til 8 utnytte eksisterende stgtteordninger for FoU-prosjekter, for ek-
sempel stgtteordningene til Norges Forskningsrad og Innovasjon Norge

e Det ma avklares hvilket opplaeringsansvar SVV har, gitt SVVs sektoransvar, og hva andre
aktgrer og utdanningsinstitusjoner bgr ha ansvaret for

e Kontraktens varighet bgr utvides med tanke pa & skape trygge arbeidsplasser, samt skape
rom for innovasjon internt hos entreprengrene

4.4.1.2 Utdanningstilbud

Rambgll-rapporten viser at et utdanningstilbud innen faget drift og vedlikehold etterlyses av bade
entreprengrer og byggherrer. Det foreslas derfor @ vurdere tiltak for & fa innfgrt dette faget bade
pa videregdende skole, men ogsa at det i fremtiden er mulig & spesialisere seg pa drift og vedli-
kehold p& ingenigrniva.

Dette er ogsa hovedtema i SINTEF Byggforsk sin rapport, Kartlegging av opplaeringstilbud innen
drift og vedlikehold av veger*. Rapporten viser en kartlegging av oppleaeringstilbudet innen drift
og vedlikehold av veier utfgrt i 2009. Kartleggingen viser at videregdende opplaering innen fag-
retningene anleggsmaskinfgrer, asfaltgr og vei- og anleggsarbeider tilbys pa seks skoler med
landslinje for bygg og anlegg. Det oppgis videre at ingen av disse retningene er direkte rettet
mot drift og vedlikehold, men innholder nyttig kompetanse som kan bygges videre pa. Det er
ogsa henvist til hjemmesiden vilbli.no* som gir en oversikt over tilbud av videregdende opplae-
ring. Denne siden viser at det for innevaerende skoledr (2010) er de samme seks videregdende
skolene som tilbyr disse fagene. I tillegg er det atte skoler som tilbyr fag innen fagomradet. Rap-
portert behov for mulighet for & ta inn lzerlinger som spesialiserer seg pa drift og vedlikehold av
veier, og da spesielt vinterdrift, ser fremdeles ut til & gjore seg gjeldende.

Ogsa mulighet til & spesialisere seg pa drift og vedlikehold pa hgyere utdanningsniva er under-
sgkt i den nevnte kartleggingen fra SINTEF Byggforsk. Denne kartleggingen viser at det er tilbud
om fag som ogsa dekker vinterdrift p& hgyskolen i Narvik, p& hgyskolen i Sgr-Trgndelag, pd hgy-
skolen i @stfold og pa NTNU. Vinterdrift er derimot kun del av ulike fag, og har slik sett ikke en
stor plass i fagtilbudet. Kartleggingen viser ogsa at det er planlagt et doktorgradsstudium pa

24 SINTEF Byggforsk. Hoff, Inge, 2009. Kartlegging av oppolaeringstilbud innen drift og vedlikehold av veger.
http://www.vegvesen.no/_attachment/117921/binary/217235
25 http://www.vilbli.no/4daction/WA_Forsiden?ASP=30217825&Ran=324478&Niva=V&Kurs=V.BABAT1----_V.BAANL2----&Area=28&TP=16-12-10
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NTNU om drift og vedlikehold av veger. Hjemmesiden til NTNU viser at dette studiet na er startet
opp, og det faglige innholdet er beskrevet som falger: "Emnet undervises annet hvert 8r, v8rse-
mester 2010, 2012 osv. Folgende tema tas opp,; kostnadsmodeller og -optimering for driftstiltak,
tilstandskartlegging og -utviklingsmodeller p8 nettverksniv8, friksjon, vegmeteorologi samt be-
redskap."® Videre oppgis det i SINTEF Byggforsk kartlegging at det er gjennomfgrt to master-
oppgaver fra 2003-2007 ved NTNU som er relevante for vinterdrift av veier. I tillegg er det skre-
vet en masteroppgave om konsekvenser av vegsalting for grunnvannet ved Universitetet for mil-
jg- og biovitenskap?, i tillegg til en masteroppgave om virkning av varmbefuktet salt ved NTNUz=.
Det er ikke gjennomfart et omfattende sgk pa gvrige masteroppgaver, og det kan derfor ogsd
vaere andre relevante masteroppgaver som er skrevet siden SINTEF Byggforsk kartlegging ble
gjennomfgrt. Denne oversikten kan tyde pa at det fremdeles er et behov for & styrke utdannel-
sestilbudet og spesialiseringsmulighetene innen drift og vedlikehold av veier ved hgyere utdan-
nelsesinstitusjoner.

I kartleggingen utfgrt av SINTEF Byggforsk, oppgis bedriftsintern opplaering som en kunn-
skapskilde. I nevnte rapport oppgis fglgende: "For vinterdrift er dette systematisert og det finnes
et opplegg som skal inng8 i denne opplaeringen. I tillegg m& det gis ngdvendig opplaering i doku-
mentasjons og rapporteringssystemene. Viktighet og omfang av dette vil sannsynligvis oke fram-
over. Grensegangen mellom ansvaret hos hoved- og underentreprengren vil nok variere fra kont-
rakt til kontrakt." Viktigheten av god opplaering understrekes altsd ogsa i denne rapporten.

Som gvrige kilder til kunnskap, oppgis Tekna (Tekna konferansen Vegdrift arrangeres hver hgst
og veksler p3 3 fokusere pa sommer- og vinterdrift), Norsk kommunalteknisk forening (pa Kom-
munevegdagene er drift og vedlikehold et sentralt tema - det arrangeres ogsa regionale vegkurs
med fokus pa drift og vedlikehold) og til slutt SVVs kurs i vinterdrift for byggherre og kontrakts-
ansvarlig ved oppstart av nye driftskontrakter. Det oppgis videre at opplaeringen som gis pa SVVs
vinterdriftskurs skal videreformidles til egne medarbeidere og ikke minst underentreprengrer og
sjafgrer.

Kompetanseheving i vinterdrift er ogsa undersgkt i en undersgkelse utfgrt av Hege Eliassen og
Rudi Thomassen ved hgyskolen i Narvik». Utbyttet av SVVs vinterdriftskurs var ett av elementene
som ble undersgkt. Undersgkelsen viser blant annet at respondentene fglte de hadde lite utbytte
av opplaeringen gitt fra hovedentreprengr. Et flertall av respondentene oppga at de laerte mest av
3 gjore egne erfaringer, samt gjennom & utveksle kunnskap med kollegaer. Oppleering i bil, ma-
skin eller redskap ble ogsa foretrukket av mange. Manglene i oppleaering ble oppgitt til hovedsake-
lig & gjelde tema som innstilling av plog og spredere, samt instrukser for samarbeid mellom brgy-
temannskaper.

4.4.2 Kompetanse og betydning for vinterdrift

Funn i Rambgll-rapporten viser at kompetanse er meget viktig for & redusere saltbruken. Salting
av veier omtales som et eget fag. Lav kompetanse fgrer som regel til et overforbruk av salt, da
sjafgren heller bruker for mye enn for lite salt for & sikre at tiltaket virker. I Rambgll-rapporten
ble det fremhevet at kompetansen om salt og nye metoder stadig gkes, for eksempel gjennom
SaltSMART prosjektet. Noe kunnskap blir overfgrt til entreprengrene ved oppstartskurset nar
kontrakt er tildelt, men entreprengrene etterlyser et forum for & dele ny kunnskap pa arlig basis.
Det er ogsa uttrykt gnske om oppfriskning av vinterdriftskurset som blir holdt ved oppstart av
kontrakten. Et av forbedringsforslagene i Rambgll-rapporten gikk pa nettopp det & kjgre en opp-
friskning av oppstartskurset etter én eller to sesonger.

Ovennevnte ble ogsa bekreftet i work-shoppen. Det ble understreket at kompetanse betyr mye
for & redusere saltbruk. Beslutningstidspunktet for ndr man iverksetter tiltaket trekkes frem. Det
ble i work-shoppen gitt eksempel pa at saltbruken kan reduseres med opptil 50 prosent dersom
man iverksetter tiltaket til rett tid. Kompetanse er essensielt for 3 iverksette tiltaket til rett tid,
der denne kompetansen opparbeides gjennom kursing, informasjon og beslutningsstgttesyste-
mer, som VegVaer (se kapittel 5), men ikke minst gjennom praktisk erfaring. Vinkel pd plog, inn-
stilling av spredning og vekt pa saltsprederne ble ogsa trukket frem som vesentlige elementer for

26 http://www.ntnu.no/studier/emner/BA8606/2010

27 http://www.bioforsk.no/ikbViewer/Content/39769/masterstudenter_veisaltavrenning.pdf

28 http://www.vegvesen.no/_attachment/75283/binary/48203

2% Hege Eliassen og Rudi Thomassen (2009), Hayskolen i Narvik: Kompetanseheving Vinterdrift - hovedrapport,
http://snubba.hin.no/hovedprosjekt2009/Rapport/hovedrapport%?20grnr.30.pdf
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3 redusere saltbruken da kompetanse er viktig for & optimalisere innstillingene. Nar det gjelder
vinterdriftskurset, ble det ogsa trukket frem at dette ikke er tilstrekkelig for & dekke kompetan-
sebehovet. Det ble uttrykt gnske om mer praktisk opplaering for underentreprengrene og sjafgre-
ne som er ute pa veiene.

@nsket om praktisk opplaering, er ogsa et innspill som er tatt opp i KDV-prosjektet (Kompetanse-
utvikling Drift og Vedlikehold). Gjennom dette prosjektet er det identifisert mange omrader med
opplaeringsbehov, se avsnitt 4.4.1, men forelgpig er innsatsen rettet mot vinterdrift da behovet
er stgrst pa dette fagfeltet. SVV, gjennom KDV-prosjektet, har laget et kurs for sj&ferer om god
vinterdrift. Kursmateriellet bestar av en Power-point presentasjon med tilhgrende lserehefter for
den teoretiske delen av kurset, samtidig som det ogsa er lagt opp til praktisk undervisning. Dette
undervisningsopplegget skal testes i tre kontraktsomrader hgsten 2011. Det er 0ogsa et gnske om
3 starte dette kurset i alle kontrakter fra og med 2012. Kurset er tenkt holdt ved oppstart av
kontrakt, tilsvarende som for Vinterdriftskurset. Hvordan opplaeringen skal utfgres i praksis, er
fremdeles noe usikkert. Det er en utfordring at det er mange som skal laeres opp pa likt. Pro-
sjektgruppen legger derfor opp til et samarbeid med entreprengrene for & finne en god mate a
gjennomfgre opplaeringen pa. Det er ikke lagt opp til at det er ansatte i SVV som skal drive opp-
laeringen.

En ytterligere utfordring med dette kurset, er at det er store sprik i kompetansen til kursdelta-
kerne. Noen av sjafgrene er meget erfarne, og kan i prinsippet vaere instruktgrer pa denne type
kurs, mens andre er helt ferske og trenger mer grunnleggende opplaering.

For at det ovennevnte kurset for underentreprengrene og sjafsgrene skal fungere etter hensikt, er
det ogsa viktig at oppleaeringen tilpasses lokale forhold. Kursinnholdet er inndelt i moduler, og det
kan slik sett vurderes om alle moduler er like relevante i alle kontrakter. Lokale vaerforhold, og
hvilken betydning disse har i praksis, for eksempel for valg av utstyr, er ogsa elementer som bgr
implementeres og tilpasses den enkelte kontrakt. Det opplyses samtidig om at vinterdriftskurse-
ne opprettholdes som i dag. Opplaeringspliktene mot egne underentreprengrer og sjafgrer opp-
rettholdes som i dag, men det praktiske kurset vil kunne overlappe, og dermed komme i stedet
for, deler av opplaeringsplikten.

Forelgpig er det ikke lagt opp til at kursdeltakerne sertifiseres gjennom dette kurset, men det er
lagt opp til at deltakerne skal ta en eksamen ved slutten av kurset for & vise hva de har lzert,
samt fa utdelt et kursbevis. Sertifisering gjennom dette kurset, eventuelt mer fagspesifikke kurs,
kan vaere en Igsning for fremtiden. Fokuset nd er @8 komme i gang med denne type kurs.

Dette stemmer ogsa godt overens med funn i Rambgll-rapporten som viste at entreprengrene og
byggherrene var delt i synet pd hvorvidt det bgr etableres et sertifikat for sjdfgrer som skal drive
med vinterdrift, eller om man heller skal stille krav til at det skal gjennomfgres et kurs i vinter-
drift uten ngdvendigvis en skriftlig eksamen pa slutten. Anbefalingen som ble gitt i RambglI-
rapporten, var at det pa sikt bgr innfgres et slikt kompetansebevis.

I work-shoppen ble det papekt at det er et paradoks at det for vinterdrift, som er et komplisert
fag som innebaerer stor risiko bade for utfgrer (sjafsrene) og publikum, ikke kreves sertifikat for
& arbeide med, mens det for eksempel kreves truckfgrer bevis og sertifikater for langt enklere
arbeidsoppgaver og kjgretgy. Ogsa her ble det vist til at sertifisering ma bygges trinn for trinn,
og at sertifisering slik sett er et mal pa litt lengre sikt. En sertifisering ble ogsa sett som et vir-
kemiddel til & gke statusen til vinterdrift som fag.

Rambgll-rapporten viser videre at det erfaringsmessig brukes opptil to sesonger fgr entreprengr,
og ikke minst underentreprengr og sjafgr, har laert seg hvilke metoder som fungerer pa en gitt
strekning. Dette poenget ble ogsa tatt opp av en av entreprengrene som holdt innlegg pa konfe-
ransen Vaer pa veg. Lokalkunnskap om variasjoner i temperatur og nedbgrsforhold pd den enkel-
te veistrekning er ogsa meget viktig for 8 kunne velge rett tiltak til rett tid. (I denne sammen-
heng kan det nevnes at beslutningsstgttesystemet VegVeer niva 3, kan bidra til 3 iverksette rett
tiltak til rett tid.) Et problem i denne sammenheng er at entreprengrene risikerer sanksjoner fra
forste sesong. Det blir slik sett gitt liten 8pning for & teste ut ulike mengder salt og hvilke meto-
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der som fungerer i de ulike delene av veistrekningene. Dette gar bdde p& kompetanse, men for-
sterkes av risiko for & bli ilagt sanksjoner. Se ogsa avsnitt 4.7 for erfaringer med oppstartsperio-
de uten sanksjonsmuligheter.

Dette funnet ble ogsd bekreftet i work-shoppen. Sjdfgrene ma bli kjent med roden gjennom den
forste sesongen, og deltakernes erfaringer tyder pa at det brukes for mye salt fgrste sesong da
sjafgrene er mer utrygge pa hvor mye salt som er ngdvendig for & gi gnsket virkning.

Samtidig viser Rambgll-rapporten at bade entreprengrer og byggherrer mener at opplaering av
egne underentreprengrer og sjafgrer fremdeles bgr vaere entreprengrens ansvar. En av hovedbe-
grunnelsene var at den som har kontraktsansvar for gjennomfgringen, det vil si entreprengren,
bgr instruere dem som faktisk gjgr jobben i hvordan jobben skal gjgres for & ivareta badde bygg-
herres krav til vinterdriften og entreprengrenes krav til sine leverandgrer pd best mulig mate. Det
ble videre pdpekt at, ettersom kompetanse ikke er et tildelingskriterium ved valg av entreprengr,
medfgrer dette en risiko for at kompetanse og kompetansehevingstiltak nedprioriteres nar kont-
rakten skal prises. Et forbedringsforslag fra Rambgll-rapporten var i denne sammenheng & vurde-
re a legge inn opplaeringstiltak som egen post i kalkylen som fglger av anbudsdokumentene. Det
ma i s3 fall legges inn en beskrivelse av hva som forventes av innhold og omfang av en slik opp-
laering. En innvendig mot & prise opplaering er at oppdragsgiver kjgper en tjeneste entreprengren
skal ha kompetanse til 8 gjennomfgre. En annen lgsning pa denne problemstillingen kan da vaere
3 la kompetanse bli et tildelingskriterium, slik at entreprengrene ogsa konkurrerer pa kompetan-
se, ikke bare pa laveste pris. Se for gvrig Rambgll-rapporten for videre utdyping.

Deltakerne i work-shoppen var ogsa noe delt i hvordan kompetanse kan hensyntas i driftskont-
raktene. Det ble papekt at kompetanse er vanskelig 8 méle, og derfor vanskelig 8 benytte som et
objektivt tildelingskriterium (se ogsa diskusjon i avsnitt 4.1). Samtidig ble sertifisering pa gitte
fagfelt trukket frem som et objektivt mal p& kompetanse. Ettersom det per dags dato ikke fore-
ligger sertifiseringer for vinterdrift, vil dette i sa fall bli et tildelingskrav for fremtiden. Det ble
ogsa sett som usannsynlig & kreve at alle sjafgrer skal ha sertifikat for vinterdrift. Dette ble be-
grunnet med at det er geografiske omrader der tilgangen pa sjafgrer er svaert begrenset, og at
krav om a sertifisere seg, gjerne for en jobb de har utfgrt i mange ar, kan gjgre at dagens sjafg-
rer takker nei til videre arbeid med vinterdrift. En Igsning kan derfor vaere a kreve at en gitt an-
del av sjafgrene pa har sertifikat. Det kan ogsa vaere aktuelt 3 dele pa fag og type maskiner de
ulike sjafgrene handterer. Det kan for eksempel vurderes 3 kreve at alle sjdfgrer av saltbiler ma
ha et kompetansebevis/ sertifikat.

Et annet forslag som kom opp i work-shoppen, var at entreprengrene beskriver en opplarings-
prosess i tilbudet — enten som del av rundsummen, eller ytterligere spesifisert prising. Opplae-
ringsprosessen kan for eksempel vaere gjennomfgring av eksterne eller interne kurs, en mentor-
ordning som sikrer at mindre erfarne sjafgrer blir fulgt opp av en sjafgr med lang erfaring, eller
lignende.

I work-shoppen p@pekte ogsa representantene fra entreprengrene at driftskontraktene er lite
Isnnsomme, og at entreprengrene i dag derfor ikke tar seg rad til & sette av deler av kontrakt-
summen til opplaeringstiltak. Dersom opplaeringstiltak ikke belgnnes, vil fglgelig ikke entrepreng-
rene pata seg et opplaeringsansvar utover det som er spesifisert i kontrakten. Det ble papekt at
kompetansehevingstiltak kan belgnnes gjennom hgyere kontraktspris, eller ved 8 gjgre kompe-
tanse til et tildelingskriterium slik at det vil Ignne seg for entreprengrene a investere i opplaering
fordi dette gker deres muligheter til & vinne neste kontrakt. Paradokset i denne sammenheng, er
at entreprengrene, gjennom kompetanseutvikling, kan oppnd en mer effektiv og kostnadsbespa-
rende drift enn hva som er tilfellet i dag. Men da gkonomien i kontraktene er sa presset, og ent-
reprengrene ikke er garantert 8 fa noe igjen for investeringen i kompetanseheving ved neste
kontraktstildeling, kan man naermest si at man sparer seg til fant nar det gjelder kompetanseut-
vikling.

KDV-prosjektet har pd sin side ikke tatt stilling til hvem som skal betale for den ngdvendige
kompetansehevingen bransjen stdr overfor. Det som er besluttet, er at det kursmateriellet SVV
har utviklet er gratis og skal tilgjengeliggjgres for alle aktgrene i bransjen.
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Rapporten Kompetanseheving Vinterdrift* undersgkte ogsa hvorvidt respondentene (ansatte og
underentreprengrer til tre av entreprengrene som driver vinterdrift av veier pa oppdrag fra SVV)
mener det er hensiktsmessig & innfare krav til kompetansebevis eller fagbrev for de som skal ut-
fgre vinterdrift av veier. Flertallet av respondentene var positivt innstilt til en slik innfgring. Flere
respondenter kommenterte ogsd at det er pa hgy tid at noe blir gjort for & heve kompetansen i
yrket. I denne rapporten ble fglgende anbefaling gitt: "Vi vil anbefale oppdragsgiver § vurdere
innfgring av kompetansebevis for enkelte deler av vinterdriften, og kanskje etter hvert et krav
om fagbrev."

4.4.3 Forskning og utvikling (FoU)

For stadig & forbedre vinterdriften, spesielt med tanke pa miljg, er det viktig & legge til rette for
FoU p& omrddet. Dette gjgres blant annet i SaltSMART prosjektet. Funn fra vare intervjuer, gjen-
nomfgrt i forbindelse med Rambgll-rapporten, viste at det er iverksatt ulike FoU-prosjekter der
SVV bade har definert prosjektene og finansiert disse prosjektene. Samtidig oppfordres det til 3
drive FoU-arbeid i driftskontraktsmalens kapittel A3. Vare funn viser at egeninitierte FoU-prosjekt
i liten grad blir iverksatt. Hovedarsaken ble oppgitt til 8 vaere at byggherre ikke er villig til & lem-
pe pa kravene til friksjon eller tiltakstid i forsgksperioden, og trusselen om sanksjoner setter slik
sett en effektiv stopper for denne type initiativ. SVV bgr derfor utarbeide retningslinjer for hvor-
dan FoU-virksomhet skal handteres, spesielt med tanke pa innfrielse av friksjons- og tiltakskrav,
dersom man gnsker denne type initiativ fra entreprengrenes side.

Alternativet er at det kun gjennomfgres denne type prosjekter i regi av SVV. Formuleringen om
at det oppfordres til 8 foresld8 FOU-prosjekter som del av driftskontrakten bgr i s3 fall fiernes. Se
Rambgll-rapporten for videre utdyping.

FoU-arbeid ble ogsa tatt opp i work-shoppen. En av representantene fra entreprengrene deltar i
et FoU-prosjekt som ble iverksatt gjennom driftskontrakten og slik sett var en del av anbuds-
grunnlaget. Deres erfaringer er at samarbeid med byggherre er en suksessfaktor for & gjennom-
fgre et godt FoU-prosjekt.

Det at entreprengrene i liten grad tar initiativ til FoU-prosjekter, ble ogsa bekreftet i work-
shoppen. Et eksempel som ble gitt, er at entreprengrer ofte blir invitert til 8 teste ut nytt utstyr
fra ulike utstyrsleverandgrer. Men da dette utstyret ikke er beskrevet i kontrakten, tillater ikke
byggherre at entreprengren prgver ut utstyret.

Videre er det fra flere hold papekt at FoU-arbeid krever ressurser og innsats fra entreprengren.
Entreprengren har ingen garanti for at et eventuelt FoU-prosjekt lykkes, og dermed ikke sikker
pa & fa gevinst pa investeringen de legger ned i prosjektet. Det at det kun er laveste pris som
gjelder ved tildeling av kontrakt, medfgrer ogsa at entreprengrene i liten grad blir belgnnet for &
finne bedre metoder, med mindre det gir dem en klar prismessig fordel som ikke enkelt kan ko-
pieres av konkurrentene. Gitt usikkerheten i et FoU-prosjekt med tanke pa potensielle gevinster,
og at det er relativt fa FoU-prosjekter som potensielt vil gi entreprengrene klare prismessige for-
deler i forhold til konkurrentene, er sannsynligheten sveert lav for at entreprengrene vil initiere
og/ eller finansiere denne type prosjekter selv. SVV bgr derfor bidra til begge deler. Som vist i
avsnitt 4.4.1.1, er ogsa dette et av funnene i KDV-prosjektet. Det 3 bista aktgrer i bransjen til 3
spke FoU-midler fra gvrige offentlige stgtteordninger, som Norges Forskningsrad og Innovasjon
Norge, kan ogsa veere et bidrag pa finansieringssiden.

Et forslag som ble tatt opp i work-shoppen, er & sette av en gitt prosentandel av kontraktens
rundsum, for eksempel fem prosent, som kan utlgses til et FoU-prosjekt, for eksempel uttesting
av nytt utstyr eller nye metoder. Det ma da sikres at prosjektet er metodemessig godt designet
og at resultatene ogsa kan allmenngjgres og nyttiggjores av andre enn entreprengren som utfg-
rer forsgket. Et suksesskriterium er ogsa at byggherre og entreprengr samarbeider i prosjektpe-
rioden, og at det apnes for at entreprengren kan teste ut denne type utstyr, selv om utstyret ikke
er beskrevet i kontrakten.

30 Hege Eliassen og Rudi Thomassen (2009), Hayskolen i Narvik: Kompetanseheving Vinterdrift - hovedrapport,
http://snubba.hin.no/hovedprosjekt2009/Rapport/hovedrapport%?20grnr.30.pdf
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Det er samtidig viktig 8 veere klar over at FoU-prosjekt ogsa skal utlyses gjennom offentlige an-
budskonkurranser dersom SVV bidrar pa finansieringssiden. Det vil derfor vaere viktig & undersg-
ke hvilke eventuelle begrensninger regelverket for offentlige anskaffelser setter for ovennevnte
forslag om & sette av en gitt sum til FoU-prosjekt. Koblingen mot eksterne forskningsmiljg for bi-
stand til 8 utfore FoU-prosjektet pd en metodemessig korrekt mate, samt bistand til & tolke og
analysere resultatene fra forsgket, ma ogsd undersgkes i denne sammenheng.

Se ogsa oppsummeringen av funnene fra sluttrapportene i KDV-prosjektet som gjelder FoU-
virksomhet i avsnitt 4.4.

4.5 Veiens tilstand

Rambgll-rapporten viser at tilstanden pa asfaltdekket pa veiene har mye 3 si for mengden salt
som er ngdvendig for 3 fjerne sng og is. Dype hjulspor gjgr det vanskelig med mekanisk fjerning,
og ikke minst langt mer tidkrevende. Dype hjulspor gjgr det ogsa ngdvendig a bruke mer salt for
a fjerne is og sn@. Eksempler ble gitt der entreprengren kun ma kjgre en omgang med salt pa
nye veier, mens det er ngdvendig med to til tre omganger pa tilsvarende veier med dype hjul-
spor. Dette er ogsd papekt av flere kilder enn Rambgll-rapporten, for eksempel ble dette tatt opp
pa konferansen Veg pa vaer. Et av de mest effektive tiltakene for & redusere bruken av salt er slik
sett 8 utbedre dekkestandarden. Utbedring av dekkestandarden har ogsd en klar innvirkning pa
trafikksikkerheten og fremkommeligheten, og dette tiltaket vil derfor ivareta alle de tre hoved-
malene for vinterdrift.

Problemet i dette henseendet er at entreprengrene ikke far kompensert for darlig dekke, samtidig
som ansvaret for vedlikehold av dekket ikke ligger hos dem. Anbefalingen i Rambgll-rapporten i
denne sammenheng var at SVV kan vurdere om det er mer hensiktsmessig at SVV selv tar risi-
koen knyttet til darlig dekke da det i prinsippet er like uhensiktsmessig at entreprengren tar risi-
koen for dekke som at de skal ta risikoen for veeret.

I work-shoppen ble det presisert at dekkestandarden skal beskrives ved inngdelse av kontrakt og
ved utgangen av kontrakt for 3 angi de forhold entreprengrene ma ta hensyn til i sin prising. Det
er ogsa gitt krav til asfaltspor i H-111, og i anbudsgrunnlaget bgr det derfor forutsettes at entre-
prengrene har brgyteutstyr som takler asfaltspor som ikke overskrider kravene i H-111. Det opp-
lyses ogsa om at det na skal gjgres et Igft for & bedre dekkestandard i hele landet. Men samtidig
ble det ogsd understreket at avviket i dekkestandarden ma presiseres bedre i anbudsgrunnlaget
for at entreprengrene skal vaere i god nok stand til & kalkulere virkningene av dekkestandard i
prisingen av en kontrakt. Det understrekes ogsa at dekkestandarden har spesielt stor betydning
for bruk av salt.

En annen mulighet kan veere 8 vurdere muligheten for hvorvidt ansvarlig for asfaltdekke ogsa
skal vaere ansvarlig for vinterdrift. Tradisjonelt sett er asfalt og vinterdrift ansett som to ulike fag
og holdt separat. Det & utvide en kontrakt kan ogsad forsterke risikoen for redusert konkurranse,
som det blant ogsa er vist til i Dovre Gruppens evaluering av konkurranseutsetting av funksjons-
kontraktene>. Samtidig viser Dovre rapporten at stgrre kontrakter trolig kan gi mer rasjonell ut-
forelse om man for eksempel sldr sammen nabokontrakter til stgrre kontrakter. En slik stordrifts-
fordel kan ogsa veere tilfellet ved & utvide omfanget til & omfatte flere fagfelt. Entreprengrer vi
har snakket med, viser til at biler som brukes til asfaltlegging pd8 sommeren, kan benyttes ved
brgyting pa vinteren. Asfaltering er sesongarbeid om sommeren, mens vinterdrift er sesongar-
beid pa vinteren. Disse forholdene kan potensielt utgjgre stordriftsfordeler. Dersom entreprengr
er ansvarlig bade for vinterdrift og asfaltering, vil 0ogsa risikoen for darlige dekker vaere noe ent-
reprengren selv har kontroll over. Formuleringen i dagens kontraktsstandard vil da vaere fornuf-
tig. Med hensyn til risikoen for faerre konkurrenter ved stgrre omfang pa kontraktene, viser Dovre
rapporten at erfaringene fra konkurransene hittil viser svak sammenheng mellom kontraktsstgr-
relse og antall tilbydere. Stgrre omfang pa en kontrakt kan ogs8 virke mer attraktivt for de stgrre
entreprengrselskapene og slik sett muligens fgre til stgrre konkurranse. Hvorvidt en slik utvidelse
av omfang er gnskelig og fornuftig, bgr undersgkes videre.

3! Dovre Group AS (2010): Evaluering av konkurranseutsetting av drift- og vedlikehold i Statens vegvesen
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Det kan ogsad gjgres andre utbedringer av infrastrukturen som kan bidra til 8 hindre avrenning av
salt og redusere skadeomfanget av salt pa omrddene rundt veien. SaltSMARTS tiltakskatalog=, vi-
ser eksempler pa investeringer som kan gjgres i utformingen av vei, samt tiltak rundt veien for 3
redusere skadeomfanget av saltet. Eksempler fra Finland og Sverige peker pa at membranlgs-
ninger langs veikanten kan bidra til & redusere saltets skadevirkning. Ogsa tette overvannssys-
temer, som skal lede saltpdvirket overvann til alternative resipienter, er et tiltak som kan reduse-
res saltets skadevirkninger. Det er viktig at denne type tiltak hensyntas allerede i prosjekteringen
av veien. I Norge har membranlgsninger blitt brukt for beskyttelse av grunnvann, blant annet i
Lilehammer (E6 Sannom). Membransystemer er ogsa brukt i stort omfang for & beskytte grunn-
vannet pd ny E6 Hovinmoen - Dal®. Det vises for gvrig til tiltakskatalogen for videre tiltak og dis-
kusjoner av effektene. Hvorvidt det bgr stilles krav til slike Igsninger ved bygging av nye veier,
eventuelt ogsa investeres i slike tiltak for eksisterende veier, bgr utredes videre, og kan spesielt
ses i sammenheng med tidligere nevnte arbeid med & lage GIS-kart over hele Norge med rgde,
gule og grgnne soner der yttergrensene "rgd sone" ikke "taler" dagens saltingsomfang, til "grgnn
sone" der dagens saltingsomfang ikke gir miljgskader. Som beslutningsgrunnlag, bgr det utarbei-
des en samfunnsgkonomisk analyse som tar hensyn til livssykluskostnadene ved bade investering
og driftskostnader, og der ogsa miljgkostnadene tas med i analysen. Se ogsa kapittel 6.

4.6 Ulik toleranse for saltbruk ulike veistrekninger i mellom

Ulike veistrekninger har ulike toleranse for salt. Rambgll-rapporten viser at saltet har langt stgrre
negative miljgmessige virkninger i innlandsomrader enn i kystnaere strgk. For det fgrste renner
saltet ned i vassdrag og innsjger i disse omradene, ikke i havet slik som i kystnaere strgk. Saltet
kan i disse omrédene forarsake dgdt bunnvann og skade vannlevende organismer. Videre er
mange av disse veiene ogsa bygget pd morene fremfor fjellgrunn. Salt fra veien og salt som
kommer med smeltevannet kan da trenge ned i morenegrunnen gke saltinnholdet, noe som er
uheldig, saerlig hvis grunnvannet brukes til drikkevann.

Rambgll-rapporten viser ogsa at det er stadig flere veier som omdefineres fra strategi vinterveg
til bart i sport. For & oppna bart i spor, oppgir entreprengrene vi intervjuet at det ofte er ngdven-
dig & benytte salt for & oppna god nok standard. I kystnaere strgk, med avrenning fra veiene til
saltholding sjgvann, samt temperaturmessige forhold som gjor det vanskelig 8 opprettholde en
god vinterveg, er ikke denne omleggingen sa problematisk. Det motsatt er tilfellet for veier i tgr-
re og kalde innlandsomrader. I disse omradene kan det vaere fornuftig a reversere standarden fra
bart i spor til vinterveg for en del veier som har endret standard de siste arene. Gjennom inter-
vjuene oppgis det at trafikksikkerhetsmessig, opptrer trafikantene mer forsiktig pa sngdekte vei-
er og at ulykkesrisikoen derfor ikke gar szerlig opp ved endring fra bart i spor til vinterveg. Det
som derimot kan utgjgre en trafikkrisiko, er overgangen fra bart i spor til vinterveg da trafikante-
ne ofte bruker tid pd & omstille seg fra en type fgre til en annen.

I denne sammenheng kan det nevnes at rapporten "Samfunnsmessige konsekvenser av ulikt inn-
satsniva i drift og vedlikehold"* finner det samfunnsgkonomisk Isnnsomt a8 heve veistandarden
for veier som driftes etter strategi vinterveg ved ADT fra 1.500-3.000, og der ADT-grensen er
avhengig av fartsgrense og klima. I denne undersgkelsen er imidlertid ikke miljgkostnader tatt
inn. Hvorvidt miljgkostnader vil pavirke anbefalingen, vites ikke. Vare funn i Rambgll-rapporten,
tyder pa at entreprengrer og byggherrer for veistrekninger i innlandet, med grunnlag for a etab-
lere strategi vintervei, er av den oppfatning at en reversering fra bart i sport til strategi vinterveg
kan vaere fornuftig.

Et annet virkemiddel kan veere & forby bruk av salt pa gitte strekninger som er sarbare for salt-
bruk, spesielt dersom det ikke gjgres investeringer for @ redusere skadevirkningene av saltet.
Dersom et slikt forbud innferes, ma det ogsd aksepteres hgyere kostnader, og ogsa eventuelt

32 statens vegvesen, Teknologiavdelingen (2010): Rapport nr. 2564, Salt SMART: Tiltakskatalog - Tekniske l@sninger for h8ndtering av avren-
ningsvann med vegsalt
33 Statens vegvesen, Teknologiavdelingen (2010): Rapport nr. 2564, Salt SMART: Tiltakskatalog - Tekniske Igsninger for hdndtering av avren-

ningsvann med vegsalt

34 Vegdirektoratet, Veg- og trafikkavdelingen, Seksjon for veg- og ferjeforvaltning (2006): Samfunnsmessige konsekvenser av ulikt innsatsniv8 i
drift og vedlikehold, Veg- og ferjerapport nr. 1 -2006
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lengre tiltakstid, ettersom salt er det mest kostnadseffektive og tidseffektive tiltaket for & fierne
sng og is i de fleste tilfeller. Et forbud kan eventuelt kombineres med andre avbgtende virkemid-
ler, som en reduksjon i standard fra bart i spor til strategi vinterveg der de klimatiske forholdene
gjgr at det kan opprettes god vinterveg, innfgring av vinterfartsgrense og opplysningsskilt. I
denne sammenheng kan vi vise til tidligere nevnte arbeid med 8 lage GIS-kart over hele Norge
med rgde, gule og grgnne soner der yttergrensene "rgd sone" ikke "taler" dagens saltingsomfang
til "gr@gnn sone" der dagens saltingsomfang ikke gir miljgskader.

I Rambgll-rapporten anbefales det samtidig ikke 8 innfare et absolutt tak pd saltforbruk da salt-
forbruk i hgy grad er avhengig av veer- og klimaforhold.

4.7 Erfaringer fra performance contracting

Tradisjonelt sett er mange kontrakter bygd opp ved at oppdragsgiver spesifiserer en gitt tjeneste
og hvordan denne skal utfgres. Betaling skjer i henhold til aktivitetene som blir utfgrt. Dersom
man bruker en performance contracting tilnaerming, ssker man a fglge opp og/ eller belgnne re-
sultatene fremfor aktivitetene. Det er opp til leverandgren 8 bestemme hvordan arbeidet for &
oppna gnsket resultat utfgres. Slik vi ser det, var sistnevnte noe av hensikten da funksjonskont-
rakter, nad driftskontrakter, ble etablert for vinterdriften. Samtidig er belgnningen i driftskontrak-
tene knyttet til aktivitetene som gjennomfgres, da entreprengrene enten far betalt en rundsum
pluss en enhetspris per tiltak, eller de far betalt en fastsum uavhengig av resultat. I prinsippet
blir ikke gnsket resultat belgnnet, men ugnsket resultat, ved at friksjonskrav eller tiltakstid over-
stiges, kan bli "straffet" med sanksjoner.

Under gir vi to eksempler fra USA pa hvordan offentlige myndigheter har tatt i bruk performance
contracting overfor sine leverandgrer. Eksemplene er hentet fra rapporten "Making results-based
state government work"s, Det fgrste eksempelet viser hvordan belgnning knyttes direkte til opp-
nadde resultater, mens det andre eksempelet viser hvordan oppdragsgiver falger opp leverandg-
renes resultater, og iverksetter tiltak ved darlig maloppnaelse. Til slutt oppsummerer vi generelle
erfaringer ved innfgring av performance contracting.

4.7.1 Eksempel 1 - belgnning er knyttet til maloppnaelse

Oklahomas offentlige rehabiliteringsserviceenhet har utviklet et meget avansert performance
contracting system. Tjenesten som er omtalt i artikkelen "Making results-based state government
work"s, er & hjelpe arbeidsledige tilbake i jobb. Leverandgrene gir inn tilbud som spesifiserer en
gjennomsnittlig enhetspris per person for a fa personen ut i arbeid. Belgnningssystemet er basert
pa ulike milepzeler:

e Fastsettelse av klientens behov (10 prosent av enhetsprisen)

e Oppleering og forberedelse til arbeidslivet (10 prosent av enhetsprisen)

e Jobbplassering (20 prosent av enhetsprisen)

e Klienten har veert i jobb i fire uker (20 prosent av enhetsprisen)

e Jobbstabilisering definert som 10 til 17 uker i arbeid med faerre enn to stgttesamtaler per
maned (sistnevnte er ogsa avhengig av grunn til at klienten i utgangspunktet sto utenfor
arbeidslivet) (20 prosent av enhetsprisen)

e Rehabilitering av klienten, definert som jobbstabilisering pluss 90 dager (30 prosent av
enhetsprisen)

Leverandgrene fakturerer oppdragsgiver nar de ulike milepaelene er oppnadd. Oppdragsgiver re-
duserer insentivet til & fokusere pa de klientene som er enklest & plassere ved & betale mer for
klientene som erfaringsmessig er vanskelige a plassere. Fra 1992, da performance contracting
ble innfgrt, til 1997 ble kostnadene redusert med 51 prosent. Gjennomsnittlig tid klientene sto pd
venteliste for 3 bli plassert, ble redusert med 53 prosent. Systemet anses som vellykket, men er-
faringene viser ogsa at det var utfordrende & finne frem til indikatorene leverandgrene skulle ma-
les og belgnnes etter, samt & f& ansatte hos leverandgrene til 8 ta til seg filosofien om 38 arbeide
for klientenes resultater fremfor & utfgre aktiviteter.

35 Liner, Blaine, Hatry, Harry P., Vinson, Elisa, Allen, Ryan, Dusenbury, Pat, Bryant, Scott, Snell, Ron (NCSL) (2001): Making results-based state
government work
36 Liner, Blaine, Hatry, Harry P., Vinson, Elisa, Allen, Ryan, Dusenbury, Pat, Bryant, Scott, Snell, Ron (NCSL) (2001): Making results-based state
government work
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4.7.2 Eksempel 2 - leverandgr fglges opp pa gitte malindikatorer

I Minnesota er det innfgrt performance contracting for etaten som arbeider med & bistd flyktning-
er med 3 finne en jobb. I dette tilfellet f&r hver leverandgr betalt en gitt sum basert pa antall kli-
enter de skal plassere, som igjen er basert pa en enhetskostnad for hvor mye det koster & plas-
sere én klient. Leverandgren ma sa utarbeide en todrsplan med indikatorer og mal for alle aktivi-
tetene som ma gjennomfgres for & hjelpe klientene ut i arbeid. Det settes kvartalsvise mal for
andel av klientene som far jobb, klientenes gjennomsnittlige timelgnn, bortfall av klientenes be-
hov for sosialhjelp grunnet Ignnet arbeid, hvorvidt klienten klarer & holde p8 jobben og antall hel-
tidsansatte plasserte klienter som mottar helseforsikring.

Det forventes at leverandgren skal finne jobber som betaler over minstelgnn og at leverandgren
forsgker & finne bedre jobber til dem som allerede er plassert. Det kreves videre at klientene,
bade dem som plasseres fgrste gang og dem som far en bedre jobb, fglges opp innen 90 dager.
Det forventes ogsa at leverandgren fortsetter 8 plassere eller omplassere klienter etter at de
fastsatte malene er nadd.

Som nevnt knyttes ikke betaling direkte til resultatet. Dersom resultatet er lavere enn 80 prosent
av fastsatt mal, ma leverandgren innen 15 dager utarbeide en plan for hvordan malene kan nas
innen det pafslgende kvartalet. Dersom resultatene ikke forbedres i det pafslgende kvartalet,
settes leverandgren under tett oppfelging og ma rapportere sine resultater ukentlig til oppdrags-
giver. Arlige evalueringer bestemmer neste ars budsjett for den enkelte leverandgr, basert pa
hvilke resultater de oppnadde aret for.

Etter at denne type kontrakter hadde veert benyttet i fem ar, gkte antall jobbplasseringer fra 591
til 1.136. Leverandgrene overgikk ogsa jevnt over de mal som var satt for gjennomsnittlig time-
lgnn, jobber som medfgrte helseforsikringer og bortfall av behov for sosialhjelp.

4.7.3 Generelle erfaringer ved innfgring av performance contracting
For & lykkes med innfgring av performance contracting, viser anbefalingene i nevnte artikkel” at
fglgende bgr hensyntas:

e Hent input fra leverandgrer som kan hjelpe oppdragsgiver & identifisere gnskede resulta-
ter og indikatorer som kan male gnsket resultat.

« Standardiser indikatorene slik at de kan brukes pa tvers av kontrakter og over tid.

e Samarbeid med leverandgrene i utarbeidelsen av betalingsplan som er linket opp mot re-
sultatindikatorene - dette bade for & finne et godt system, men ikke minst for & forankre
endringen i kontraktsform med leverandgrene.

o Det anbefales at sanksjoner ikke benyttes det farste aret da leverandgren ma fa noe tid
til 3 lzere seg den nye arbeidsmaten - erfaringer viser ogsa at et ar uten sanksjoner gker
tillitten mellom leverandgr og oppdragsgiver.

e Oppdragsgiver ma laere opp leverandgren i hvordan den nye kontraktsformen fungerer.

e Leverandgrene bgr fa jevnlige tilbakemeldinger pd hvordan resultatene deres scorer i for-
hold til de resultatmal som er satt opp.

e Kontinuerlig kommunikasjon mellom oppdragsgiver og leverandgr, spesielt i de tilfeller
oppnadd resultat ikke er som forventet, er viktig. Leverandgr bgr ogsa gis anledning til &
forklare hvorfor mal eventuelt ikke er nadd.

» Tidligere resultatoppndelse bgr brukes som en faktor nar fremtidig belgnning skal fastset-
tes.

e Leverandgrenes resultater bgr evalueres ved kontraktsslutt.

I eksempelet fra Minnesota bruker de fglgende insentivsystem i tillegg til nevnte betalingsstruk-
tur, for & oppna stadige forbedringer blant sine leverandgrer:

For leverandgrer som er: | Insentivsstruktur:
Den aller beste Brukes som mentor
Far utbetalt bonuser

37 Liner, Blaine, Hatry, Harry P., Vinson, Elisa, Allen, Ryan, Dusenbury, Pat, Bryant, Scott, Snell, Ron (NCSL) (2001): Making results-based state
government work
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For leverandgrer som er: | Insentivsstruktur:

Far spesiell anerkjennelse
Gode Oppmuntres til forbedringer
Brukes som mentor

Far utbetalt bonuser

Akseptable Oppmuntres til forbedringer
Darlige Forbedringer kreves
Den aller darligste Raske forbedringer kreves - ellers sies kontrakten opp

Erfaringene gjengitt over kan brukes som inspirasjon i utformingen av eventuell ny insentivs-
struktur. Rambgll-rapporten pekte pa at gkt samarbeid og bonuser, fremfor sanksjoner, sannsyn-
ligvis gir bedre resultater pd veiene. Stgrre standardisering pa tvers av kontraktene var ogsa et
gnske som ble meldt fra entreprengrene. Innfgringen av Vegveer (se kapittel 5) vil ogsd kunne
bidra til & gi data som kan brukes som maleindikatorer og mal pa hvorvidt gnskede resultater er
oppnadd. Som anbefalingene over viser, bgr et slikt indikatorsystem utvikles i samarbeid med
entreprengrene og byggherrene for & sikre et godt system som belgnner gnsket resultat, samt at
det sikrer forankring hos interessentene.

I praksis vil en omlegging i retning performance contracting bety en revidering av H-111 med en
grunnleggende omlegging av insentivene basert pa indikatorer som i stgrre grad belgnner resul-
tater fremfor aktiviteter, slik tilfellet er i dag med mengeoppgjgr basert pa utfgrte tiltak.

4.8 Oppsummering

I dette avsnittet vil vi fgrst diskutere kort hvordan de elementene som er diskutert i avsnittene
over kan bidra til en adferdsendring blant entreprengrene med hensyn til & prioritere miljo pa lik
linje med trafikksikkerhet og fremkommelighet. Videre gir vi en oversikt over de elementene som
er diskutert i dette kapittelet i en tabell der vi beskriver hvilken virkning de ulike elementene som
er diskutert har pd henholdsvis trafikksikkerhet, fremkommelighet og miljg, og videre antyder vi
den sannsynlige kostnadsvirkningen dersom endringer blir gjennomfgrt.

4.8.1 Endringer i insentiver og krav for & oppna adferdsendringer blant entreprengrene
I avsnittene over har vi diskutert en rekke elementer som pfévirker hvordan entreprengrene prio-
riterer SVVs mal om trafikksikkerhet, fremkommelighet og miljg. Som vist er det kun insentiver
og krav som understgtter de to forstnevnte. For & oppnd faktisk adferdsendring blant entrepreng-
rene, der miljgaspektet prioriteres i stgrre grad enn hva tilfellet er i dag, viser funnene i denne
rapporten at det kan gjgres to hovedgrep:

e Sette krav til type utstyr, antall utstyrsenheter, type tiltak, rodelengder, antall ansatte i
egen organisasjon, etc

e Utvikle nye insentiver som belgnner entreprengrene for a velge tiltak og utstyr som er
mer miljgvennlige og reduserer saltbruken sammenlignet med i dag

Forste hovedgrep vil dra driftskontraktene mer i retning av & spesifisere hva entreprengrene skal
gjere, og bevege seg bort fra den opprinnelige tanken med funksjonskontraktene, nemlig at ent-
reprengrene selv velger tiltak og utstyr for best mulig & oppnd den bestilte kvalitet. Samtidig ty-
der tilbakemeldingene gitt i forbindelse med utarbeidelsen av Rambgll-rapporten og work-
shoppen, samt funnene fra dokumentstudiene, at slike krav kan vaere et forste skritt pa veien til
& oppnd mer miljgvennlige tiltak innen vinterdrift. Dette er spesielt begrunnet med at det kun er
laveste pris som ligger til grunn for valg av entreprengr, og fglgelig at billigste Igsning fremfor
mest miljgvennlige lgsning, som ofte er dyrest, velges ndr entreprengrene kalkulerer tilbudet.

Det andre hovedgrepet er & utvikle nye insentiver som belgnner miljgvennlige tiltak i storre grad
enn hva tilfellet er i dag. Hvordan denne insentivstrukturen skal se ut, ma utredes naermere. En
mulighet er & ga lengre i retning av den opprinnelige tanken med funksjonskontrakter, og naerme
seg tankegangen innen performance contracting. Som nevnt i avsnitt 4.7, vil da resultatet pd
veiene bli belgnnet fremfor aktivitetene som utfgres. For 8 sikre adferdsendring hos entrepreng-
rene vil det da vaere ngdvendig ogsa & stille krav til miljsaspektet, og belgnne dette pa lik linje
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med indikatorene som maler trafikksikkerhet og fremkommelighet. En slik omfattende omlegging
av insentivstrukturen bgr gjgres i samarbeid mellom byggherre, entreprengrer og SVV sentralt.

Man kan ogsa velge en mindre omlegging av insentivstrukturen. Et eksempel kan veere & gi bo-
nuser til entreprengrer som reduserer gjennomsnittlig saltbruk over en gitt periode sammenlignet
med tidligere kontraktsperioder og/ eller tilsvarende kontraktsomrader. Dette betinger gode erfa-
ringstall, og vil slik sett ikke kunne innfgres fgr en erfaringsdatabase er opparbeidet. Erfaringer
fra Tsjekkia viser at en slik benchmarking kontrakter imellom har redusert bdde kostnadene og
forbruket av salt. Samtidig vil ogsd en innfgring av et bonussystem vaere avhengig av forankring
hos bade entreprengrer og byggherrer for 3 sikre at bonussystemet oppleves som ngytralt og at
bonuser tildeles etter objektive kriterier der for eksempel vaerrisiko handteres pa en god mate.

N&r det gjelder omlegging av insentiver med tanke pa miljg, bgr farsteprioritet veere 8 omgjgre
endringen i prising av saltforbruk som har gjort at det faktisk Ignner seg for entreprengrene a
gke saltforbruket, se beskrivelse i avsnitt 4.3.2.

I tillegg til de to hovedgrepene, kan det ogsa i stgrre grad legges til rette for at entreprengrene
velger Igsninger som tar mer hensyn til miljget. Kompetanse har som vist stor betydning for salt-
forbruket. KDV-prosjektet har vist at kompetanseheving ses som et bransjeansvar, der de ulike
aktgrene ma ta ansvar. Samtidig blir ikke kompetanse belgnnet gjennom dagens driftskontrakter.
Ved a legge til rette for en generell oppleering i bruk av utstyr og saltets effekt, som kurset utvik-
let gjennom KDV-prosjektet (se beskrivelse i avsnitt 4.4.2), vil dette bidra til stgrre kunnskap og
trygghet i utfgrende ledd, og derigjennom en gnsket adferdsendring ved 8 gke sannsynligheten
for at rett tiltak settes i verk til rett tid med rett mengde salt for @ oppna gnsket virkning.

Bade funn i Rambgll-rapporten, work-shoppen og dokumentstudiene viser at entreprengrene har
liten egeninteresse av a initiere og finansiere FoU-prosjekter. Dette til tross for at resultatene fra
et FoU-prosjekt kunne bidradd til 8 finne metoder som kan redusere kostnadene for entrepreng-
rene, og dermed gke sannsynligheten for & vinne flere driftskontrakter. Men slik situasjonen er i
dag, er risikoen og kostnadene knyttet til FoU-virksomhet for hgye sammenlignet med potensiell
gevinst. Entreprengrene har heller ikke metodisk kompetanse for 8 gjennomfgre et godt FoU-
prosjekt, og er derfor avhengige av ekstern hjelp for a ivareta den metodiske biten godt nok.
KDV-prosjektet papekte ogsa et behov for 8 profesjonalisere FoU-virksomheten. Disse momente-
ne, samt at SVV har et definert sektoransvar med mal om & vaere i forkant av utviklingen i bran-
sjen, tyder pa at FoU-prosjekter bgr initieres og finansieres av SVV, men da i samarbeid med
entreprengrer. De FoU-prosjekter som har blitt gjennomfgrt gjennom utlyste driftskontrakter, ser
ut til 3 lykkes, og en videre satsing pa denne type prosjekter ser derfor ut til & vaere en god lgs-
ning. Samtidig viser tilbakemeldinger at bade entreprengrer og utstyrsleverandgrer gnsker a tes-
te ut nytt utstyr i egen regi. Utfordringen det meldes tilbake om i dette tilfellet er at det ikke ap-
nes for denne type uttesting i driftskontraktene fra SVVs side, da utstyret ikke er beskrevet i
kontrakten og at det heller ikke apnes for @ lempe pa kravene til friksjon eller tiltakstid i forsgks-
perioder. En endring av praksis pa dette omradet kan derfor gke andelen egeninitierte prosjekter
fra entreprengrene og utstyrsleverandgrene.

Samlet sett, vil en kombinasjon av de tre tilnaermingene vaere den mest hensiktsmessige tilnzer-
mingen for & oppna adferdsendring blant entreprengrene pa kort sikt. Pa litt lengre sikt kan det
vurderes a utarbeide et indikatorsett for de tre hovedmalene trafikksikkerhet, fremkommelighet
og miljg, der entreprengrene belgnnes etter maloppnaelse for de ulike indikatorene i tr&d med
tankegangen om performance contracting. For @ oppna objektive malindikatorer, vil VegVeer,
som beslutningsstgttesystem og informasjonsgrunnlag for benchmarking bdde mellom kontrakts-
perioder og mellom kontrakter, veere et viktig verktgy.

4.8.2 Virkning av ulike endringer

Som nevnt vil i dette avsnittet gi en oversikt over de elementene som er diskutert i dette kapitte-
let i en tabell der vi beskriver hvilken virkning de ulike elementene som er diskutert har pd hen-
holdsvis trafikksikkerhet, fremkommelighet og miljg. Videre antyder vi den sannsynlige kost-
nadsvirkningen dersom endringer blir gjennomfgrt. Det understrekes i denne sammenheng at vi
antyder hvilken virkning tiltaket vil ha pd kontraktssummen for de enkelte driftskontrakten, ikke
den samfunnsgkonomiske virkningen. Slik sett kan et tiltak som forbedrer trafikksikkerhet, frem-
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kommelighet og hensynet til miljg, redusere de samfunnsgkonomiske kostnadene sett under ett,
selv om kontraktssummene for de enkelte driftskontraktene gker.

For trafikksikkerhet, fremkommelighet og miljg:

+ indikerer at maloppnaelsen forbedres
- indikerer at maloppnaelsen reduseres

0 indikerer ingen virkning som fglge av tiltaket sammenlignet med dagens situasjon

For sannsynlig kostnadsutvikling for kontraktssum:

+ indikerer gkt kostnad
- indikerer redusert kostnad
0 indikerer uendret kostnad

Trafikk- Fremkom- Miljo Sannsynlig kostnads-
sikkerhet melighet virkning for
kontraktssum
Kontraktsoppgjar, + + - +
mengdeoppgjar
Krav til utstyr ved + + + +
kontraktinng3else
Utvidelse av kont- + (?) + (?) + (?) -
raktsperiode Ved lengre kontraktsperio-
der vil utstyr avskrives over
lengre tid og entreprengren
tilegne seg mer erfaring for
hvordan Igse driften pa en
best mulig mate.
Virkning for de tre hoved-
mélene er sannsynligvis po-
sitiv
Utvidelse av rodeleng- 0 (+?) 0(+?) + +
de Det vil koste mer med leng-
re rodelengde. Kan stilles
krav om mer mekanisk fjer-
ning av sng, noe som Vil
veere positivt for miljget
Justering av enhetspri- 0 0 + +
ser for a redusere salt-
bruk, gitt samme krav
til friksjon og tiltakstid
Sanksjoner + + - Avhenger av om muligheten
for sanksjoner medfgrer
hgyere priser da risikoen for
sanksjoner er regnet inn i
prisene
Kompetanse + + + ?
Bedre kompetanse kan gjg-
re at entreprengrene finner
frem til mer kostnadseffek-
tive tiltak som pa sikt kan
komme SVV til gode. Sam-
let virkning avhenger av
hva kompetansehevingstil-
takene koster og om entre-
prengrene beholder gevins-
ten selv eller deler med SVV
gjennom lavere kont-
raktspris.
FoU + + + ?

Nye metoder som forskes

frem kan gi mer kostnads-
effektive metoder for vin-
terdrift pd sikt. Samlet virk-
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Trafikk- Fremkom- Miljo Sannsynlig kostnads-
sikkerhet melighet virkning for
kontraktssum
ning vil avhenge av hvor
mye FoU-prosjektene kos-
ter.
Veiens tilstand - as- + + + ?
faltdekke M3 beregnes - avhenger av
hvorvidt investeringskost-
nader i baerelag, kostnader
knyttet til asfalt og drift og
vedlikehold av veien ses i
sammenheng
Veiens tilstand - inves- 0 0 + +
teringer i tiltak som (ligger for sa vidt ikke i
reduserer saltets ska- driftskontraktene, men in-
devirkning pa omrade- vesteringene er knyttet til
ne rundt veien vinterdrift)
Forbud mot bruk av 0 0 + +
salt for gitte strekning- Salt er forelgpig det mest
er gitt samme krav til kostnadseffektive tiltaket,
friksjon og tiltakstid gitt at temperatur og veer-
forhold gjgr at salt har en
effekt
Forbud mot bruk av -(?) -(?) + 0(?)
salt for gitte strekning- Avhengig av Avhengig av
er med redusert stan- om veerfor- om veerfor-
dard (for eksempel fra holdene gjgr holdene gjgr
bart i sport til vinter- at det kan at det kan
veg) opprettes sta- | opprettes sta-
bil vintervei bil vintervei
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5. BESLUTNINGSSTOTTESYSTEMER

I dette kapittelet diskuteres det hvordan beslutningsstgttesystemet VegVeer kan bidra til & under-
stgtte optimal vinterdrift, basert pd de forslag til endringer i kontrakter, insentiver og sanksjoner

som ble diskutert i kapittel 4. Vi vil farst beskrive VegVeer slik det er foreslatt etablert i tre faser.

Videre vil vi diskutere hvilke parametre som bgr ligge til grunn i beslutningsstgttesystemet for at

det skal fungere etter hensikt.

5.1 Kort beskrivelse av VegVeer

VegVeer er et nytt verktgy for beslutningsstgtte som skal innfgres. Bakgrunnen for & innfore et
slikt beslutningssystem er bade et gnske fra aktgrene (byggherrene og entreprengrene) og at
SVV gnsker bedre utnyttelse av egne veerstasjoner. Byggherrene og entreprengrene melder om
et behov for bedre styringsinformasjon for & utfgre rett tiltak til rett tid.

Beslutningssystemet VegVaer er delt inn i tre niva, der bade informasjon som legges inn i beslut-
ningssystemet og analyser og anbefalinger som gis som output, blir mer avansert avhengig av
hvilket nivd man er pa.

P& niva 1 henter systemet inn informasjon fra vaerstasjoner og andre metrologiske informa-
sjonskilder, og presenterer denne informasjonen samlet for en gitt veistrekning. Systemet gir in-
formasjon om bade lufttemperatur og temperatur i veibanen, gitt at det er lagt ut sensorer i vei-
en som maler temperaturen. Det gis ogsa informasjon om veiens tilstand, det vil si om det er
tort, vatt, sng, is/ rim, sngfokk (svak og sterk vind) eller om det er farlige forhold, som under-
kjglt regn. Videre deles veistrekningene inn i segmenter basert pa hvilken type klima som kjen-
netegner den gitte veistrekningen. Ettersom en rekke av indikatorene som gis er sanntidsinfor-
masjon, for eksempel temperaturmalinger og bilder fra webkamera, samt at prognoser for vaeret
stadig blir mer usikre jo lengre tidsspenn man legger inn, er beslutningsstgttesystemet pa niva 1
ment som et hjelpemiddel for & planlagge arbeidet for fire til ti timer fremover.

Grafisk sett kan man sgke seg inn pa sin veistrekning/ sitt omrade, og fa et oversiktsbilde som
viser hvorvidt veibanen er tgrr, vat, om det er sng pa veibanen eller om det er regn pa kald over-
flate, se eksempel gitt i presentasjonen "Stétte System for Winter Maintenance" av Torbjorn
Gustavsson fra Vaer pa Veg konferansens,

P& niva 2 legges brukernes erfaringer og kunnskap om veistrekningen inn i beslutningssystemet.
Dette kan for eksempel vaere informasjon om kuldegroper, fokkutsatte steder, naerheten til vann
og lignende. Det vil ogsa gjgres en dynamisk klimakartlegging, bade ved at entreprengr rappor-
terer inn malinger gjort med sine biler, som malinger av veitemperatur eller restsaltverdi, eller
ved at man for eksempel benytter IR-kamera og/ eller annet maleutstyr pa busser og lignende
som kjgrer faste ruter. I tillegg legges informasjon om utfgrte tiltak inn i beslutningstgttesyste-
met. Denne informasjonen kombineres med informasjonen som er lagt inn pd niva 1. Grafisk sett
kan det hentes ut et kartbilde som viser tilstanden pa veien, et kartbilde som viser hvilke tiltak
som er utfgrt hvor, og et kombinert bilde som viser tilstanden pa veien og hvor det er gjennom-
fort tiltak. Hovedhensikten med beslutningsstgttesystemet pa niva 2 er @ hjelpe entreprengren til
& gjennomfgre tiltak til rett tid, og det gis prognoser med 20 timers perspektiv. VegVaer niva 2
reduserer ikke entreprengrenes ansvar for & gjennomfgre tiltak til rett tid.

Niva 3 er det siste nivaet, og er i farste omgang reservert for forskning og utvikling. Niva 3 vil
benytte samme informasjonsgrunnlag som niva 2, men pa niva 3 benyttes tilgjengelig informa-
sjon, samt historiske erfaringer, til & foresld nar og hvilke tiltak som erfaringsmessig har vist seg
& fungere godt for de prognosene som gjelder for de ulike veistrekningene. Niva 3 er en forsk-
ningsmodul som ikke vil vaere operativt fgr entreprengr og byggherre mener Igsningen er moden
for aktuell kontrakt. Hovedhensikten med beslutningsstgttesystemet pa niva 3 er altsa at entre-
prengren far hjelp til & gjennomfgre rett tiltak til rett tid. Det er samtidig viktig 8 understreke at
VegVeer ikke skal overta beslutningen om 8 gjennomfgre tiltak — det er kun tenkt & vaere nettopp

38 Torbjorn Gustavsson (2010), presentasjon gitt pd Vaer pa Veg konferansen: SSWM - Stétte System for Winter Maintenance,
http://www.vegvesen.no/_attachment/182921/binary/352122
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et beslutningstattesystem. Det er den som har ansvaret for & utkalle mannskap og igangsette til-
tak som skal ta selve beslutningen, da basert p@ de anbefalinger VegVzer gir, men ogsa basert pa
egen kunnskap og vurdering av situasjonen. VegVaer niva 3 fratar derfor ikke entreprengren an-
svaret for 8 gjennomfgre rett tiltak til rett tid.

Tsjekkia har innfert denne type beslutningssystem pa niva 2-3. P8 konferansen Vaer pd veg® ble
det oppgitt at det ble innfgrt et moderne supportsystem for vinterdrift fra 2003. Det er investert i
optimal dekning av vaerstasjoner og web-kameraer, ogsa pa mindre trafikkerte veier, bygd ut
over en periode pa seks ar. Videre er det innfart GPS i alle kjgretgyene som driver vinterdrift,
samt temperaturmalere som maler temperaturen i veioverflaten pd de samme bilene. Det er
0gsa gjennomfgrt en kostnadsevaluering av vinterdriften siden 2004. Etter innfgringen av dette
systemet, har man opplevd betydelige kostnadsbesparelser knyttet til vinterdriften. Det har ogsa
veert mulig & sammenligne vinterdrift pa ulike veistrekninger, gitt segmenteringen av veistrek-
ningene basert pd klimatiske forhold. Det gjgres bench-marking av entreprengrene med like kli-
matiske forhold, der entreprengren med laveste kostnader gitt like forhold pd veien, brukes som
best practice overfor de gvrige entreprengrene. Det oppgis videre at det er enkelt 8 identifisere
hvorvidt en entreprengr har brukt for mye salt basert pa dokumentasjonen som ligger i systemet
om hvilke tiltak som er utfgrt, hvor mye salt som er brukt og hvilke veerforhold det var pa de uli-
ke veistrekningene.

I utviklingen av systemet som benyttes i Tsjekkia, har det blitt lagt vekt pa kun & ta med den in-
formasjonen entreprengrene og byggherrene trenger for @ drive god vinterdrift. Utviklingen er
0gsa gjort i tett samarbeid med entreprengrene. Dette ble ansett som en suksessfaktor, bade for
a utvikle brukervennlige Igsninger og brukergrensesnitt, men ikke minst for @ forankre Igsningen
slik at den blir sett som et verktgy for entreprengren - ikke et verktgy for at byggherre skal over-
vake entreprengren. Det er ogsa lagt vekt pa a utvikle et system som er teknologiuavhengig.
Dette gjgr at systemet for eksempel kan ta inn informasjon om vaeret fra mange ulike kilder.

I Norge jobbes det som nevnt med & innfgre et lignende system styrt gjennom prosjektet Veg-
Vaer. Den sdkalte prognosemodellen brukes i dag hos met.no for veier i @stfold og fjellovergang-
ene Rv 52 Hemsedal og E 136 Lesja. (Prognosemodellen gar noe utover den informasjonen som
er lagt inn under nivad 1 omtalt over, og omtales derfor som niva 1+.) Det er utarbeidet en plan
for videre implementering av beslutningsstgttesystemet, der alle fylker skal vaere pa niva 1 innen
2012 (vinteren 2010/11 skal Sgr-Norge dekkes, vinteren 2011/12 skal Nord-Norge dekkes). Vi-
dere skal alle fylker innfgre niva 2 innen 2014. Viktige veier og delomrader skal ha innfgrt niva 3
innen 2015%, men det antas at det vil ta flere ar fgr niva 3 kan bli operativt da operasjonalise-
ringen av niva 3 vil avhenge av videreutviklingen av dette nivaet.

5.2 Ngdvendig input i et beslutningssystem

I dette avsnittet vil vi beskrive suksesskriterier for at et beslutningsstgttesystem faktisk tas i
bruk, samt hvilke input som trengs for 8 gi gode anbefalinger om hvilke tiltak som bgr iverkset-
tes i hvilke tilfeller.

5.2.1 Forutsetninger for at VegVeer tas i bruk

Etatsprogrammet Kompetanseutvikling Drift og Vedlikehold (KDV-prosjektet)+ viser at et beslut-
ningsstgttesystem for vinterdrift er hgyt prioritert blant FoU-oppgaver - det ble rangert som tred-
je viktigste i en undersgkelse KDV-prosjektet gjennomfgrte+«. Begrunnelsene for hvorfor et be-
slutningsstgttesystem var hgyt prioritert, ble i denne undersgkelsen blant annet oppagitt til at krav
til fremkommelighet og punktlighet gker, entreprengrene har lange roder med ulike vaerforhold,
det er ofte mange sjdfgrer som drifter ulike deler av en rode, det er mindre lokalkunnskap enn
tidligere, vaeret vinterstid er mindre stabilt enn tidligere, og folk flest anses som darligere til 8
folge med pa og tolke vaersignalene na enn tidligere.

3% http://www.vegvesen.no/_attachment/182923/binary/352123

40 Torbjérn Gustavsson (2010), presentasjon gitt pa Vegveer konferansen: SSWM - Stétte System for Winter Maintenance,
http://www.vegvesen.no/_attachment/182921/binary/352122

41 http://www.vegvesen.no/_attachment/182917/binary/352118

42 http://www.vegvesen.no/_attachment/182917/binary/352118
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For at et beslutningsstgttesystem skal fungere, er en viktig suksessfaktor at beslutningsstgtte-
systemet faktisk blir brukt av dem som skal drifte veiene. Dette fordrer gode tekniske lgsninger,
der for eksempel sjdfgrene kan f& opp gode oversiktsbilder pa for eksempel smarttelefoner. Et-
tersom sjafgrene er ute pa veiene, er det ogsa viktig at antall tastetrykk for a finne frem til ngd-
vendig informasjon reduseres i stgrst mulig grad. All ngdvendig informasjon ma derfor kunne
hentes fra én kilde.

For at beslutningsstgttesystemet skal brukes, er det ogsd essensielt at det er palitelig. Dersom
kameraer stadig er ute av drift, eller sensorer i veien stadig er gdelagt, undergraver dette palite-
ligheten til beslutningsstgttesystemet.

I dag rapporteres det om lav bruk av tilgjengelige hjelpemidler. Brukerterskelen oppfattes som
hgy, informasjon ma hentes fra flere kilder, og paliteligheten vurderes som for darlig=. Informa-
sjonen som etterspgrres (hentet fra notatet @nsker til et Vegveersystem+), er gyeblikksbilder for
veer, fore, trafikk, restsalt pa veien, vaerprognoser, trend (hvordan har temperatur etc vaert den
siste tiden), mulighet til 8 hente data fra spesifiserte vaerstasjoner og bilder fra webkamera. Det
understrekes at skjermbildet bgr oppdateres automatisk og at det enkelt kan byttes mellom
skjermbilder. Lopende termisk kartlegging av veinettet oppgis ogsa som viktig for at beslutnings-
stgttesystemet skal kunne gi gode prognoser og forslag til tiltak. Dette er tilbakemeldinger som
ma tas inn i utarbeidelsen av VegVaer. Samtidig stemmer disse gnskene godt overens med hvor-
dan VegVeer er tenkt utformet. Erfaringene fra Tsjekkia viser at det er viktig & ta med brukerne
av beslutningsstgttesystemet i utformingen, bade for a sikre gode Igsninger og for & sikre forank-
ring blant brukerne.

5.2.2 Input og output fra et beslutningsstgttesystem
I avsnitt 5.1 er input som inngdr i VegVaer beskrevet. Vi anser det som viktig at alle disse ele-
mentene tas inn.

I denne rapporten er vi ogsa bedt om & vurdere hvilke input som er ngdvendig for at beslutnings-
stgttesystemet ogsa gir forslag til tiltak som er bedriftsgkonomisk optimale. For & kunne vurdere
hvorvidt et tiltak er bedriftsgkonomisk optimalt, ma det legges inn informasjon om enhetskost-
nadene for ulike type tiltak, samt effekten av disse tiltakene i ulike typer veaer. Dersom systemet
skal kunne gi en anbefaling av for eksempel bruk av saltlake eller kosting av veien, m& systemet
ha informasjon om enhetsprisene for de to tiltakene, hvor lang tid det tar &8 gjennomfgre tiltake-
ne, hvor mye salt som optimalt bgr brukes og om tiltakene i lik grad tilfredsstiller kravene til til-
takstid og friksjon for de gitte klimatiske forholdene. Ettersom det kan veere ulike klimatiske for-
hold pa en gitt rode, ma ogsa beslutningsstgttesystemet ta hensyn til at ulike tiltak kan ha ulik
virkning pa én og samme rode. Innsatsfaktoren for salting vil vaere bade salt og tiden sjafgren
gjennomfarer tiltaket p@ (kostnader knyttet til arbeid). For kosting av veien vil eneste variable
innsatsfaktor vaere tiden brukt av sjafgren. Samtidig er det viktig @ understreke at utstyr for kos-
ting av veien krever investering i spesialutstyr. Hvorvidt det investeres i slikt utstyr vil for det
fgrste avhenge av om det settes krav til denne type utstyr i anbudskonkurransen. Dersom det
ikke settes krav om slikt utstyr, vil investeringsbeslutningen gjort av entreprengren avhenge av
enhetsprisen for denne metoden sett opp mot innsatsfaktorene entreprengren ma bruke for a
gjennomfgre tiltaket, altsa timekostnaden for sjafgren. Rambgll-rapporten viser at kosting av
veien forelgpig vurderes a veere for tidkrevende sett opp mot salting av veien. Med mindre det
kreves slik utstyr, samt gjgres noe med enhetsprisene de to tiltakene i mellom, vil den bedrifts-
gkonomisk optimale vurderingen vaere & benytte salting fremfor kosting. Hvordan enhetsprisene
de to tiltakene kan endres, ma undersgkes naermere, se ogsa diskusjon i avsnitt 4.3.

Det er ogsa viktig & papeke at beslutningsstgttesystemet ma veere tilpasset den enkelte drifts-
kontrakt da prisene kan variere mellom ulike driftskontrakter. Da entreprengrene selv ofte har
god oversikt over hvilke tiltak som er de bedriftsskonomiske optimale, basert pd egen erfaring og
enhetspriser, kan det vurderes hvorvidt det anses som ngdvendig & legge inn denne type infor-
masjon i beslutningssystemet.

43 http://www.vegvesen.no/_attachment/182917/binary/352118
44 http://www.vegvesen.no/_attachment/182917/binary/352118
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Videre ble vi bedt om & vurdere om et slikt beslutningsstgttesystem kan gi en anbefaling av det
mest samfunnsgkonomisk Isnnsomme tiltak som ogsa tar hensyn til bedriftsgkonomisk lgnnsom-
het. Var vurdering er at entreprengrene vil velge det tiltaket som er bedriftsskonomisk Ignnsomt.
Dersom tiltaket samtidig skal vaere det mest samfunnsgkonomisk Isnnsomme tiltaket, ma insen-
tivsstrukturen som ligger til grunn for den bedriftsgkonomiske vurderingen understgtte det sam-
funnsgkonomisk Isnnsomme tiltaket. Som vist i avsnitt 4.3.2, anbefaler vi i Rambgll-rapporten a
endre enhetsprisene slik at de samfunnsgkonomisk Ignnsomme tiltakene, der ogsa miljg hensyn-
tas, prises relativt hgyere enn de mindre gnskelige tiltakene. Et eksempel p& hvordan dette kan
gjores, er & legge pa en avgift for brukt mengde salt. Dette vil heve enhetsprisen pa salttiltak,
mens prisene for de gvrige tiltakene holdes konstante. Et annet eksempel kan vaere & gi entre-
prengren en bonus for & redusere gjennomsnittlig saltbruk over én eller flere sesonger. Det un-
derstrekes at slike endringer i enhetsprisen ma utredes videre, gjerne i tett samarbeid med ent-
reprengrene da det er entreprengrene som har best innsikt i enhetsprisene for de ulike tiltakene,
samt best innsikt i hvordan de vil agere pa foreslatte endringer i insentiver.

Gitt at insentivstrukturen utarbeides pa en god mate, vil de bedriftsgkonomisk optimale vurde-
ringene sammenfalle med de samfunnsgkonomiske vurderingene. Det vil da ikke veere behov for
3 legge inn input som gir de samfunnsgkonomisk mest Isnnsomme tiltakene i beslutningsstgtte-
systemet. Dersom insentivsstrukturen ikke utarbeides pa en slik mate, og man legger inn mal pa
samfunnsgkonomiske kostnader i beslutningsstgttesystemet, som ikke gjenspeiles i insentivs-
strukturen, vil entreprengren uansett ikke velge det samfunnsgkonomisk optimale tiltaket dersom
dette samtidig ikke er det bedriftsgkonomisk optimale tiltaket.

Oppsummert er var vurdering at behovet for & inkludere bedriftsgkonomiske vurderinger i be-
slutningsstgttesystemet bgr veere et tema for videre undersgkelser blant entreprengrer for & fin-
ne ut om det er behov for denne type vurderinger. Videre anser vi at samfunnsgkonomisk opti-
mering ma gjgres gjennom & utarbeide en insentivsstruktur som gjgr det lgnnsomt for entrepre-
ngrene a velge det samfunnsgkonomisk optimale tiltaket. Denne insentivsstrukturen ma vaere del
av konkurransegrunnlaget for at entreprengrene skal klare 8 prise driftskontraktene korrekt i
henhold til de fgringer som gis gjennom insentivsstrukturen - spesielt med tanke pa investe-
ringsbeslutninger i spesialutstyr.

5.2.3 Avvik fra anbefalte tiltak

Et spgrsmal som er reist i forbindelse med innfgring av niva 3, det vil si nivaet der beslutnings-
stgttesystemet gir forslag til rett tiltak til rett tid, er hvordan avvik og eventuelle sanksjonsmulig-
heter skal handteres.

Den fgrste problemstillingen gar pa hvorvidt entreprengren skal gis anledning til & avvike fra an-
befalt tiltak. Dersom det ikke gis anledning til avvik, vil laeringsaspektet ved & kunne legge inn
erfaringer med hvordan nye metoder virker pa de enkelte omradene falle bort. En del av dyna-
mikken i beslutningssystemet vil dermed reduseres. En slik dynamikk ma i sa fall ivaretas gjen-
nom egne prosjekter for @ prgve ut nye metoder. Dersom det apnes for & avvike fra anbefalinge-
ne gitt gjennom beslutningsstattesystemet, vil en viktig styringsmekanisme vaere 8 sammenligne
brukte tiltak pa tvers av driftskontrakter. Dette vil bidra til & vurdere hvorvidt avvikene fra anbe-
falte tiltak har vaert fornuftige eller ikke.

Det understrekes at hensikten med innfgringen av VegVeer er at det, som nevnt tidligere, skal
vaere et beslutningstgttesystem. Med andre ord skal det vaere anledning til 8 avvike fra foreslatt
tiltak, da det er den som er ansvarlig for & utkalle mannskap og iverksette tiltak som skal beslut-
te hvilket tiltak som skal iverksettes og ndr, basert pd anbefalingene fra VegVaer, men ogsa egen
kunnskap og vurdering av den informasjonen som foreligger. For 8 oppna laering er det viktig at
informasjon om hvilket tiltak som er valgt, nar det er iverksatt og hvilken virkning tiltaket hadde,
blir lagt inn i VegVeer.

Den andre problemstillingen knyttet til avvik fra anbefalt tiltak er knyttet til muligheten for & bli
ilagt sanksjoner. Dersom entreprengr fglger anbefalt tiltak, men allikevel ikke mgter de krav til
tiltakstider og friksjonskrav som er satt, kan byggherre da sanksjonere entreprengren? I sa tilfel-
le md entreprengren bzere risikoen for at beslutningsstgttesystemet ikke velger rett tiltak, noe
som ikke ses som hensiktsmessig og bgr vurderes unngatt pa lik linje med at entreprengren bae-
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rer risikoen for veeret og/ eller darlig dekkestandard som diskutert i avsnitt 4.5. Dette bgr ogsa
ses i sammenheng med gvrig diskusjon rundt bruk av sanksjoner, der Rambgll-rapporten viser at
trusselen om sanksjoner fgrer til at entreprengrene heller bruker for mye salt enn for lite for 3
veere sikre pd at tiltaket mgter kravene til friksjon og tiltakstid, og dermed virker negativt inn pa
miljget.

Som nevnt opererer man i Tsjekkia med benchmarking mellom strekninger som ligger innen
samme segment nar det gjelder klimatiske forhold. I denne sammenheng kan det vurderes & inn-
fore sanksjoner basert pa benchmarking mellom driftskontraktene. Et eksempel kan vaere & inn-
fgre sanksjoner dersom en entreprengr overstiger gjennomsnittlig saltbruk per tiltak med en gitt
prosentsats for de ulike segmentene. For 8 unngd den negative vinklingen sanksjoner medfgrer,
kan det alternativt vurderes 3 innfgre bonus for reduksjon i gjennomsnittlig saltforbruk, gitt at
krav til tiltakstid og friksjon overholdes. Utformingen av denne type sanksjons- og bonusmulighe-
ter bgr ogsa diskuteres med bade byggherrer og entreprengrer, samt se pa erfaringene fra
Tsjekkia.
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6. SAMFUNNSOKONOMISK ANALYSE

I dette kapittelet vil vi belyse hvilke elementer som bgr inngd i en samfunnsgkonomisk analyse
av driftskontraktene, der ogsa miljskostnadene tas inn. Det er allerede gjennomfgrt en analyse
av samfunnsmessige konsekvenser av ulikt innsatsniva i drift og vedlikehold*, men denne analy-
sen har ikke tatt inn miljgkostnader i beregningene som ligger til grunn for anbefalingene. Vi vil
basere var diskusjon pa de elementene som er tatt opp tidligere i rapporten, spesielt i kapittel 4.
Vi gjor oppmerksomme pa at det ligger utenfor rammene av dette prosjektet & gjennomfgre en
samfunnsgkonomisk analyse, vi vil kun pdpeke de elementer som bgr tas inn i en slik analyse
dersom oppdragsgiver gnsker 8 gjennomfgre denne type analyse.

Nevnte analyse av konsekvensene av ulikt innsatsniva i drift og vedlikehold er utarbeidet i hen-
hold til SVVs handbok 140+, I den utarbeidede konsekvensanalysen er innsatsen konsentrert
rundt 3 identifisere og fastlegge effekter og kostnader for @ sikre muligheten for 8 sammenholde
investeringstiltak og tiltak innen drift og vedlikehold. Men som det star i rapporten: "Sammenlig-
ningen mellom innsats innen ulike drift- og vedlikeholdsomr8der samt mot investeringstiltak
vanskeliggjores fremdeles av at ikke alle effekter av drifts- og vedlikeholdstiltak er kartlagt og
inkludert i analysene."” Av de effekter som ikke er inkludert, inngar miljekostnadene, og det er
disse vi vil pdpeke i det videre.

I en kost-/ nytteanalyse verdsettes alle effekter i kroner sa langt det lar seg gjgre. Kroneverdien
brukes sa til & veie betydningen av de ulike effektene mot hverandre.* Nytteverdien gjenspeiler
de positive effektene og gevinstene et tiltak har, mens kostnadene gjenspeiler de negative effek-
tene og kostnadene for 8 gjennomfgre tiltaket. For & kunne sette investeringskostnader opp mot
Ispende kostnader og nytteverdier, benyttes en ndverdimodell. Nar man beregner naverdien av
et tiltak, blir fremtidige effekter diskontert med en kalkulasjonsrente, der kalkulasjonsrenten skal
reflektere finansieringskostnaden ved tiltaket, tiltakets risiko og fremtidig prisstigning. Dersom
netto ndverdi er positiv, er tiltaket Isnnsomt. Det vil si at nytteverdien av tiltaket er hgyere enn
kostnadene.

I det fglgende vil vi fgrst beskrive nytteeffektene knyttet til lavere saltbruk, og deretter vil vi be-
skrive tilhgrende kostnadselementer.

6.1 Nytteeffekter
Nytteeffektene av redusert saltbruk er knyttet til reduksjoner av kostnader som fglger av saltets
skadevirkninger pa bade materiell og omgivelser.

Materialmessig kan denne kostnadsreduksjonen knyttes til reduserte skader pa kjgretgy grunnet
rust, samt reduserte skader pa vegkapitalen. Disse effektene kan fastsettes i kroner basert pa
skadeomfanget saltet beregnes & ha.

Samtidig kan denne type materielle skader ogsa ha negative effekter som er vanskeligere & ver-
difastsette. Saltet gker sannsynligheten for skader pa kjgretgys bremsesystem, og kan slik sett
fore til flere ulykker. Det samme er tilfellet for skader pa vegkapitalen, som gkt veislitasje. Darlig
dekke medfgrer ogsa hgyere driftskostnader da det er ngdvendig med flere tiltak og gkt saltbruk
for & overholde kravene til tiltakstid og friksjon, og bedre dekker vil da ogsa gi kostnadsbesparel-
ser knyttet til dette. I nevnte konsekvensanalyse#, er ulykkesstatistikker som fglge av ulik dek-
kestandard inkludert i analysen. Det bgr derfor vaere mulig ogsa & inkludere gkt ulykkesrisiko
som fglge av materialskader pa kjgretgy og vegkapitalen, eller i dette tilfellet nytteverdien ved
redusert ulykkesrisiko dersom saltbruken reduseres. Beregningene knyttet til ulykkesrisiko bgr

45 Vegdirektoratet, Veg- og trafikkavdelingen, Seksjon for veg- og ferjeforvaltning (2006): Samfunnsmessige konsekvenser av ulikt innsatsniv§ i
drift og vedlikehold, Veg- og ferjerapport nr. 1 -2006

46 Statens vegvesene: H8ndbok 140. Konsekvensanalyser, http://www.vegvesen.no/_attachment/61437/binary/14144

47 Vegdirektoratet, Veg- og trafikkavdelingen, Seksjon for veg- og ferjeforvaltning (2006): Samfunnsmessige konsekvenser av ulikt innsatsniv§ i
drift og vedlikehold, Veg- og ferjerapport nr. 1 -2006

“8 Finansdepartementet: Veileder i samfunnspkonomiske analyser

49 Vegdirektoratet, Veg- og trafikkavdelingen, Seksjon for veg- og ferjeforvaltning (2006): Samfunnsmessige konsekvenser av ulikt innsatsniv8 i
drift og vedlikehold, Veg- og ferjerapport nr. 1 -2006
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slik sett utgjgre netto ulykkesrisiko som fglge av bedre kjgreforhold ved bruk av salt og tilsva-
rende ulykkesrisiko ved gkte materialskader som fglger av saltbruk.

Videre medfgrer ogsa saltbruk skader pa omgivelsene til veien. Badde dyre- og planteliv langs vei-
en kan skades av saltet. Dersom saltet trekker ned i grunnvannet kan dette ogsa medfgre bety-
delig skade. Jordbruksareal nzer veier som saltes kan ogsd skades ved at jordsmonnet gdelegges.
Se for gvrig videre diskusjon av potensielle skadevirkninger i tiltakskatalogen= utarbeidet i Salt-
SMART-prosjektet. Denne type skader kan veere langt vanskeligere & verdsette, spesielt siden
langsiktige skadeeffekter ikke fullt ut er avdekket enda. En Igsning er & beskrive denne type ska-
der, og tillegge de ikke-verdsatte effektene vekt i vurderingen av hvilket tiltak som skal velges. I
Finansdepartementets veileder for gjennomfgring av samfunnsgkonomiske analyser=, er det gitt
et eksempel knyttet til miljgtiltak: "I mange tilfeller, f.eks. i forbindelse med mange miljotiltak,
kan det vaere mulig 8 méle noen virkninger i kroner. Andre virkninger kan imidlertid veere vans-
kelige 8 m8le p8 annen mé&te enn i fysiske enheter. I slike tilfeller kan vi gjennomfare en nytte-
kostnadsanalyse basert p8 de nytte- og kostnadseffektene vi finner det faglig forsvarlig 8§ verd-
sette. Det er viktig at manglende verdsetting av virkninger ikke fgrer til at slike virkninger nedto-
nes n8r analysen presenteres. Slike virkninger bgr beskrives og inng8 i en samlet vurdering av
tiltaket."I denne sammenheng vil nytteeffektene ved redusert saltbruk vaere at skadene pa omgi-
velsene til veien reduseres (eventuelt elimineres dersom for eksempel saltbruk forbys pa gitte
strekninger).

I tillegg til nevnte effekter, vil vi ogsa synliggjsre folgende mulige gevinster:
e Bortfall av sanksjonsmuligheter
o Hvorvidt dette vil Ignne seg for oppdragsgiver, avhenger av om muligheten for
sanksjoner medfgrer hgyere kontraktspriser ved at risikoen for sanksjoner er pri-
set inn i tilbudet.
o Ved bortfall av sanksjoner, ma det ogsa sikres gjennom andre kontrollmekanis-
mer at entreprengr overholder kravene til tiltakstid og friksjonskrav.
¢ Kompetansehevingstiltak og FoU
o Kan medfgre kostnadsbesparelser ved at entreprengrene benytter riktigere tiltak
til rett tid (for eksempel som fglge av VegVeer), og at det forskes frem mer kost-
nadseffektive mater & drive vinterdrift pa.
e Veiens tilstand - asfaltdekke
o Dersom asfaltdekket er av hgy standard, med lite hjulspor, vil hgdvendig antall
tiltak og saltmengde for @8 mgte krav til tiltakstid og friksjon reduseres. Ved
mengdeoppgjgr vil kostnadene for byggherre dermed reduseres.
e Veiens tilstand - investeringer i tiltak som reduserer saltets skadevirkninger pa omradene
rundt veien
o Erihovedsak tatt opp i diskusjonen over rundt reduksjon i skader pa plante- og
dyreliv, samt grunnvann og naeromrader til veien.
e Utvidelse av kontraktsperiode
o Innkjgpt utstyr kan avskrives over flere ar, det er enklere for entreprengrer a
holde pa arbeidstakere, bade i egen organisasjon og hos underentreprengrene/
sjafsrene, og lengre kontraktsperioder vil ogsa gjsre det mer Ignnsomt for entre-
prengrene a utarbeide mer kostnadseffektive metoder i egen regi som igjen kan
komme samfunnet til gode gjennom lavere kontraktspriser.

6.2 Kostnadselementer

Kostnadselementene ved redusert saltbruk er hovedsakelig knyttet til de kostnadselementene
som er vist i avsnitt 4.7. De kan i hovedsak deles inn i investeringskostnader og Igpende kostna-
der.

Investeringskostnader:
e Krav til utstyr ved kontraktinngdelse

%0 Statens vegvesen, Teknologiavdelingen (2010): Rapport nr. 2564, Salt SMART: Tiltakskatalog - Tekniske lgsninger for h8ndtering av avren-
ningsvann med vegsalt
5! Finansdepartementet: Veileder i samfunnsgkonomiske analyser
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o Dersom det kreves gitt utstyr i de ulike kontraktene, vil dette medfgre gkte kost-
nader for de ulike driftskontraktene.

o Da utstyret har lengre levetid enn kontraktsperioden (fem &r), ma utstyret av-
skrives over en for kort periode. (Se for gvrig kommentar om utvidelse av kont-
raktsperiode over.)

o For & optimalisere investeringene i spesialutstyr som kreves pa en kontrakt, for
eksempel kosting av veibanen, kan det vurderes om det er hensiktsmessig at
oppdragsgiver kjgper inn denne type utstyr, mens valgt entreprengr disponerer
utstyret i sin kontraktsperiode. Ved bytte av entreprengr etter endt kontraktspe-
riode, vil utstyret kunne utnyttes videre, og avskrivnhingene kan enklere gjgres i
henhold til utstyrets faktiske levetid. P& den andre siden ma det sikres at entre-
prengren forvalter utstyret pa en god mate slik at levetiden ikke forkortes grun-
net slett vedlikehold av utstyret.

e Kompetansetiltak og FoU

o Kostnaden knyttet til kompetansehevingstiltak kan badde ses som en investerings-
kostnad og en Igpende kostnad, avhengig av om det for eksempel investeres
penger i 8 opprette et studium eller investere i et kvalitetssikringssystem, eller
om det anses som en driftskostnad der det for eksempel kjgpes inn arlige kurs
for entreprengrens ansatte.

o Investeringskostnader i VegVeer vil vaere en kostnad som kan knyttes til kompe-
tanseutvikling.

o Gjennomfgring av forskningsprosjekter medfgrer utviklingskostnader for & finne
bedre mater 3 Igse vinterdriften pa.

e Veiens tilstand — asfaltdekke

o Utbedring av dekkestandarden vil medfgre gkte kostnader, men medfgrer ogsa
som nevnt redusert behov for antall tiltak og saltbruk med de positive effekter
det medfarer.

e Veiens tilstand - investeringer i tiltak som reduserer saltets skadevirkninger pa omradene
rundt veien

o De gkte investeringskostnadene ma ses opp mot de positive effektene investe-
ringene fgrer med seg.

e Forbud mot bruk av salt for gitte strekninger, gitt samme krav til friksjon og tiltakstid

o Vil medfgre gkte kostnader da salt forelgpig er det mest kostnadseffektive tiltaket

for vinterdrift (gitt at sng temperatur og vaerforhold gjgr at salt har effekt).
e Forbud mot bruk av salt for gitte strekninger med redusert standard

o Dersom krav til tiltakstid og friksjon reduseres, bidrar dette til at det vil gjennom-
fgres faerre tiltak og/ eller til senere tid, noe som vil redusere eller eliminere
kostnadsgkningen som fglge av at salt, som det mest kostnadseffektive tiltaket,
forbys.

6.3 Vurdering av hvorvidt det bgr gjennomfgres en samfunnsgkonomisk analyse

Det er vanskelig & si hvorvidt en samfunnsgkonomisk analyse bgr gjennomfgres. Det ble gjort et
omfattende arbeid i nevnte konsekvensanalyses2, men som nevnt ble ikke miljgkostnadene inklu-
dert. Dersom miljgkostnadene inkluderes, kan dette fa betydning for konklusjonene i rapporten,
for eksempel konklusjonen om at det "for veger som driftes etter strategi Vinterveg er det sam-
funnsekonomisk lennsomt & heve vinterstandarden for hoyere ADT, dvs storre 1.500-3.000, ADT-
grensen er avhengig av fartsgrense og klima". Tilbakemeldingene fra entreprengrer og byggher-
rer gitt i Rambgll-rapporten viser at det stadig har blitt flere veier med strategi som i Rambgll-
rapporten ble omtalt som bart i spor, og at denne justeringen av standard kan ha gatt for langt.

Et spgrsmal er ogsa om man skal vurdere den samfunnsgkonomiske Ignnsomheten av investe-
ringer i forbedret asfaltdekke i sammenheng med vinterdrift. Nevnte konsekvensanalyse oppgir
fglgende knyttet til dekkestandard: "De analyser som er utfgrt, antyder at standarden for dekke-
tilstand kan, ut fra en samfunnsgkonomisk vurdering, reduseres for veger med ADT under 3.000
med tilhorende besparelse for vegholder p8 142 mill kr pr &r og okes for veger med ADT over
55.000 med tilhgrende kostnadsgkning for vegholder p& 95 mill kr pr 8r. For veger med om lag
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ADT 4.000 synes dagens standard 8 gi de laveste samfunnskostnader. For veger med ADT under
1.000 kan standarden for jevnhet reduseres ytterligere.” Som nevnt er ikke miljgkostnadene ved
lavere dekkestandard vurdert, og slik vi forstar rapporten er heller ikke de negative effektene
knyttet til merforbruk av tiltak i vinterdriften tatt inn i denne vurderingen.

En videre utfordring med nevnte analyse, er at det kun er gjort generelle vurderinger. Som vist i
denne rapporten, vil lokale forhold ha stor innvirkning pd hva som er samfunnsgkonomisk opti-
malt for ulike geografiske omrader. For eksempel vil skadevirkningene salt har i ulike geografiske
omréder, medfgre ulike miljokostnader, og dermed vil ogsa ulike tiltak ha ulik samfunnsgkono-
misk virkning i de ulike omradene. Ulikeheter i geografiske forhold, vil ogsa ha innvirkning pa til-
takenes virkning for fremkommelighet og trafikksikkerhet. Dette kan for eksempel veere kuperte
veistrekninger med krappe svinger. Slike forhold kan gke ulykkesrisikoen, samt gke sannsynlig-
heten for at biler/ vogntog setter seg fast og dermed hindrer fremkommelighet. I noen tilfeller
kan det slik sett vaere samfunnsgkonomisk Ignnsomt 3 heve kravene til vinterdriften pa gitte
strekninger, selv om det generelt sett pa landsbasis ikke er samfunnsgkonomisk lgnnsomt.

Vi ser det som et for omfattende arbeid & utfgre en samfunnsgkonomisk analyse for de enkelte
veistrekningene der ogsa lokale forhold blir hensyntatt. Dersom man gnsker a differensiere pa
miljgelementet, kan ett alternativ veere a skille pa de tre kategoriene for i hvilken grad omradet
taler salt eller ikke, se ogsd avsnitt 4.5.

Heller ikke drenssystemets funksjon og tilstand, som har stor betydning for nedbryting av veg-
kropp, vegdekke og tilstandsutvikling pd vegdekket, er vurdert eksplisitt i konsekvensanalysen=,
og det oppgis i rapporten at effektene av drenstiltak ma vurderes saerskilt i forbindelse med ved-
likehold av vegdekkene. Tiltakskatalogens+ utarbeidet i SaltSMART-prosjektet, viser at drenssys-
temet ogsa er viktig for saltets negative virkninger pa veiens omgivelser. Det kan derfor vurderes
om investeringer i drenssystemer er samfunnsgkonomisk lgnnsomme. I sa tilfelle ma virkninger
bade sommerstid og vinterstid tas med.

Dersom det besluttes & gjennomfgre en samfunnsgkonomisk analyse knyttet til de tiltak beskre-
vet i denne rapporten, vil det vaere naturlig, og fornuftig, 8 bygge ut den foreliggende konsek-
vensanalysen med nye opplysninger om de foreslatte tiltak med tilhgrende nytteverdier og kost-
nader.
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