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Forord

Lenge har jeg snakket om a fullfgre videreutdannelse innenfor risiko og sikkerhetsfaget

Dette er et fag jeg har stor interesse for og som jeg definerer som et viktig bidrag til nasjonal
sikkerhet og ulykkesforebygging. Utfordringen er for meg som for de fleste, & fa arbeid og
studier til tidsmessig a fungere sammen. | 2016 byttet jeg arbeidsgiver fra luftfarten og over til
norsk vegadministrasjon og fikk der muligheten til & fullfare en videreutdanning jeg startet pa
tilbake i 2012. Min naveerende arbeidsgiver, Statens vegvesen har som et av sine strategiske mal
a satse pa kompetanseutvikling for sine ansatte, noe som ga meg en ekstra motivasjon for a
gjenoppta studiene og fullfare mine studier innenfor risikofaget. Statens vegvesen var tydelig pa
sin satsing pa kompetanseutvikling, og derfor var omradet risikostyring og tunellsikkerhet et
godt alternativ som de gnsket a statte. Pa bakgrunn av dette ble det gitt mulighet til a fullfare en
masterutdanning i risikostyring og sikkerhetsledelse ved Universitet i Stavanger, UiS.

Det & komme tilbake til skolebenken etter noe tids fraveer fra studier har vaert en suksess og gitt
ny inspirasjon og motivasjon for a videreutvikle min interesse for risiko- og sikkerhetsfaget.
Dyktige forelesere og mgte med medstudenter fra andre bransjer og miljger har hele tiden veert
avgjgrende for & gi meg den motivasjonen jeg trengte, for a kunne fullfare dette

utdanningslapet. Rett og slett lererikt.

Farst vil jeg takke min veileder, Professor Eirik Bjorheim Abrahamsen som jeg ble naermere
kjent med under ulike forelesninger ved UiS. Evnen han har til & engasjere og reflektere og ikke
minst skape tillit til formidlet kunnskap har veert enestaende. Tusen takk for dine innspill,
tilbakemeldinger og diskusjoner underveis i studieprosessen og med oppgaven.

En stor takk til Statens vegvesen og min leder gjennom flere ar, Ole Einar Fossen, som fra farste
arbeidsdag hos han, har gitt meg mulighet til faglig utvikling. Seksjonen har tilrettelagt for at jeg
har kunnet studere dette faget ved siden av jobben. Jeg vil ogsa en takk til var divisjonsdirektar
Cato Lakken som ga sin aksept til at det kunne gjennomfares studier pa dette fagomradet, vel
vitende om at eventuelle kritiske funn ville kunne sette noen spgrsmalstegn ved Statens
vegvesens organisering av tunnelsikkerhetsarbeidet, men ogsa bidra til & opplyse og ta tak i
omrader av tunnelsikkerhetsarbeidet som kan ha et forbedringspotensial.

En takk til respondentene som villig har stilt opp og sagt ja til 4 bidra i forskningsdelen av
masteroppgaven. Uten velvillighet fra kolleger i driftsmiljget for tunnel hadde det ikke vaert
mulig & gjennomfare denne masteroppgaven. Sist, men ikke minst vil jeg takke min kone som

hele tiden har stilt kritiske sparsmal til min formulering av enkelte egenerfarte problemomrader
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i tunnelforvaltningen og som har holdt det gode humgret i alle de situasjonene og diskusjonene.
Diskusjoner hvor jeg ofte relaterer sikkerhetskultur til alt som skjer og kobler dette opp mot min
oppfatning av sikkerhet i det norske samfunnet. Det har veert interessant a se rollene bli byttet
fra den tiden hun studerte pedagogikk og hvor jeg var den kritiske debattanten. Det
engasjementet og omsorgen du alltid viser ovenfor andre og den oppgaven du har tatt pa deg
som laerer i barneskolen, har jeg hatt stor glede av. Du viser at det man tror pa og samtidig klarer
a formidle til andre, for eller siden vil na frem dit det er adressert. Dette har gatt hand i hand
med mine sikkerhetsstudier og har bidratt til & se sikkerhetsfaget i flere ulike perspektiv. Noe
som for meg har gitt den ngdvendige motivasjonen som skal til for a studere i voksen alder, ved

siden av en full stilling.

Sarpsborg, 14.10.2020
Endre Quie Stephensen

SAMMENDRAG

Det politiske Norge igangsatte i 2017 planer for gjennomfgring av en stgrre omorganisering av
Norsk vegadministrasjon. Dette hadde til hensikt & overfare administrasjon av alle fylkesveier
fra Statens vegvesen til den nye fylkesinndelingen som var vedtatt a tre i kraft 01.01.2020

En konsekvens av dette er at Statens vegvesen, fra 1. januar, far et redusert ansvarsomrade
innenfor norsk vegadministrasjon. Statens vegvesen har na kun ansvaret for riksvegnettet i
Norge, inklusive tunnelene som tilhgrer riksveger og de nye fylkesadministrasjonene har na
overtatt ansvaret for fylkesveger og tilhgrende tunneler.

Det er de siste arene ogsa etablert en ny aktar innen norsk vegbygging, Nye veier AS. Dette
selskapet vil ifalge samferdselsdepartementet fa tildelt en betydelig del av bygging,
oppgradering og vedlikeholdet pa norske veier fremover. Ved slike starre omveltninger som
gjennomfares i samferdselssektoren vil organisering av norsk vegadministrasjon kunne resultere
i utilsiktede konsekvenser og gjare tunnelsikkerheten sarbar. Noe av dette som et resultat av
innsparinger, nye rutiner for vegadministrasjon og en ny mate a arbeide pa. Hensikten med min
masteroppgave er a se pa omrader innenfor forvaltningen av tunneler hvor det er sannsynlig at
omorganiseringen kan fa, eller har resultert i darligere tunnelsikkerhet. Samtidig antas det at
studien vil kunne avdekke omrader av omorganiseringen som medfgrer innsparinger, uten
negdvendigvis a pavirke aktivitetene pa en slik mate at sikkerheten for trafikanter i norske

tunneler blir svekket.



Et eksempel pa et positivt bidrag er Statens vegvesens nye prosjekt innenfor Asset-management.
Et prosjekt for helhetlig risikostyring som potensielt vil kunne vise seg som et godt verktay i
arbeidet for en nullvisjon for ulykker i norske tunneler. Mer om dette vil komme frem i empiri

og dreftingskapitlene.

Med dette som bakteppet er det satt sgkelys pa felgende overordnet tema for oppgaven:
Hvordan pavirkes tunnelsikkerhet av en stgrre omorganisering i norsk vegadministrasjon?

Hvis det er slik at sikkerhetskultur og tunnelsikkerhet pa noen mate henger sammen vil da en
slik prosess, hvor man effektiviserer og kutter kostnader og reduserer aktivitet, kunne pavirke
tunnelsikkerheten i Norge? For a kunne svare ut dette, ble det for denne oppgaven formet en
problemstilling innenfor et omrade av samfunnet som er i stadig endring, og hvor
vegdirektoratet og Statens vegvesen har et samfunnsmandat for & jobbe for en nullvisjon, slik at
man unngar hardt skadde og drepte i trafikken og ivaretar trafikksikkerhet pa alle Norske veier:
Vil omorganisering og gkonomiske innsparinger i norsk vegadministrasjon kunne pavirke

sikkerheten i norske vegtunneler?

For & belyse problemstillingen, ble det utformet tre forskningssparsmal som sammen danner

grunnlag for & kunne besvare denne.

e Pavirker nedbemanning og gkonomiske innsparinger i Statens vegvesen

tunnelsikkerheten?

e Hovilke forhold har ansatte i Statens vegvesen til begrepet sikkerhetskultur og elementene i

brannsikkerhetsforskriften for seerskilte brannobjekt?

e Huvilke erfaringer har ansatte, med tilknytning til tunnel, med den gjennomferte

omorganiseringen?

Valget av den mest hensiktsmessige forskningsmetoden for denne oppgaven ledet til en kvalitativ
undersgkelse i form av en sparreundersgkelse med ansatte i Statens vegvesen. Respondentene
har tilknytning til norsk vegadministrasjon gjennom arbeid med tunnelsikkerhet og er fordelt pa
ulike nivaer i administrasjonen. Bade ledere, tunnelforvaltere, samt prosjektledere og arbeidere
som jobber med forebyggende brannsikkerhet i vare tunneler er representert i undersgkelsen. De
empiriske funn fra den elektroniske spgrreundersgkelsen ble sa draftet opp mot kjente teoretiske
rammeverk av Reason J. (1997), Rasmussen (1997), Jacobsen og Thorsvik (2013), Aven T.
(2015), Engen m.fl. (2017).



Studiens empiriske materiale skal gi informasjon om hvordan sikkerhetsforvaltning av tunneler
ble ivaretatt fgr, under og etter omorganiseringsprosessen samt videre plan for etablering i ny
organisasjon «nye Statens vegvesen». Funn i studien peker pa utfordringer ved at
sikkerhetskultur i enkelte arbeidsmiljg tolkes som et system, og at det under denne
omorganiseringen ikke vies nok sgkelys pa sarbarheten som kan oppsta ved at ansatte slutter i
stillingen sin eller palegges andre arbeidsoppgaver i organisasjonen. Det fremkommer ogsa funn
som viser at reduksjonen i budsjetter og omgjering av stillinger og arbeidsinnhold kombinert
med a sette bort arbeidsoppgaver tilhgrende tunnelvedlikehold og kontroll av
brannforebyggende utstyr til eksterne private aktgrer, pavirker tunnelsikkerheten.

Uklare instrukser og rolleavklaringer er ogsa noe studien avdekker svakheter ved, og det finnes
ikke samsvar mellom hva handbok R511 sier og hvordan sikkerhetsarbeidet med tunnelene er
fordelt. Det vil i dregftingskapitlet vises til funn i studien som indikerer at flere omrader av
forebyggende brannsikkerhet i tunnelen kan pavirkes negativt av omorganiseringen og
innstramminger, samt uklare roller. Funn i studien viser ogsa hvordan gkonomiske aspektet ved
en omorganisering og innsparinger oppfattes av ansatte som jobber med tunneler, noe som igjen
kan pavirke tunnelsikkerhet i negativ retning. Blant annet viser funn hvordan ansatte mener
gkonomien spiller inn i arbeidet med forebyggende tunnelsikkerhet. Sett i sammenheng med
sikkerhetskultur og hvordan redusert gkonomi kan skape en oppfatning av nedprioritering av
den jobben som tidligere har vert utfart, er det indikasjoner pa en sarbarhet som kan fare til
uheldige og ugnskede konsekvenser. | studien har jeg drgftet flere arsaksfaktorer med hensyn til
i hvilken grad tunnelsikkerheten kan pavirkes av omorganiseringen i norsk vegadministrasjon.
Hovedkategoriene er, effektivisering/innsparinger, reduksjon i antall ansatte og en mulig
svekket sikkerhetskultur. Det fremkommer funn i studien som kan indikere at omorganiseringen
som Statens vegvesen har gjennomfart i perioden 2017- 2020, har utfordret, og pa enkelte
omrader har svekket den totale sikkerhetsstyringen for tunnelene i divisjon @st i Statens
vegvesen. P& den andre siden gir noen av funnene ogsa indikasjoner pa omrader innenfor
helhetlig risikostyring, som kan komme styrket ut med fremtidige planer og bedre
sikkerhetsstyring. Resultatene av min kvalitative studie, empiri og solide og etablerte teorier
innen risikostyring sett opp mot hverandre, viser en klar sammenheng mellom effektivisering,

gkonomi og sikkerhetsstyring.



Forkortelser og definisjoner:

Asset- management- System for helhetlig risikostyring og kontroll av installasjoner
Akseptabel risiko- Risikoen i en tunnel er redusert sa langt som praktisk mulig med tanke pa liv
og helse, miljg, materielle verdier og trafikkfremkommelighet

Funksjonelle krav- Beskrivelse av hvilke problemer/utfordringer et tiltak skal lgse

HRO- High Reliability Organizations. En organisasjoner som kjennetegnes ved en spesielt godt
utviklet sikkerhetskultur som gir feerre ugnskede hendelser enn hva andre lignende
organisasjoner normalt har.

Internkontroll- Systematiske tiltak som skal sikre at virksomhetenes aktiviteter planlegges,
organiseres, utfares, sikres og vedlikeholdes i samsvar med krav fastsatt i eller i medhold av
helse-, miljg- og sikkerhetslovgivningen.

Kompetanse- Kunnskap og ferdigheter som personell trenger for a kunne ha ansvaret for a
utfare tilsyn og vedlikehold pa tunnelsikkerhetsutstyr.

PTF- Praktisk tunnelforvaler.

BRL- Brannvernleder tunnel.

Nullvisjonen- Visjonen om null drepte og null hardt skadde i trafikken.

Risikobilde- Beskrivelse av samlet risiko for en tunnel.

Risikostyring- Alle tiltak og aktiviteter som gjennomfares for a redusere risiko

Risiko- og sarbarhetsanalyse (ROS-analyse)- Systematisk analyse for & kartlegge og vurdere
risiko og sarbarhet ved en tunnel

SMS- Safety management system

Sikkerhetskultur- Sikkerhetskultur handler om den delen av en organisasjons egen kultur som
omhandler sikkerheten og organisasjonens evne til a styre sikkerheten

Tunnelberedskap- Beredskap for ulykkeshendelser i tunnel

Ugnsket hendelse- En uforutsett hendelse eller situasjon pa eller langs vegen, som pavirker
trafikkavviklingen og som kan medfare en ulykke eller hendelse som rammer mennesker eller

materiell eller installasjoner.
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1. Innledning

| forbindelse med en starre pagaende omorganisering innenfor norsk vegadministrasjon, har
States vegvesen fra 1. januar fatt redusert sin virksomhet og sitt ansvarsomrade. Statens
vegvesen skal na kun ha ansvaret for riksvegnettet i Norge. Dette inkluderer ogsa de tunnelene
som tilhgrer riksveger. De nye fylkesadministrasjonene rundt i Norge har samtidig overtatt
ansvaret for fylkesveger og tunneler tilhgrende disse. Det er samtidig pa initiativ fra sittende
regjering, etablert en ny privat akter pa norsk vegbygging, Nye veier AS.

Jeg gnsker i mine studier & undersgke hvilke sikkerhetsmessige utfordringer norsk
vegadministrasjon star ovenfor, og hvilke konsekvenser en slik omveltning i organiseringen av
etablerte infrastrukturer vil kunne ha for sikkerheten i norske tunneler. Sikkerhetskultur og
samfunnsgkonomi er her to ngkkelord som er relevante ved omorganiseringer og nyopprettede
organisasjoner.

Det kan vaere omrader av sikkerhet eller sikkerhetsaspekter som ngdvendigvis ikke fanges opp
og viderefgres av allerede etablerte systemer og rutiner, ved at medarbeidere skifter arbeid,
bytter arbeidsgiver eller slutter & jobbe innenfor fagomradet. Dette kan fare til at man mister
felles forstaelse og et naturlig etablert forhold til sikkerheten. Dette kommer ogsa til syne i
studiene gjennom at enkelte av medarbeidere som blir igjen i nye Statens vegvesen tror at alt er
som far, og at svakheter i systemene og sikkerhetskultur automatisk blir fanget opp og ivaretatt
av de etablerte systemer som na er i endring. Det er ogsa funn i studien som viser at ansatte i
den nyetablert vegadministrasjon i fylkene, tar med seg egen oppfatningen av sikkerhetskultur
til en ny organisasjon som ikke automatisk far innpass. Et begrep innenfor sikkerhetskulturen
er «slik gjer vi det her» (just cultur) Reason J. (1997) kommer til sin rett og viser viktigheten
av et sikkerhetsfokus, uten a ta noe som selvfglgeligheter. En annen utfordrende sarbarhet er
at nye ledere skal prestere i en ny organisasjon og gjerne vise at de tar signalene om innsparing
og effektivisering pa alvor. Det kan i denne studien ikke pekes faktorer som gir en absolutt
konsekvens i form av gkt sarbarhet, eller at det vil dette alene er en arsak som farer til en
svakhet i etablerte rutiner og sikkerhetsbarrierer, men at svakheter pa omrader av sikkerheten
ikke fangens opp som et problem, eller at det sees pa som en reduksjon i satsing pa
tunnelsikkerhet. Dette er en snikende fare som lett utvikler seg til en uoversiktlig risikostyring,
dersom en hendelse oppstar og sikkerhetssystemene blir utfordret pa funksjonalitet og

oppfalging.
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Norske vegtunneler vil i den nye organisasjonen veere et av flere meget sarbare omrader. Det er
vedtatt i Statens vegvesens strategi og i nasjonal transportplan at tunnelen skal ha et stort
fokus, hva sikkerhet angar og at det skal veere et satsningsomrade. Det er jo meget bra om dette
fokuset kan faglges opp. Det vil under kapittelelet drgfting, settes sgkelys pa omrader av
tunnelenes tekniske sarbarhet, og oppfelgingen av det periodiske vedlikeholdet for
forebyggende brannsikkerhet i serskilte brannobjekt. I en situasjon der ansvaret for
vedlikehold av tunnelens sikkerhetsutstyr fragmenteres, ved & bruke flere eksterne aktarer eller
at deler av sikkerhetsoppgavene «outsourses» / privatiseres, kan det tenkes at allerede sarbare
omrade av norsk veisikkerhet flytter grensen for hva som er akseptabel risiko og sarbarheten
knyttet til dette.

Statens vegvesen skriver i en kunngjgring

«Statens vegvesen av en av fire vinnere i innovasjonspartnerkonkurransen som Innovasjon
Norge utlyste i 2017 med prosjektforslaget: «0-visjonene i norske vegtunneler

For a gke sikkerheten i tunneler, og opprettholde ambisjonsnivaet om 0-visjonen, er det sveert
aktuelt & se pa nye fagomrader og ny teknologi fra ulike deler av industrien for a gjgre
selvredning i tunnel ved en hendelse sikrere for alle.»

Prosjektet «0-visjonen» i norske vegtunneler» skal gjennomfgres av Statens vegvesen som et
Asset-management-prosjekt. Her er det valgt a igangsette et prosjekt med Asset-management
som har til hensikt & fa en bedre helhetlig risikostyring.

For Statens vegvesen er ivaretakelsen av tunnelsikkerheten forbundet med en sikker, stabil og
effektiv drift. Begrepet sikkerhet vil ogsa bli benyttet i oppgaven pa bakgrunn av valgt teori og
beskrivelser i SVVs risikostyringssystem, men i overfart betydning sa er det i denne
sammenhengen og opp mot oppgavens problemstilling, forebyggendebrannsikkerhet i tunnel
som er fokus. Det vil i studien presenteres eksempler pd hvordan enkelte omrader ved
tunnelsikkerheten vil kunne pavirkes, ved at hele organisasjonen palegges innsparinger samt
manglede eller tapt kompetanse. Oppgaven vil ogsa kommentere forstaelsen av forebyggende
brannsikkerhet i seerskilte brannobjekt internt innenfor tunnelforvaltingen i Statens vegvesen,
og tolkninger av hvordan forskriftene skal anvendes i henhold til internkontrollforskriften'.
For a skape et nytt Statens vegvesen har ledelsen funnet det ngdvendig & modernisere
organisasjonen, noe som blant annet omhandler effektivisering gjennom kostnadsreduksjon,
bemanningsreduksjon, organisasjonsendringer, teknologisk utvikling for a stimulere til gkt
oppetid pa vegnettet. Dette stemmer ogsa godt overens med signaler fra samferdselsdepartementet om

at det gnskes mer veg for pengene. Dette er noe som hele organisasjonen har mattet forholde seg til
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for & preve a demme opp for delprivatisering og konkurranseutsetting innenfor flere omrader
av norsk vegutbygging og drift av infrastruktur. Det har vist seg at det er mye & spare pa
tilpasning til dagens krav om effektiv vegadministrasjon og det er ikke noe generell motstand i
Statens vegvesen mot en mer effektiv drift, som gir meg veg for pengene. Det samme gjelder
ogsa de private aktgrene som Statens vegvesen naturlig na konkurrere mot, eksempelvis Nye
Veier AS. Det er et tydelig krav og en forventning fra eieren av det norske vegnettet,
samferdselsdepartementet, om at det leveres sikre, stabile og effektive tjenester ut til
trafikantene og ikke minst sier Nasjonal transportplan 2022 — 2033 at det ma bli «mer vei for
pengene». (Ref. NTP) Det er i tillegg en klar forventning fra skattebetalerne om at det skal
veere kortere Kjaretid, og uten ungdvendige hindringer, pa det man identifiserer som sin egen
normale kjgrestrekning. Her kommer tunnelene inn i bilde som et bidrag til en kortere og
sikrere kjgrestrekning.

Det overordnede temaet for mine studier vil vaere a se den pagaende prosessen med
effektivisering og omorganisering, og om dette sammen med lavere budsjetter vil kunne
pavirke sikkerheten i norske vegtunneler. Effektivisering i form av organisasjonsendring er

0gsa satt som en viktig forutsetning for & oppna malene i effektiviseringsprosessen.

1.1 Statens vegvesen og tunneler

Det er ifglge opplysninger i Statens vegdata godt over 1100 veitunneler i Norge (registrert
mars 2018), med en samlet lengde pa over 800 km. 73 av disse veitunnelene er over

3000 meter lange. Det er 33 norske tunneler pa listen over undersjgiske. Listen over
veitunneler i Norge inneholder ifalge Norsk vegdata 1164 tunneler.

Etter omorganiseringen av norsk vegadministrasjon med en forvaltningsmessig adskillelse av
fylkes og riksveier er tallene betydelig redusert for Statens vegvesen. Figur 1 viser en

omtrentlig skisse av dagens situasjon for den nye organiseringen i drift og vedlikehold.
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Drift og vedlikehold i tall Statens veguesen

10 600
kem riksvege

Figl Drift og vedlikehold i tall

Norsk tunnelhistorie strekker seg mer enn hundre ar tilbake i tid. Den eldste tunnelen som vi i
dag kjenner og som vi kan dokumentere er bygget ligger ved Eidfjordvatnet og ble bygget i
aret 1891. Den maler en lengde pa 25 meter og ligger i Eidfjord kommune. Her er Kong Oscar
II's initialer er hugget i fjellveggen over tunnelen. Denne er ifglge historiebgkene den eldste
vegtunnelen i Norge, selv om det er flere tunneler fra samme sekel.

Den neste i listen over de antatt eldste er Kardalstunnelen i FldAmsdalen. Denne ligger i Aurdal
er og definert som Vestlandets eldste veitunnel. Denne tunnelen ble bygget sammen med veien
mellom Flam og Kardal i perioden 1895-1898. I tillegg har vi Ottatunnelen som er bygget i
1899 og er 56 meter lang samt den gamle Dyrskartunnelen pa Haukelifjell.

Tunnelbygging har siden starten for mer enn ett hundre ar siden hatt en kontinuerlig utvikling
med nye byggeteknikker og lgsninger hvor vi i dag vi bygger undersjgiske tunneler i store
dimensjoner, eksempelvis Ryfastprosjeketet i Rogaland. Denne gigant-tunnelen ville for noen
fa ar siden vaert utenkelig & se pd som annet enn fremtidstanker. De tunnelene som i dag er i
drift i Norge varierer i et brett spekter fra enkle ett-lgps tunneler i rent utskaret fjell eller ogsa
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kantet rafjell, til avanserte tunneler med to lgp i hver kjgreretning, innkapslet i hvelv av
stabiliserte materialer og betong. Den siste tunnelen som skal bygges for divisjon gst i
Innlandet, er en ny tunnel som erstatning for Kvamskleivtunnelen pa E16.
Bangskleivatunnelen og Rgdglstunnelen apnet henholdsvis sommeren 2019 og hgsten 2020.
Det siste tilskuddet pa vegoppgraderingen pa E16 nord for Fagernes er som nevnt en ny tunnel
forbi Kvamskleivtunnelen'. Denne far navnet Haugaviktunnelen og blir ca. 1800 meter lang.

Byggestart allerede januar 2021.

Dette er alle sammen relativt enkle tunneler, med tanke pa stigning og kurvatur. Vi har ogsa
eksempler pa at flere av tunnelene i Norge er meget bratte og det er derfor gitt tydelige
begrensinger pa bade landtunneler og undersjgiske tunneler av hensyn til sikkerhet og trafikk.
Dette er gitt som betegnelse “stgrste stigning” i tunnelen og er angitt i prosent.
Tunnelsikkerhetsforskriftens pkt.2.2 setter maksimal stigning i tunnel til 5 prosent for nye
tunneler. Det er gjort unntak for undersjaiske tunneler som ikke bar veere brattere enn 7
prosent. Det siste og mest avansere tunnelsystemet som vi na har fatt i Norge er
Ryfastprosjektet mellom Stavanger og Jerpeland. Denne ene mye omtalte tunnelen har fatt
navnet Ryfylketunnelen og er en undersjgisk tunnel pa 14,3 kilometer mellom Solbakk i Strand
og Hundvag i Stavanger. Tunnelen ble apnet den 22 april 2020 og er i dag den lengste
undersjgiske vegtunnelen i verden. Tunnelen har en stigning som er 7 % pa det bratteste, i
omradet 4 kilometer opp mot Solbakk pa Jgrpelandsiden. Det dypeste punktet ligger 292 meter

under havet.

j i REMMNESEY
iR ¥ *
- L ”, ! |:- fn
> O |
i y -~ Tau
A - .
/j,’: Amoy Ser-Hidle e —_
& . STRAND
- ) Solbakk
a
RANDABERG B
ul Hundvag » ' -~ = ! ' 13 .
o P 4 — - T
o e ) : Jnrp-eljand
. 2

o . - ) . ] ¥
-, ) Lo = ]
by e r _"/ | e #

Fig 2 Undersjgisk tunnelsystem



Utviklingen av sikkerheten i tunnelene har naturlig nok fulgt norsk veiutvikling sammen med
et stadig starre sgkelys pa trafikksikkerhet og miljg. Det Europeiske sikkerhetsregimet for
tunneler som standardiserer all sikkerhet og konstruksjon av tunneler i vegnettet er i tett
samarbeid med Statens vegvesen og falger tunnelbygging og konstruksjoner tett og i henhold
til 2004/54/EF av 29. april 2004 om minstekrav til sikkerhet i tunneler i det Europaparlaments-
og radsdirektiv transeuropeiske veinettet «Directive 2004/54/EC of the European Parliament
and of the Council of 29 April 2004 on minimum safety requirements for tunnels in the Trans-
European Road Network»'

Ved & se pa de store variasjonene av ulike tunneltyper og konstruksjoner kan vi derfor se
utfordringen med & standardisere sikkerheten. Dette er ogsa noe som denne studien tar hensyn
til og som ogsa kan vare en utfordring nar man skal omorganisere og effektivisere drift av

norske veier og tilhgrende infrastruktur.

Utfordringen vil ligge i & finne en minste godtatt risiko som samtidig samsvarer med alle de
forskrifter og nasjonale standarder som ikke direkte er laget for tunneler, men som allikevel
skal ivareta et norsk regelverk innenfor brannsikkerhet og evakuering fra serskilte
brannobjekt. Mange av vare tunneler er relativt like, men mange er ogsa totalt ulike, og det kan
derfor ikke lages kun en standard mal for utstyr og sikkerhet som favner om alle tunnelene i
Norge. Norske regler og standarder, sammen med de europeiske regelverket, ligger til grunn
for vedlikehold av utstyr nar godkjenning av tunnelene og driften av disse skal ivaretas. Legg
merke til at utrykket seerskilt brannobjekt ofte blir brukt for norske tunneler i denne studien.
Dette for & understreke at det ikke er vesentlige forskjeller nar det gjelder minimumskrav til
brannsikkerheten for et bygg ment til bruk for allmenheten og som er definert som sarskilt
brannobjekt, og en tunnel av en viss starrelse og kompleksitet. Det er ikke mye relevant
forskning pa temaet forebyggende brannvern og ulykker med pafglgende brann i tunnel, men
det er nylig publisert rapporter etter sterre alvorlige hendelser i tunnel. Rapporter som viser
hvor naert man har veert en stor katastrofe". Disse peker pa viktige elementer innenfor
tunnelsikkerhet og er ment som en veileder til & kunne forbedre og oppgradere enkelte omrader

innenfor tunnelsikkerhetsarbeidet.v
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1.2 Oppgavens sammenheng

Det store spgrsmalet rundt tunnelsikkerhetsarbeidet, er om Statens vegvesen er i stand til &
opprettholde dagens gode ulykkesstatistikk med alle endringene og tekniske utviklingen som
foregdr i bilparken og med en samtidig stadig skende trafikk, arsdagnstrafikk (ADT).
Sikkerhetsforvaltning av vegtunneler skal i henhold til vart etablerte regelverk sgrge for at sikkerheten i norske

tunneler tilfredsstiller kravene"' blant annet i tunnelsikkerhetsforskriften:

e Brannvernlov med forskrifter.
e Elektroforskriften.
e EU tunnelsikkerhetsforskrift.

e Handbgker for statens vegvesen

1.3  Drift og vedlikehold av tunneler

For & kunne forstd kompleksiteten og samtidig sarbarheten ved de ulike kontrollregimene og
sikkerhetsomradene for tunneler, vil det i de underliggende avsnittene gis en beskrivelse av de
ulike nivaer innenfor tunnelvedlikehold, egenkontroll, sarskilte kontroller, inspeksjon og
tilsynsmyndighetenes omrader for inspeksjon og tilsyn i tunneler. Det er gjort en avgrensing
mot tunnel og brannsikkerhetsarbeidet, som denne oppgaven skal ta for seg.

For & opprettholde en god sikkerhetsstyring i norske tunneler, er det satt krav til ulike niva av
kontroller og tilsyn. De fleste at disse kontrollene gjennomfares som et krav for a kunne
opprettholde tunnelens sikkerhetsgodkjenning og for a gjennomfare lgpende helhetlig
risikostyring. Utfordringer er at det er mange tunneler av ulik tilstand byggear og beliggenhet,
slik at enkelte tunneler kan bli satt noe ned pa listen etter en vurdering av tunnelens tidligere
oppfalging og vedlikeholdsplaner.

Kontroll og vedlikehold er forankret ulike handbgker som relaterer seg til de ulike
tunnelsikkehetsforskriftene, med blant annet brannforskrifter og EL- forskrifter som viktige
feringer og som ma ivaretas i norske tunneler. Disse har igjen egne nivaer av kontroll og tilsyn.
Som grunnleggende faring for forebyggende brannteknisk kontroll i tunneler er kontrollene
oppdelt i fire niva. Disse er inndelt i en naturlig rekkefalge, fra en kontinuerlig driftskontroll,
utfart av veg-kontrollgrer fra Statens vegvesen og driftsentreprengrer.

Deretter folger periodiske egenkontroller som tidligere ble utfert av egn brannvernleder og eksterne
driftsentreprengrer. For det forebyggende brannvernet og den tekniske sikkerheten er dette i
rekkefglge benevnt som en egenkontroll, serskilt kontroll, tertialkontroll, arskontroll og periodiske

kontroll som gjennomfares av vegdirektoratet hvert sjette ar. Her blir det gjennomfart en helhetlig
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kontroll innenfor alle tekniske fagfelt som bergrer tunnelen og at systemene sjekkes opp mot
overvakning og varslingsautomatikk inn til Vegtrafikksentralen.

Kontrollene blir fulgt opp av var egen internkontroll, og eksterne tilsyn. Vegtilsynet som er et
uavhengig tilsynsorgan, gjennomfarer myndighetstilsyn pa norsk vegnett inklusive tunneler og bruer.
Kontroll og tilsyn er inndelt i ulike sikkerhetsomrader som skal ivareta generell driftssikkerhet og
fagspesifikke sikkerhetsomrader. Foruten vegtilsynet i Norge er ogsa fylkesmannens miljgavdeling, El
tilsynet og kommunene ved lokalt tilsyn fra brannvesen, en del av det nasjonale kontrollregimet for

norske tunneler.

Testing

sikkerhetsutstyr @

Kontroll SOS-
stasjoner

Kameravask

Tunnelvask

Fig 3 Tunnelinstallasjoner

Potensielle hendelser og ulykker

Ulykker og hendelser har skjedd og vil fortsette a skje i vare tunneler, men man ser ogsa at

Norge har veert skanet for starre alvorlige tunnelhendelser med tap av menneskeliv etter den
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siste tragiske ulykken i Mabgdalstunnelen hvor hele 16 mennesker omkom“".
Antall tunnelulykker i Norge har siden 1990 har veert stabilt, noe som for en stor del antas a
kunne skyldes sikkerhetsarbeidet og implementering av europeiske sikkerhetsstandarder

Statens vegvesen er svert opptatt av ulykker og ulike alvorlige hendelser som skjer i tunnelene.
Ulykkesrisikoen i tunneler er lavere enn for vegnettet utenfor. Likevel er det stadig sparsmal
0g debatt rundt sikkerheten i tunneler, ofte i etterkant av ulykker som skjer i tunnel. Ulykker i
norske tunneler, som Mabgdalsulykka den 15 august 1988, Seljestadulykka i 2000, brannene i
Oslofjordtunnelen (2011 og 2018) og ikke minst brannen i Gudvangatunnelen""" den 30. mars
2019. Alle har fatt stor oppmerksomhet bade i media og internt i Statens vegvesen. Ulykker i
norske og utenlandske tunneler har ogsa resultert i revisjon og forbedring av regelverket, med
nye krav til design, bygging, vedlikehold, drift og forvaltning av tunnelene.

Tidligere forskning viser som nevnt at vegtunneler har lavere ulykkesrisiko enn tilsvarende
strekninger i dagen, blant annet fordi tunneler har feerre ulykkestyper enn for veg i dagen
Amundsen og Engebretsen (2009).

Transportgkonomisk institutt skriver i en artikkel om tunnelbranner publisert mai 2012 ( T@I rapport
1205/2012.)

«Tunnelbrann mer alvorlig

Det skjer nok mange branner utendgrs som vi aldri hgrer om fordi konsekvensene er relativt
sma, fortsetter Rune Damm. Men nar det begynner & brenne inne i en tunnel sa blir det langt
mer alvorlig. Dette er noe rapporten ogsa underbygger. Her i et utdrag fra rapportens
bakgrunn og malsetting: Vegtunneler er vanligvis minst like sikre eller sikrere enn tilsvarende
vegstrekninger i fri luft uten vegkryss, avkjgrsler og gang- og sykkeltrafikk. Vegtunneler
fortjener likevel spesiell oppmerksomhet fra et trafikksikkerhetsperspektiv, blant annet pa

grunn av katastrofepotensialet ved brann™

Alvorlighetsgraden knyttet til de vanligste tunnelulykkene, er hgyere enn for tilsvarende
ulykker pa veg utenfor tunnelene. Risikoen for at en tunnelulykke skal fa et dedelig utfall, er
53 % hgyere i vegtunneler enn pa veger i dagen Nussbaumer og Nitsche (2008). | samme
undersgkelse™ konkluderes det med at ulykkesrisikoen generelt er lavere i tunneler enn for veg
i dagen. Pakjgring bakfra var den vanligste ulykkestypen i norske tunneler i perioden 1992 -
1996.
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Det er dobbelt s& mange slike ulykker i vegtunneler som for vegnettet ellers Amundsen og
Ranes (1997). Dette gjelder spesielt for by tunneler. Amundsen og Engebretsens (2009) studie
av ulykker i norske vegtunneler i perioden 2001-2006 konkluderer med at de tre vanligste
ulykkestypene i vegtunneler identifisert som kollisjoner mellom kjgretay som kjarer i samme
retning — pakjaring bakfra eller ved feltskifte (43 %), singelulykker (35 %) og mateulykker (15
%).

Det er store forskjeller mellom ulykkesrisikoen og alvorlighetsgraden i ulike soner i vegtunneler
(Amundsen og Engebretsen 2008). Ulykkesrisikoen i inn- og utkjgringssonene av vegtunnelen
er ofte 3-4 ganger hgyere enn den er et stykke inn i tunnelen. Alvorlighetsgraden er dog ofte

hagyere i midten av tunnelen.

— Engebretsen og Amundsen 2008
— Amundsen og Raanes 1997
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Figur 4 Ulykkesrisiko for ulike soner i vegtunneler

Den interne sikkerhetsstyringen av tunnelene omhandler som tidligere nevnt ulike fagomrader. Pa
elektro -tunnelomradet har Statens vegvesen oppfalging av nasjonale El forskrifter og et

egenkontrollregime som sitt fokus. Dette ivaretas ved at Statens vegvesen har satt bort drift og
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vedlikehold av elektriske installasjoner i tunnel til en ekstern driftsentreprengr som i en driftskontrakt
folger opp at dette arbeidet utferes iht. til forskrift og pa en tilfredsstillende mate.

Tidligere studier viser at endrede lysforhold far farere til & senke farten idet de kjarer inn i vegtunneler
Rinalducci m.fl. (1979). Amundsen (1994) viser ogsa til en reduksjon i hastighet pa 10-20 % ved
tunnelendene. En slik fartsreduksjon kan raskt medfare gkt risiko for en ulykke.

| falge Sagberg m.fl. (1999), representerer bra nedbremsing og endring i sideplassering nar man kjarer
inn i vegtunneler de viktigste atferdsmessige problemene knyttet til vegtunneler. En slik type endring i

kjeratferd kan skyldes endrede lys og fereforhold.

Figur 5 er hentet fra en presentasjon av Atle Riskedal, klyngeleder i Norwegian Tunnel Safety

Cluster (2017). Denne viser pa en god mate tanken om helhetlig risikostyring for tunnelene

vare kan og hvordan denne kan vare.

Verdikjede

Norwegian Tunnel Safety Cluster
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Fig 5 Tunnel bow tie

Sikkerhetsutstyr

Sikkerhetsutstyr som tunnelen er utstyrt med er plassert i SOS ngdstasjoner og skal veere jevnt
plassert med fast avstand mellom disse ngd stasjonene. Dagens krav er en avstand pa 125
meter mellom hver SOS- stasjon, noe som ifglge Riksrevisjonens rapport* kun er ivaretatt i de
nyeste tunnelene i Norge. Dette gjelder helt fra innkjgringssonen av tunnelen og ut i andre

enden av tunnelen.
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Norske studier viser at tunge kjoretay er overrepresentert i vegtunnelulykker. ( T@I rapport
1205/2012.) Jenssen m.fl. (2006) papeker at selv om sannsynligheten for starre ulykker er lavere i
tunnel enn pa veg i dagen, er katastrofepotensialet (for eksempel knyttet til brann) hgyere. |
forbindelse med et mulig branntillgp etter en ulykke, skal det veere installert brannslukkere ved hver
SOS-stasjon inne i tunnelen. Disse kan ved riktig bruk, forsinke en brann og holde brannen eller
branntillgpet nede og under kontroll til brannvesen er pa plass og tar kontroll over slukkeinnsatsen.
| beste fall kan man faktisk sla ned en bilbrann om man handler riktig og er i gang med bruken av
slukkeutstyr tidlig i utviklingsfasen av en brann.

De tre katastrofebrannene i Mellom-Europa (Mont Blanc tunnelen og Tauern tunnelen i 1999, og i
St. Gotthart tunnelen i 2001, farte til gkt fokusering pa tunnelsikkerhet Stene m.fl. (2003). Disse
hendelsene startet som branner i tunge kjgretay. Nar det er sagt, viser ogsa ulykkesrapporter som
er studert at ulykkene ofte relaterer seg til mgteulykker og at en brann lett kan oppsta etter dette.
Det var tidligere feerre hendelser som er initiert av branntillgp i et enkelt kjgretay, men
kunnskapen vi na har etter flere erfaringer med bratte undersjgiske tunneler, eksempelvis
Oslofjordstunnelen hvor dette har vist seg a vere en arsak, endrer bildet litt. Ogsa brannen i
Gudvangatunnelen i en feiebil 2019 viser potensialet for en slik katastrofebrann med utspring i ett
enkelt kjgretay. En brann etter en mgteulykke kan veere ekstra alvorlig og raskt fare til en
uoversiktlig hendelse, med mulig alvorlig konsekvens. Det er her det branntekniske utstyret
kommer inn i bildet. Bruken av dette er dessverre ikke en naturlig handling for trafikanter og man
kan, i etterkant av ulykker de senere ar og i forbindelse med granskning av ulykkene, observere pa
video-opptak fra ulykkesstedet at tunnelens brannslukningsutstyr ikke blir tatt i bruk eller benyttet
i seerlig grad™'. Senest i Oslofjord-tunnelen i 2017 hvor det oppsto en brann i motorrommet til en
trailer. Her ble kun bilens lille mini-handslukker brukt, og til ingen nytte. Det er dermed ikke sagt
at bruken av tunnelens hanslukkere, hver med 6 kg pulver og som er plassert i alle SOS-stasjoner,
ville stoppet brannen. Erfaring viser at tidlig innsats med pulver eller andre slukkemidler vil kunne
forsinke en brann og mulig forsinke initialfasen av brannen sé lenge at brannvesenet ved ankomst
far et bedre utgangspunkt. Funksjonen av handslukkerene og sikkerhetsutstyr som er plassert i
ngdstasjonene inne i tunnelene er derfor avhengig av riktig vedlikehold og en lgpende periodisk
kontroll (NS-3910). Utgangspunktet behgver ikke a veere at tunnelen er klassifisert som szrskilte
brannobjekt for at slik utstyr er installert, men at det faktisk er montert slikt utstyr i eller ved
tunnelen utlgser en vedlikeholdsplikt. Her er det tydelige forskriftskrav og en norsk standard for
drift og vedlikehold av slikt utstyr. Dette blir belyst naermere i dragftings kapitelet.
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14  Asset-management

Det satses mye pa teknologi og automatisering med automatisk detektering av unormale
situasjoner, samt hensiktsmessig overvaking av tilstanden pa installert utstyr. Dette for at man
tidlig skal kunne fange opp en hendelse som har potensiale til 3 utvikle seg til en starre ugnsket
hendelse. Installasjon av slikt utstyr i tunnelene bidrar til gkte kostnader for driften av
tunnelen. Det observeres ogsa et gkende fokus fra media og en bekymring for tunnelulykker og
hendelser i tunnel med fatal konsekvens. Ulykkesstatistikker de senere arene gir derimot ikke
grunnlag for denne bekymringen. Pa en trafikksikkerhetskonferanse pa Lillestrgam i mars 2019
tegnet vegdirektoratet og trygg trafikk et bilde av en meget sikker vegtrafikk som er godt
teknologisk ivaretatt, selv med de utfordringer som bransjen star ovenfor gjennom gkonomiske
innsparinger, nedbemanning, omorganiseringer og effektivisering. Statens vegvesen har igangsatt et
arbeid for & se pa hvilke gevinster man kan hente ut ved a tenke nytt og se pa mulighetene for en bedre
overvakning av installert utstyr i tunnelene. Prosjektet Asset-management skal ta for seg omrader av
teknisk sikkerhet som kan automatiseres og effektivisere risikostyringen for det norske vegnettet,
inklusive tunneler. Det er her var nytenking kan komme inn og bidra positivt til & minske sarbarhet og
effektivt frigjare ressurser til praktisk ngdvendig kontroll av tunnelinstallasjoner. Asset management

for Statens vegvesen kan visualiseres med falgende figur.

VU Forvaltning og vedlikeholdsstyring B

Forngyde brukere, mer for pengene, ingen
awik og motiverte medarbeidere

En padriver for utvikling og
innovasjon i sektaren

Hvorfor vi gjer det Dette skal vi oppnd Dette skal vi levere Slik fremstar vi Dette kreves
« Vartansvarerd ivareta « Formgyde brukere og Kjerne- ledelses- og * Engasjerte « Sterkstatte fra
vegkapitalen og forvalte tilfredse eiere stgtteprosesser toppledelsen hele velen og
verdiene pd en god maite dokumentert (inngdrien  ° Undrende engasjerte ledere
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1.5 Bakgrunn for oppgaven

Som ansatt i Statens vegvesen med arbeidsoppgaver og ansvar innenfor tunnelsikkerhet, forebyggende
brannsikkerhet, HMS og stettefunksjoner knyttet til sikkerhet og kvalitet, har jeg et sterkt sgkelys pa
denne delen av samfunnssikkerhet og forebyggende tiltak som kan veare med pa a begrense eller
redusere konsekvensen av en alvorlig hendelse i tunnel. Med lang erfaring innenfor ulike
sikkerhetsrelaterte omrader i samfunnet, bade fra luftfart, brann & redning og tunnelsikkerhet er det
naturlig & ha et hgyt sikkerhetssgkelys pa eksisterende arbeidsoppgaver innenfor tunnelsystemer og
omstilling. Alle statlige etater har i de siste arene veert gjennom sterre eller mindre omstillinger, i form
av starre eller mindre effektiviseringsprosesser. Endringer som ofte omfatter kostnadsreduksjon,
organisasjonsendringer, sentralisering og privatisering. Som en del av denne trenden med
omorganisering og utvikling lanserte Samferdselsdepartementet i 2017 et nytt prosjekt for Statens
vegvesen for & se pa muligheten for & gjennomfare et prosjekt som tok sikte pa omorganisering og
effektivisering. Mottoet var enkelt formidlet som «mer vei for pengene». Farst skulle store deler av
virksomheten overfares til fylkesadministrasjonene og implementeres i allerede eksisterende
fylkesstrukturer. Statens vegvesen skulle s&a modernisere og effektivisere gjenstaende omrader av
etaten til en organisasjon som kun skulle ivareta riksveger. Begrepet «nye statens vegvesen» ble lansert
0g en ny organisasjon skulle effektivisere driften og synliggjgre samfunnsnytten samt redusere veksten
i driftskostnader, rett og slett mer veg for pengene. Kravet som kom fra nasjonale politikerne ble
presentert gjennom Samferdselsdepartement, som igjen er eier av Statens vegvesen.

Argumenter som ble bruk var blant annet, krav fra trafikanter, skattebetalere og befolkningen i

Norge, som alle vil har bedre utnyttelse av samfunnets felles ressurser, samt bedre og mer

effektive vegstrekninger, mer tunneler og hgyere tillatte hastigheter. Alt dette, uten at det skal

koste Staten noe mer i kroner og @re. Snarere tvert imot. Sammen med disse planene ble det

presentert lavere budsjetter og innstramminger til alle vegformal. Malet var a fa til et antall

millioner kroner i reduserte arlige driftskostnader fra og med 2020 via et nytt

handlingsprogram. i

1.6 Problemstilling

Med bakgrunn i Statens vegvesens mal og resultatstyring innenfor risiko gnsker jeg a
undersgke om Statens vegvesen har fatt en utilsiktet sarbarhet og nye utfordringer med
tunnelsikkerheten som en konsekvens av sin omorganisering og effektiviseringsprosess. Denne

studien tar ogsa sikte pa a belyse funnene rundt sikkerhetskulturen i en organisasjon i
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forandring og om omorganisering og nedbemanning pavirker denne. A ha en god
sikkerhetskultur er ngdvendig for a oppna et godt fundament for forebyggende
sikkerhetsarbeid, noe som igjen er en essensiell komponent for & skape en god sikkerhetskultur
Reason J. (1997)

Med dette som bakteppet har jeg utformet falgende problemstilling for oppgaven:
Vil omorganisering og gkonomiske innsparinger i norsk vegadministrasjon kunne pavirke

sikkerheten i norske vegtunneler?

Jeg ansker med dette & studere hvilke sammenhenger som eksisterer mellom effektivitet,
sikkerhetskultur og tunnelsikkerhet. For a kunne svare ut dette, valgte jeg en problemstilling
som er hgyaktuell i et omrade av samfunnet som er i stadig endringer og hvor en organisasjon
har fatt et samfunnsmandat for & bidra til en nullvisjon som skal unnga hardt skadde og drepte i
trafikken og ivareta trafikksikkerhet pa alle omrader i Norge.

Ved a se pa hvilken policy Statens vegvesen har for sikkerhet og kvalitet i tunneler og se dette
opp mot den sikkerhetskultur som er et fundament i Statens vegvesen, vil problemstillingen

kunne bevares.

For a belyse problemstillingen har jeg som basis valgt tre grunnleggende
forskningssparsmal med sgkelys pa respondentens forhold til helheten i disse:
e Pavirker nedbemanning og gkonomiske innsparinger i Statens vegvesen tunnelsikkerheten?

e Huvilke forhold har ansatte i Statens vegvesen til begrepet sikkerhetskultur og elementene i

brannsikkerhetsforskriften for serskilte brannobjekt?

e Huvilke erfaringer har ansatte, med tilknytning til tunnel, med den gjennomfgrte

omorganiseringen?

1.7  Oppgavens avgrensning

Det er tunnelsikkerhet og sikkerhetskultur som star i fokus gjennom oppgaven, og det er dette
fagomradet all benyttet teori og empiri kobles opp mot i denne studien. Jeg vil hovedsakelig
konsentrere meg om tunneler i driftsdivisjon @st og forebyggende brannsikkerhet, knyttet opp

mot en organisasjon i endring. Tunnelene er generalisert og ikke satt i en spesifikk
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sammenheng. Jeg vil kun benytte meg av hva Statens vegvesen har som egne og
forskriftspalagte krav til sine tunneler, og hvordan dette gjennomfares i praksis. Det er ogsa
viktig hva de forskjellige entreprengrselskap som Statens vegvesen bruker i sine
driftskontrakter gjar, i forhold til forskriftskrav og Statens vegvesenenes plikter. Krav som
naturlig pahviler Statens vegvesen som objekt-eier for sarskilte brannobjekt, med plikt til a
pase at dette arbeidet blir forsvarlig utfert. Fokuset vil ogsa veere rettet mot tiltak etter avvik og
funn som indikerer svikt i utfgrt arbeid innenfor fagomradet tunnelberedskap og forebyggende
brannsikkerhet for tunnelene.

For & besvare problemstillingen er det benyttet flere teoretiske rammeverk for a kunne fa en
forstaelse om hvordan man vil kunne oppna god tunnelsikkerhet og tilneermingen til en
informerende kultur, Reason, J. (1997) og se dette opp mot internt regelverk og retningslinjer.
Svarene fra den elektroniske spgrreundersgkelsen sammen med supplerende intervjuer av
ngkkelpersoner danner grunnlaget for drgfting og senere det som farer frem til konklusjonen i
denne oppgaven. Respondentene som ble forespurt 4 delta for & besvare den elektroniske
sparreundersgkelsen er personell som har en rolle i Statens vegvesens tunellsikkerhetsarbeid,
bade operasjonelt og administrativ. Disse representerer Statens vegvesen i region @st, og er
plassert sentralt i divisjonens vegavdeling pa @stlandet. Sparsmalene setter sgkelys pa den tre
grunnleggende spgrsmalene og ber om svar pa en generell oppfatning av sikkerhetskultur,
regelverk, brannsikkerhet i tunnel og generell tunnelsikkerhet. Selve studien er gjennomfart for
region gst, som strekker seg fra @stfold i Sar, til Dovrefjell i nord. Med tanke pa at
retningslinjer i Statens vegvesen og regelverk gitt i forskrift er nasjonale, vil dette veere
gjenkjennbart for alle tunellene i Norge. Sikkerhetskultur derimot vil kunne oppleves
forskjellig, ut fra hvor i landet eller hvilket distrikt man ser pa. | og med at hele etaten Statens
vegvesen er omorganisert og divisjonalisert og at den bygges opp som «Nye Statens
vegvesen», med et fokus pa tunnelsikkerhet, omorganisering og effektivisering, vil funnene og
konklusjonen i denne studien kunne veere gjennomgaende like for hele Norge pa fagomrade

forebyggende brannsikkerhet for tunneler.

Nar det gjelder effektivisering vil studien forsgke a gi et innblikk i om kostnad, bemanning og
organisasjonsrelatert effektivisering som er initiert pa ledelsesnivaet i Statens vegvesen, kan
pavirket det menneskelige, teknologiske og organisatoriske (MTO) samspillet og dens evne til
aivareta tunnelsikkerheten. Pavirkning handler her om a forme, prege, eller i starre eller
mindre grad ha en pavirkning pa. Det er ikke slik at det er en overhengende fare for at en

ulykke eller hendelse i en tunnel skal inntreffe umiddelbart, men at kompenserende tiltak bar
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vurderes ha en plass i sikkerhetsregimet som en kontinuerlig prosess. Sarbarhet ma derfor
identifiseres, slik at risikoen som er forbundet med denne, kan handteres.

Studien gjer ogsa vurderinger rundt pavirkningen pa barrierene for a se om effektiviseringen
kan ha pavirket sikkerhetskulturen, noe som er viktig del av forutsetningen for et godt Safety
management system SMS, Reason J. (1997). Gjennom de ulike perspektivene, vil oppgaven
kunne svare ut pa om sikkerhetsstyringsregimet for tunnelene fungerer slik som det er

beskrevet, og om teori og praksis samsvarer pa dette omradet.

1.8  Oppbygging og struktur

Her gis det en kort beskrivelse av norsk vegadministrasjon, en organisasjon som har
gjennomgatt store samfunnsmessige endringer og tilpasninger siste tidrene. For Statens
vegvesen skaper pagaende endringer bade muligheter, men ogsa utfordringer i form av
effektiviseringspress, automatisering og teknologisk utvikling. | ytterste konsekvens kan dette
ga ut over tunnelsikkerheten, med de ungdvendige konsekvenser det kan fa i form av en
tunnelulykke av starre dimensjon. En av mekanismene for 4 unnga at det skjer en ulykke, er et
velfungerende sikkerhetsstyringssystem som tilfredsstiller de krav som er satt gjennom norske
brannforskrifter, internkontrollforskriften og egne handbgker. Denne utviklingen er omtalt som
bakgrunnen for valg av tema i oppgaven og ligger til grunn for problemstillingen som er
formulert. Samtidig sa har det skjedd en utvikling innenfor sikkerhetsforskningen som handler
om a forsta samspillet mellom mennesket, teknologien og organisasjonen (MTO). For a
presentere materialet pa en oversiktlig mate, ansees det som verdifullt & gi et innblikk i

oppgavens oppbygning, innhold og struktur.

Figur 7. Oppgavens oppbygning, innhold og struktur.
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Videre presenteres Statens vegvesen som organisasjon, sikkerhetsstyring av tunneler og de
Kravene til sikkerhetsbarrierene og som er forbundet med tunnelgodkjenning ift. EUs
tunnelsikkerhetsforskrift. X" og til sist, en liten oppsummering av HRO og &rvakenhet
forbundet med Statens vegvesen. Kapittel to tar for seg det teoretiske rammeverket. Dette er
teori relatert til sikkerhetsstyring og de avveiningene som ledelsen ma gjere ut fra krav om
effektivitet og sikkerhet, samtidig som sgkelyset pa sikkerhetskultur settes opp mot valgt
problemstilling. I kapittel tre vil det redegjgres for valgt metode og bakgrunnen for valget, og
hvordan det har vart jobbet for & fremskaffe den empiri som presenteres i kapittel fire. Kapittel
fem vil drgfte funnene fra spgrreundersgkelsen og de supplerende intervjuene opp mot teori og

se pa mulige sammenhenger mellom disse.

1.9  Omstilling i Statens vegvesen

I 2019 til 2020 var Statens vegvesen gjenstand for to store reformer/omstillinger: Regionreformen og
overgang fra geografiske regioner til landsdekkende divisjoner. Disse reformene har fert til at
Vegvesenet har mistet mye verdifull kompetanse. Ca. 1 450 ansatte og deres oppgaver er overfort til de
nye fylkene, mens ca. 1 400 ansatte har sagt opp som fglge av usikkerhet og uro. Pa kort tid har dermed
Statens vegvesen gatt fra ca. 7 500 ansatte til ca. 4 500 ansatte.

Omstillingen i norsk vegadministrasjon var besluttet av var eier, samferdselsdepartementet og

er styrt av ledelsen i SVV etter gitte krav og retningslinjer. Beslutningen gjort for & mate krav

til effektivisering, kostnadsreduksjon og bemanningsreduksjon kan fa innvirkning pa alle

nivaene i den helhetlige risikostyringen helt ned til et mindre omrade av tunnelsikkerhet, som

kan vaere mindre overvakning, eller andre metoder for overvakning og kontroll av de tekniske
systemene, noe som til slutt kan pavirke tunnelsikkerheten.

HMS og sikkerhetsforvaltningen av tunneler skal sette sgkelys pa & oppna et likt sikkerhetsniva i

vegtunneler pa vegnettet, for alle trafikanter og for alle som skal utfare arbeider i tunnelene.

Sikkerheten i tunneler avhenger av en lang rekke forhold, blant annet av tunnelens

konstruksjon, geometri, sikkerhetsutstyr, trafikkskilt, trafikkregulering og opplaering av

ngdetatene.

Omistillinger kan defineres som «endringer som er initiert gjennom eksplisitte beslutninger pa

hgyt niva i en organisasjon eller i en politisk institusjon som omfatter en sterre

organisasjonsenhet, en hel organisasjon, flere organisasjoner, eller eventuelt en hel sektor eller

bransje som pavirker MTO-samspillet i det bergrte systemet og derigjennom har eller kan ha

vesentlig betydning for det bergrte systemets evne til & ivareta sikkerheten» (SINTEF, 2005).

Som en viktig samfunnsakter, fagetat og forvalter av kritisk infrastruktur, skal Statens vegvesen
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utvikle og ta vare pa et miljariktig, effektivt og ikke minst sikkert transportsystem og vegnett,
tunnelene er intet unntak. Statens vegvesen har ogsa ansvar for & utvikle bedre og nyere kunnskap
innenfor fagfeltet og sikre god faglig kvalitet. Dette gjgres ved a se pa gevinster ved et Asset-
management-prosjekt. Statens vegvesen er statens fagetat for veg og trafikk pa riksveinettet, og etaten
spiller en viktig rolle i samfunnsutviklingen da de bade utvikler, bygger, forvalter og vedlikeholder
gode og sikre trafikklgsninger. Fra 1 januar 2020 ble ansvaret for fylkesveinettet overfert fra Statens
vegvesen til fylkeskommunene og det ble etablert en egen fylkesadministrasjon for fylkesvegnettet.
Fylkeskommunene har dermed overtatt administrasjonen av en stor del av det norske vegnettet og ma
falgelig ogsa bygge en ny organisasjon rundt dette. Statens vegvesen har ogsa ansvar for tilsyn og
kontroll med de som ferdes pa vegene, noe som er svert viktig for trafikksikkerheten. | en
overgangsfase vil Statens vegvesen fullfare allerede eksisterende driftskontrakter tilknyttet fylkesveier.
Statens vegvesen har frem til 31.12.2020 hatt ansvaret for planlegging, bygging, forvaltning, drift og
vedlikehold av riks- og fylkesvegnettet. Det tilsvarer ca. 10 400 km riksveg og 44 200 km fylkesveger
I Norge. Etter omorganiseringen og inndeling av riks og fylkesvei sitter Statens vegvesen igjen med
ansvaret for 10600 km veg og ca. 580 tunneler av ulik lengde.

Statens vegvesen

Vegdirekt@r

Vegdirektoratet Divisjoner
Internrevisjonen Trafikant og Kjoretay
HR og HMS Utbygging
Kommunikasjon Drift og vedlikehold

@®konomi og Transport og samfunn

virksomhetsstyring

IT
Myndighet og regelverk

Fellestfunksjoner

Figur 8. Organisasjonskart Statens vegvesen (kilde: Statens vegvesen).
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Krav til tunnelsikkerhet

| forholdet til tunnelsikkerhet skal Statens vegvesen pa vegne av Samferdselsdepartementet veere en
aktiv padriver for sikrere og godt vedlikeholdte norske veier og bidra til & na malet om null drepte eller
hardt skadde. Statens vegvesen skal falge opp sikkerhetstilradinger fra Vegdirektoratet og fglge alle
sikkerhetsforskrifter for norske tunneler. Vegtilsynet farer tilsyn med norske tunneler og har et
utgangspunkt i regjeringens hovedmal om at transportpolitikken skal bygges pa en visjon om at det
ikke skal forekomme ulykker med drepte eller hardt skadde i transportsektoren, en sakalt «null-
visjon».,

For & fa frem et best mulig svar pa oppgavens problemstilling, har jeg forsgkt a sette sgkelyset pa to
begreper, forebyggende brannsikkerhet i tunneler og sikkerhetskultur, og teorien vil hovedsakelig
holde seg rundt disse begrepene. Jeg har valgt litteraturstudie og dokumentanalyse som metode, og for
a utfylle denne metoden har jeg fulgt opp med en elektronisk spgrreundersgkelse blant et antall ansatte
som har ansvaret for og jobber med tunnel og sikkerhet daglig. Det er ogsa gjennomfart to supplerende
intervjuer med 2 utvalgte ledere som har en sentral rolle i moderniseringen av drift og vedlikehold og

som sitter med god kunnskap pa Statens vegvesens prosjekt innenfor Asset- management.

Sikkerhetsbarrierer

Statens vegvesens virksomhet er regulert gjennom en rekke forskrifter og lover, noe som kan kalles
regelstyring. Det er i tillegg utarbeidet ca. 200 handbgker og en lang rekke prosedyrer og rutiner for
hvordan arbeidet skal utfgres for de mange fagomradene. Dette har fatt mange, ikke minst utenfor
etaten, til 2 hevde at det er et «handbokstyre» i Statens vegvesen. Dette kan man positivt omtale som
en del av de mange sikkerhetsbarrierene som finnes i organisasjonen.

Skriftlige prosedyrer og standarder er ngdvendige som lagringsplass for kollektiv kunnskap, men at
de hele tiden ma brukes kritisk. Weick K. (2001) Man ma alltid analysere problemet for & vurdere
om det er riktig prosedyre eller standard som anvendes. Samtidig ma man spgrre om det er annen
kunnskap som er relevant i tillegg til den nedfelte i prosedyrer og standarder. Rutiner og
standardiserte prosedyrer kan veere en trussel mot sikkerheten, siden de frister til enkle lgsninger og
gjentakelser, pastar Weick K. (2001)

| Statens vegvesen og byrakratiet ellers er det behov for standardisering av oppgaveutfarelsen for a
sikre en jevn kvalitet, at minimumskrav oppfylles og at man har en effektiv og forutsigbar drift. Det
eksisterer imidlertid et spenningsfelt mellom ngdvendig kvalitetsstyring og handlingsrom i

oppgaveutfarelsen.

29



Spenningsfeltet

Figur 9: Det er viktig a finne riktig balansegang mellom enhetlig kvalitetsstyring og spillerom for bruk av kreativitet og lokalkunnskap
i sikkerhetsstyringen (Kilde: P& veg-prosjektet 2005)

Faren ved regelstyring kan veere at det farer til et mer rutinepreget sikkerhetsarbeid hvor man i for
stor grad stetter seg pa etablert praksis fremfor a tenke selv. Sikkerhetshensyn ivaretas gjennom a
«falge boka» uten & sparre om boka er god nok. Utfordringen i sikkerhetsstyringen er & bruke
regelverk og handbgker pa en kritisk og reflektert mate slik at de fungerer bade som lagringsplass for

kollektiv erfaring og utfordres med hensyn til ny kunnskap og spesielle problemstillinger.

I en artikkel om regel, mal og verdistyring skrevet av Stein Tore Nybrodahl og Hans Olav Hakonsen
p& Nybodal & Hékonsen (web) hevdes det: XV

«Regelstyring tar sitt utgangspunkt i at den enkelte medarbeider ma kontrolleres og detaljstyres. 1 en
regelstyrt virksomhet finnes regler, instrukser og budsjetter som gir klare retningslinjer for handling i
de fleste situasjoner. Regler og retningslinjer forteller hva som skal gjgres ut fra en gitt situasjon.

Fokus rettes her mot hva og hvordan du skal gjere ting. Ledelse fokuserer pa kontroll av
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medarbeiderne via ulike former for straff og belgnning. Monopolbedrifter og offentlig forvaltning er
eksempler pa systemer som ofte er preget av regelstyring. Mange har nok opplevd & mgte veggen pa
kommunale kontorer og offentlige etater i et svar som "reglene sier ...", uten a vinne gehgr for et
mere skjgnnsmessig syn. For at regelstyring skal kunne fungere ma bedriftens omgivelser vere
skjermede.»

Videre hevdes det i samme artikkel: «Litt stygt sagt kan en si at det som leder i regelstyringens verden
er viktig a felge regler og instrukser til punkt og prikke, og ved dette sgrge for a holde sin egen rygg
fri. Avgjerelser og belutninger blir tatt i henhold til regelboka, og ikke alltid etter sunn fornuft hos den
enkelte. Som leder gjelder reglen: "Falg bare reglene, og det vil ga deg godt og du vil leve lenge i
landet (organisasjonen)". Regelstyringen mistet sitt fotfeste til malstyringen pa starten av 80-tallet
farst og fremst pa grunn av manglende fleksibilitet. Nar konkurransen hardnet til var det umulig & ha
regler for alt mulig, og malstyringen overtok med fokus pa a oppna resultater pa grunn av gkende
konkurranse og markedskrav. Vi ser noe av den samme problematikken i dag nar kommunale og
offentlig eide selskaper (eksempelvis kommunalt eide el-verk) skal ut i konkurranse pa et apent
marked».

Regelstyring vil kunne medfare lite delegering av ansvar og myndighet til den enkelte ansatte, noe
som hemmer hurtige beslutningsprosesser som ofte er ngdvendig i en hektisk hverdag i en tunnel. Der
er ikke alltid er rom for & vente med a ta en beslutning pa risiko og tiltak til lederen med
beslutningsmyndighet kommer tilbake fra mgate, eller svarer pa henvendelse.

Det er allikevel viktig & papeke at en organisasjon som Statens vegvesen trenger regelstyring. En
organisasjon uten regler vil fort bli kunne bli et anarki og vi ville mistet oversikten. Poenget ma her
veere a finne en rutine pa regelbruken som pa samme tid ansvarliggjgr og myndiggjer den ansatte pa en
mate som gjer at beslutninger relatert til sikkerhet gjgres opprettholder samme standard, samtidig som
den ivaretar behovet for at den ansatte er selvgaende via egen ansvars- og beslutningsmyndighet. Dette
er allerede forankret i instrukser, men fungerer i praksis i mange tilfeller darlig.

Et annet kulturtrekk som ofte blir framhevet i Statens vegvesen er «frivillighetskulturens, et trekk
som star i sterk kontrast til pastanden om «handbokstyre» i etaten. Frivillighetskulturen gar ut pa at
personer og miljger i organisasjonen gjgr som de vil, uavhengig av sentrale faringer og at dette ikke
far seerlige konsekvenser. En slik opplevd frihet er en utfordring for en enhetlig kvalitets- og
sikkerhetsstyring. Pa den andre siden gir denne friheten et spillerom for personlig initiativ og
nytenking. Dette er ogsa noe respondentene gir tilbakemelding om at er fungerende, men ogsa her er

det store lokale variasjoner.
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Det hevdes i boken «QOrganizing for High Reliability Processes of collective mindfulness»

Weick, K. Sutcliff, K. Obstfeld, D. (1999), at strenge hierarkiske beslutningsprosesser farer til

tap av relevant informasjon og darligere beslutninger enn ngdvendig. Relevant kompetanse ber

ga foran formelle strukturer nar sikkerhetskritiske problemer skal lgses. Oppgavens karakter

avgjer hvordan og av hvem den skal Igses. Weick (1999)

| Statens vegvesen hvor «handbokstyre» og «frivillighetskultur» i enkelte lokale miljg tilsynelatende
lever side om side, kan det tyde pa sveert ulik grad av etterlevelse av regler og feringer i ulike miljger
eller at beslutningsprosessene varierer mellom a veere sentraliserte og desentraliserte, slik

hgypalitelighetsteorien HRO sier.

Darlig informasjonsflyt i en organisasjon er et alvorlig faresignal, selv om man sitter med mye
informasjon er det flyten av denne informasjon som er det viktige. Turner og Pidgeon (1997) Funn
som kommer frem i intervjuene som er gjennomfgrt i denne studien viser at respondentene forstar
viktigheten av god informasjonsflyt. Hvis ikke det er god informasjonsflyt til de riktige personene kan
dette fare til alvorlige konsekvenser, dette ogsa fordi det er ulik oppfatning av risiko. For a kunne
kontrollere risiko bgr man ogsa synliggjere og formidle informasjon for sa a analysere denne
informasjonen ifalge Turner og Pidgeon, dette gjares for eksempel ved tilsynsrapporter og
vedlikeholds logger. Ved oppfalging av teknisk utstyr i tunnelene bar det settes sgkelys pa spesifikk
informasjon innenfor sikkerhetssystemer som har en sammenheng med hverandre, samtidig som det
ma fokuseres pa hvordan disse spiller inn pa andre sikkerhetssystemer som ikke har en direkte
sammenheng, men som i et helhetsperspektiv ma sees pa innenfor helhetlig risikostyring av
tunnelsikkerheten. Hvordan flyten av informasjon er, samt distribusjonen av denne, vil her vere helt
avgjerende for a kunne ha kontroll pa tilstand. I tillegg er strukturen og informasjonslinjene viktig, og

ikke minst ma man ta i betraktning de barrierer som hindrer informasjonsflyten.

| boken Man-made disasters Turner og Pidgeon (1997) sies det at det i organisasjoner oppstar
rasjonelle barrierer mot organisatorisk leering fra ulykker og andre feil. Barrierer er noe som hindrer
videre gjennomfart, og disse barrierene kan vere forsvarsmekanismer mot a bli beskyldt for feil og bli
holdt ansvarlig for feil eller avvik. En av mekanismene er a begrense informasjonstilgangen, det skjer
ved kun a se de problemene en gnsker a se, og komme til en enighet om at «slik ser verden ut». Dette
er en avgrenset virkelighetsforstaelse, og i artikkelen blir dette kalt for «organizational rigidity». Disse
forsvarsmekanismene er en effektiv mate mot & matte ta ansvaret for at feil ikke er rettet eller at
hendelser som er et resultat av at sikkerhetsrutiner ikke er fulgt. En alvorlig hendelse som farer til en
fatal ulykke vil kunne fare til en kulturell kollaps, og dermed destrueres det etablerte selvbilde i

organisasjonen og omdgmmet svekkes.
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Maktspill i organisasjoner kan fare til omfattende prosesser for a skjule feil og mangler i frykt for
represalier og ikke minst tap av anseelse og organisasjonens omdgmme. Tunneler er intet unntak.
Tunneler er et yndet objekt for media, og det far raskt publisitet om det oppstar feil. Om feilen kan
spores til egenorganisasjon kan det i verste fall fare til at organisasjonen dekker over feil og mangler,
de bortforklares og kan minimaliseres. Dette skjer pa bakgrunn av det tradisjonelle synet pa feil som

arsak til hendelser og at mange inntar en forsvarsposisjon.

Om man henleder dette til en hendelse som kan klassifiseres som en ulykke, hevdes det ifalge Turner
og Pidgeon at dette forutsetter organisatorisk leering av ulykker at det skilles mellom feil og arsaker til
ulykker, og at man bgr betrakte en ulykke som en leeringsmulighet framfor a finne en «syndebukk».
Turner og Pidgeon (1997) Pa bakgrunn av dette er det derfor viktig ifalge Reason J. (1997) at det er et
godt klima i organisasjonen, hvor ansatte har tillitt og at de som rapporterer feil og mangler blir
positivt imgtekommet.

En Grunntanke bak «collective mindfulness» (arvakenhet) er at ulykker kan skje nar som helst. Weick
(1997) har tatt utgangspunkt i high reliability organizations HRO nar han forklarer sin teori om
arvakenhet. High reliability organizations har et jevnt sgkelys pa sikkerhet og at det utenkelig kan skije
nar som helst. Det Weick peker ut som bekymringsverdig er nar organisasjoner tror de handler rett
fordi det ikke skjer noe uventet, men nar det da skjer en ugnsket hendelse kommer dette som en
overraskelse som organisasjonen slett ikke er forberedt pa. Dette gir videre konsekvenser til hvordan
man handterer det uventete, med andre ord er opplevelsen av risiko avgjgrende for hvordan man
handterer selve hendelsen. Organisasjoner kan bedre og lettere handtere uventete hendelser ved a
opptre slik High reliability organizations gjer. Reason, J (1997) | kapittelet drgfting vil arvakenhet og

HRO bli et tema tilknyttet tunnelsikkerheten og de relativt fa hendelser som forekommer i tunneler.

> Den som har ansvar innen et omrade i fredstid, skal ogsa ha det i krise eller krig. Det skal vaere minst
mulig forskjell mellom normaldrift og krisedrift, og krisen skal handteres pa et sa lavt niva og sa nart
kriscomradet som mulig. Begrunnelsen for denne tilnaermingen er at kriser skal handteres uten for
store omstillinger som bidrar til d oke usikkerhet og fragmentere ansvar.”

(NOU 2006:6 Nar sikkerheten er viktigst.)

Dette betyr at nar det skjer ulykker er det viktig at fagomradene og fagpersonene som har kompetansen
er med i styringen av krisehandteringen og med i beslutningsprosesser.

En organisasjon kan godt ha flotte og godt utviklet dokumenter og beredskapsplaner som ser fine ut pa
papiret og det er her man kan bli utfordret pa teori og praksis. Perrow (1984) mener ulykker i

komplekse organisasjoner ikke kan forebygges og at ulykker er et forventet utfall ved organisasjoner
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som har tette koplinger og komplekse interaksjoner. | slike organisasjoner vil en feil i en funksjon
kunne fare til en falgefeil i en annen funksjon som igjen resulterer i en ulykke. Perrow mener vel at om
vi setter det litt pa spissen, kan man i slike komplekse organisasjoner med tette koplinger ikke hindrer
ulykker. Teorien er at det ikke er menneskelig svikt som er hovedgrunnen til ulykker, selv om

katastrofer er sjeldne, er de ikke allikevel ikke mulig & unnga.

2. Teori

2.1  Organisasjon, leering og kultur

Lering i organisasjonen ber sta sentralt i all sikkerhetskultur, altsa kunnskapen en organisasjon tar til
seg og legger til grunn for egen adferd, dette passer ogsa godt inn i James Reason sin definisjon av
kultur som har valgt & bruke, betegnelsen «Just cultur» - «maten vi gjer ting pa her». Reason J.
(1997)

Organisasjonslering er ogsa noe som ma veere forankret i organisasjonen og vere en naturlig del av
etatens kultur. Laring hos individer et viktig element i en organisasjon som Statens vegvesen, i 0og
med at organisasjoner bestar av flere ulike individer med ulikt stasted og oppfatning av
organisasjonens risikobilde. Hvis ikke individene tar til seg leering, vil heller ikke organisasjonen som
helhet gjgre det. Kaufmann sier i boken «Psykologi i organisasjon og ledelse» Kaufmann og
Kaufmann (2003) at i motsetning til individuell leering setter organisatorisk leering formelle spor i
organisasjonen, og som farer endrede holdninger og synspunkter i organisasjonen.

De mener ogsa at leering etter ulykker skjer best ved at ledelsen er med & skape oppmerksomhet og
engasjement for endringer og forbedringer, og at man etter ulykker setter inn ressurser pa a identifisere
de grunnleggende problemene. Nar ansatte i en organisasjon gjar seg erfaringer, reflekterer over disse
og deler erfaringen med resten av sin organisasjon kan man si man har organisasjonslaring. Pa denne
maten skjer laeringen og endringene nedenfra gulvet og ikke ovenfra ledelsen og ned, En slik
tilnzerming farer ofte til en god leeringskultur i, og en kultur som verdsetter erfaring og som gnsker a

dele erfaring.

2.2 Kulturer

Det finnes svaert mange ulike kulturer i samfunnet, og det er ogsa forskjellig oppfatning av begrepet
kultur og forstaelse av hva kultur er. Som tidligere beskrevet er det i denne studien benyttet Jamens
Reasons definisjon av sikkerhetskultur, i tillegg til denne definisjonen av sikkerhetskultur inneholder
mange av de andre definisjonene av kultur og forklaringer relevante teorier rundt organisasjonens

normer, verdier og virkelighetsoppfatninger, samt samhandling medlemmene imellom.
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En viktig grunn til at kunnskap er et sentralt og viktig omrade a ha kjennskap til i en organisasjon, er
fordi det gir kunnskap om selve organisasjonen, samt at det sier noe om hva som fremmer eller
hemmer utviklingen i denne organisasjonen. For a kunne lykkes med forbedringer og endringer trenger
man kunnskap om organisasjonen.

Reason J. (1997) mener at sikkerhetskulturen er knyttet tett opp til generell organisasjonskultur. Lover,
regler, normer, tilsyn og arbeidsmiljg er viktige elementer som pavirker denne kulturen.
Sikkerhetskulturen betraktes som ett aspekt ved den helhetlige kulturen i organisasjonen. Reason sier
videre at en organisasjonskultur med gode rapporteringssystemer, fleksibilitet, rettferdighet, de som
leerer av sine erfaringer, som er omstillingsdyktig, og til slutt en organisasjon som er velinformert, med

stor sannsynlighet ogsa vil ha en god sikkerhetskultur.

Brgnn og Ihlen (2009) sier i sin bok «Omdesmmebygging for organisasjoner» at organisasjoner som
har tilegnet seg et godt omdgmme Klarer seg bedre gjennom kriser, og ngkkelen til et godt omdgmme
for en organisasjon er virksomhetens atferd. Det er ogsa viktig at organisasjonen bygger omdgmmet
sitt pa genuint og ekte fakta. Uekte og falske organisasjoner som later til & ha for eksempel gode etiske
holdninger, men som i virkeligheten ikke har det, bygger omdgmmet sitt fullstendig feil hevdes det.
Troverdighet er viktig, og det ma derfor vaere et ekte engasjement. Til tross for viktigheten av
organisasjonens &rlighet og oppriktighet er det ofte menneskene i organisasjonens omdgmmebygging
man er avhengig av. Hver eneste ting organisasjonen gjgr kan bygge omdgmme. Teambuilding innad i
organisasjonen, kompetanseheving- og ledernes behandling av sine ansatte er noen av punktene som er
viktig. | debatter og generelt i media blir det ofte satt sgkelys pa veiprosjekter og tillagt meninger om
hvor galt det har gatt. Det & dele ut skyld og det & finne en som er ansvarlig for en hendelse kan se ut
til ofte & vaere sporet som falges. | den forbindelse er det i dagens samfunn sveert viktig a verne om
organisasjonenes omdgmme.

Apeland (2007) skriver i sin bok «Det gode selskap» at organisasjoner som har et godt omdgmme blir
handtert mer positivt av media, og at journalister som regel er mer vennligsinnet ovenfor disse

organisasjonene.

Organisasjoner som er sterke pa omdgmme blir ogsa ifglge Apeland oftere omtalt i media, og de klarer
raskere a gjenvinne folks tillitt etter en hendelse. Noe som ogsa er lett a kjenne igjen fra tidligere

mediedekning og nyhetshilder om Statens vegvesen. Organisasjoner som er opptatt av leering og a dra
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nytte av erfaringer og praksis, har ofte ogsa et godt omdgmme. Statens vegvesen blir stadig gjenstand
for omtale i media, veldig ofte i negativ forstand.. Det er derfor viktig & holde fokus pa dette, sett i
sammenheng med tunnelsikkerhet. Tunneler har en tiltrekningskraft for meningsytringer og man vil
lett havne i sgkelyset om det skulle oppsta oppfatninger av at omorganiseringsprosessen som Staten
har igangsatt for norsk vegadministrasjon pavirker tunnelsikkerhet og arbeidet for a forebygge ulykker
og branner. En organisasjon som Statens vegvesen vil da ha alt & tjene pa a fremsta som solid og trygg,
og kunne forsvare sin effektiviserings og omstillingsprosess pa en slik mate at det er troverdighet i at
en spesifikk mulig hendelse i eller ved en tunnel ikke har noen sammenheng med redusert

vegsikkerhet.

Omdgmme kan i denne forbindelse sees pa som hvordan trafikanter og veifarende oppfatter Statens
vegvesen og innsatsen for & ivareta tunnelsikkerheten. Det er derfor veldig viktig at ansatte har et
eierskap til infrastrukturen de skal forvalte og de tunnelene som skal ivaretas med sikkerhetsarbeid.
Sikkerhetskulturen innad i etaten er dermed en ngkkelfaktor. Organisasjonsforhold har etter hvert blitt
tillagt gkende vekt i forstaelsen av risiko og feilhandlinger. Gjennom kjente ulykker som hendelsen
ved atomkraftverket Tsjernobyl 26. april 1986, romfergen Challenger i januar 1986, som eksploderte
bare 1 minutt og tretten sekunder etter utskytning, eller brannen pa plattformen Piper Alpha i Nordsjgen
6. juli 1988, ble fokuset rettet mot interne forhold i organisasjonen som kunne relateres til svikt i
sikkerhetsstyringssystemer, manglende bevissthet rundt sikkerhet, samtidig som man mente & kunne
identifisere at andre interne omrader var prioritert fremfor sikkerheten. Man kunne med andre ord
identifisere en manglende sikkerhetskultur i disse organisasjonene Cox & Flin, (1998).

Rasmussen (1997) snakker om at moderne omstillinger i stor grad dreier seg om deregulering og
konkurranseutsetting, og at dette kan fare til redusert sikkerhet og barrierer i High Reliability
Organisations (HRO). Nyere omstillingsprosesser bade i offentlig sektor og i naeringslivet handler mye
om nedbemanning, noe som kan bety sarbarhet og svekkelse i barrierene, som igjen kan fare til hgyere

risiko for ulykker hvis ikke det iverksettes kompenserende tiltak Johnsen m. fl (2003).

2.3 Sikkerhetskultur

Reason har kommet med faglgende pastand: «Dersom du tror pa at organisasjonen din har en god
sikkerhetskultur, tar du sannsynligvis feil». (Reason, 1997 p.220)

Reason uttrykker videre en organisasjons grad av egensikkert som «safety space». Uttrykket «safety
space» har muligens ingen god oversettelse fra engelsk, men i og med at Reason illustrerer «safety

space» som en langstrakt oval figur, der alle organisasjoner finner sin plass etter deres grad av
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egensikkerhet eller den iboende sikkerhet, er det narliggende og oversette utrykket til et
sikkerhetsunivers. De aller fleste organisasjoner vil befinne seg i det midtre omradet av dette universet,

med naturlige variasjoner ut mot sidene.

Akkurat som det generelle kulturbegrepet har ogsa sikkerhetskultur flere forskjellige definisjoner, men

Pidgeon, N (1998) definerer sikkerhetskultur pa falgende mate:

«En kultur hvor en er opptatt av at normer, oppfatninger, holdninger, roller, sosial og teknisk atferd
fungerer slik at faktorene bidrar til & redusere risiko for ansatte, ledere, kunder eller folk flest.»

Reason. J (1997) mener ogsa at organisasjoners syn pa sikkerhet er nart knyttet opp til kultur i
organisasjonen, og han designet en modell pa fem forskjellige kulturer. Disse er alle relevante for en
organisasjon som Statens vegvesen. Figuren nedenfor er laget ut fra Reasons presentasjon av ulike
kulturer. Det a vite hvor i dette “rommet” organisasjonen befinner seg er umulig sa sant man ikke har
full oversikt over alle hendelse- og ulykkes fremkallende faktorer som befinner seg i egen
organisasjon. Ingen organisasjon som driver med risikofylt virksomhet, kan etter mitt syn noen gang fa
en slik kontroll. Skjulte problemer, eller latente patogener Reason J. (1997) er et begrep Reason bruker
for & beskrive skjulte problemer som sammen med lokale forhold kan resultere i at sikkerhetsbarrierer
brytes og ulykker inntreffer Reason J. (1997). Disse vil alltid vare til stede. En mate &

jobbe mot denne idealtilstanden (full kontroll) er a overvake enkelte prosesser innen sikkerhet.
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Informert kultur

Sikkerhetskultur

Fig 10 Kulturbaerere, egen figur

2.4  Rapporterende kultur

Reason J. (1997) papeker at det i en rapporterende kultur er viktig a avdekke feil og mangler, samt
hendelser og nestenhendelser. For at dette skal veere mulig a gjennomfgre, ma de ansatte forsta
viktigheten av & veere villige til & rapportere, siden det er de som er naermest de forskjellige
risikoelementene som kan oppsta. Pa dette grunnlaget kan ledelsen i en organisasjon fa et bedre bilde
av hva som virkelig skjer i organisasjonen. Rapportering og registrering av skader, feil og

Hendelser, ofte omtalt som avvik er vesentlig for alt sikkerhetsarbeid, og en viktig del av en
fungerende sikkerhetskultur. Uten rapporter om uregelmessigheter er det ikke mulig a sitte med en
helhetlig oversikt over hvordan sikkerhetstilstanden er, og det blir vanskelig & gjennomfare

forebyggende tiltak.

2.5  Rettferdig kultur

Det er viktig at de ansatte i en organisasjon har tillitt til at ledelsen behandler hendelsesrapportene og
den som melder avviket blir behandlet pa en rettferdig mate, noe som ogsa vil stimulere til & melde og
rapportere avvik. Denne kulturen er viktig for & kunne fa til en rapporterende kultur. Her er det
intensjonen bak hendelsen som har fokus, og ikke resultatet av hendelsen. For at et system med
belgnning og sanksjoner skal funger godt i praksis er det viktig at rapporteringssystemet ogsa oppleves
som rettferdig og konstruktivt. Reason J. (1997)
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2.6 Fleksibel kultur

Organisasjonen vil ved dette ha evne til a endre praksis og kunne tilpasse seg relativt raskt.

For & fa til en god sikkerhetskultur er evnen til fleksibilitet en viktig faktor. Organisasjonen ma kunne
handtere en hgy arbeidsbelastning og dager preget av uforutsette hendelser som ikke kan kontrolleres.
God opplzaring av de ansatte er her et viktig fokus, fordi nar man arbeider med mennesker vil det

kunne vise seg at menneskene kan reagere utenfor en forventet normal eller et forventet mgnster.

2.7  Leeringskultur

| en etablert laeringskultur vil organisasjonen vare i stand til & leere fra rapporterte hendelser,
sikkerhetsrevisjoner etc. slik at sikkerheten forbedres. Det a etablere en god leeringskultur innebeerer
farst og fremst en felles forstaelse av hva leering, kompetanse og kunnskap er i sin organisasjon. En
annen viktig faktor i lzering er tid og ressurser og at det blir tilrettelagt som en kontinuerlig prosess.
Planer og rutiner forbedres kontinuerlig, og man har hele tiden et kritisk blikk pa naveerende praksis.
Reason J (1997) skiller organisasjonskulturer etter deres evne til & behandle relevant
sikkerhetsinformasjon.

2.8 Informerende kultur

En leerende kultur i en organisasjon vil kunne vaere etablert nar organisasjonen systematisk leerer av de
feil som gjares og bruker kunnskapen inn i organisasjonen pa en systematisk mate. En organisasjon
som Statens vegvesen kan innhente data om ulykker og hendelser (og nestenulykker), og gjennomfare
tiltak som sikkerhetsinspeksjoner og undersgkelser av sikkerhetsfokuset for proaktiv bruke dette. Der
organisasjonen med bade ledelsen og ansatte har kunnskap om alle faktorer (menneskelig, tekniske,
organisatoriske og miljgmessige) som har betydning for sikkerheten, vil man kunne lykkes. Det
handler her om & ha en god oversikt og en kontinuerlig oppfalging etter ugnskede hendelser ved a

gjennomfare korreksjoner og justeringer for best mulig & forebygge en ny hendelse.

Cathrine Filstad Jakobsen skriver i en artikkel i magma 3/2010 «For at en organisasjon skal bli bedre
pa leering og kunnskapsutvikling ma det skje endringer i leeringskulturen ved at kunnskapsdeling og
leringsverdier blir tilstrekkelig verdsatt. I tillegg ma kunnskapsdeling og laeringsverdier ogsa bli en
del av en felles forstaelsesramme innenfor det som gnskes av en felles leeringskultur. Ledelsen ma ha
ngdvendig og kontinuerlig sekelys pa leering og kunnskap. Arbeidsfordeling og mater & organisere
arbeidet pa i organisasjonen ma stette oppunder lering og kunnskapsdeling. Kunnskapsdeling ma
vare en etablert kulturell verdi og det & vaere best sammen ma fremheves gjennom leringsforhold som
helt grunnleggende innenfor den organisatoriske enheten. Det er lering og kunnskap som gir ledere
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en struktur rundt sitt lederskap. Det betyr at leeringsprinsippene innenfor en sterk leeringskultur styrer
ledelsesprinsippene (Senge 1990). Innenfor en sterk leeringskultur gis ogsa rom for uformell
samhandling mellom kolleger og ubundet tid, og dermed mulighet for lzering gjennom daglig arbeid

(Wadel, C.C. 2008). Lering og kunnskapsutvikling blir integrert som en del av praksis.»

2.9  Risikoaksept og risikopersepsjon

I boken «Samfunnssikkerhet» Engen m.fl. (2017) beskrives risikoakseptkriterier som noe som benyttes
for & uttrykke et akseptabelt og et uakseptabelt risikoniva. Videre beskrives det at all menneskelig
aktivitet innebeerer risiko, i en eller annen forstand. Den helt absolutte sikkerhet er ikke mulig & oppna,
derfor ma man akseptere noe risiko. Denne aksepten er forskjellig fra menneske til menneske og fra
organisasjon til organisasjon, og det kan veere vanskelig a sette en grense for aksepten. Statens
vegvesen definerer risikoaksept som et risikoestimat som alene har begrenset verdi. | et notat som er
skrevet i forbindelse med rassikring siteres det fra et avsnitt om risikoakseptkriterier. For & kunne
tjene som et beslutningsverktgy, ma den sammenliknes med andre risikoverdier eller med

risikoakseptkriterier som er definert forut for ren risikoanalyse.

Risikoakseptkriterium er definert pa falgende mate i NS 5814:

«Kriterium som legges til grunn for beslutning om akseptabel risiko. Risikoakseptkriterier kan
uttrykkes med ord eller veere tallfestet, eller ved en kombinasjon av disse, for eksempel som ulike soner
i en risikomatrise.

Risiko defineres normalt som den fare som ugnskede hendelser representerer for menneske, miljg og
gkonomiske verdier. Nar risiko beregnes, gjares det ved & multiplisere

sannsynligheten for en ugnsket hendelse, hvor ofte hendelsen opptrer per ar for eksempel, med
konsekvensene av hendelsen eller antall omkomne. Risiko kan da uttrykkes som et tall, for eksempel
antall omkomne per ar som fglge av en bestemt aktivitet. Et viktig prinsipp er ALARP «As Low As
Reasonable Possible» som i praksis betyr at risiko alltid ma reduseres sa mye som det er praktisk
mulig a gjare. | en risikovurdering kan det veere ett tiltak som er teoretisk mulig for a redusere risiko,
men som ogsa Vil kunne medfare store kostnader i forhold til hvor mye risikoen reduseres. Det kan da
veere helt greit ifelge ALARP-prinsippet, rett og slett a ikke utfare tiltaket. Samtidig har man en
forpliktelse til & utfare tiltak som reduserer risiko ogsa selv om risikoen i utgangspunktet ikke framstar
som spesielt alarmerende eller stor. Man er dog forpliktet sa lenge kostnadene forbundet med tiltakene
er akseptable og star i forhold til gevinsten. Disse spgrsmalene ma kunne besvares for a gjere en

korrekt vurdering av risiko og kunne danne et bilde av akseptkriterier for kjent risiko.
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e Hvakan ga galt?
e Hvor sannsynlig er det at det gar galt?
e Hovis det skjer, hva kan konsekvensene bli?

Finnes det gode svar pa dette vil det kunne danne et grunnlag for en god analyse.

Sveitserost-modellen

Til slutt i dette teorikapittelet vises James Reasons (1997) sveitserost modell

Noen hull pga faktiske feilhandlinger
(tabber, prosedyrebrudd)

Uonsket
hendelse

Andre hull pga skjulte feil
(utstyrssvikt, kompetanse, erfaring)

Figur 11 Reasosn sveitserost barrieremodell

I en ideell verden ville osteskivene/barrierene veert tilnaermet tette for utilsiktet penetrering, eller i det
minste at skivene som hadde noen hull var hensiktsmessig plassert og overvaket. Dette ville fungert
som et helhetlig sikkerhetssystem med barrierer. Ved at det er hull i skivene og at disse overlapper
hverandre vil dette kunne fare til en ugnsket hendelse.

Ved at flere barrierer er svekket, vil altsa sikkerheten ikke veere helhetlig. Feilene kan komme av
aktive feil, synlige individuelle feilhandlinger med umiddelbare konsekvenser, ofte av sveert kort
varighet, og av iboende og latente forhold eller «latente patogener» Reason J. (1997) som for
eksempel mangelfulle rutiner og regelverk og manglende fagkompetanse. Dette kan veere forhold som
ngdvendigvis ikke er direkte feil, men som heller ikke viser seg a veere riktige. Sveitserost modellen er
interessant fordi den pa en enkel mate visualiserer barrierer sa enkelt at det kan forstas, uansett hvilke

gyne man ser med.
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3. Metode

Jeg jobber i dag med tunnelsikkerhet i Statens vegvesen og gnsket i denne studien a se pa om det i var
nye organisering av Statens vegvesen kan ha oppstatt en sarbarhet i forbindelse med en pagaende
omorganiseringsprosess 0og maten «nye Statens vegvesen» innretter seg, for a effektivisere sin drift.
Med et sgkelys pa tunnelsikkerhetsarbeidet og pa hvilken mate organisasjonen kan gjere tiltak eller
forbedre rutiner som demmer opp for en gkt sarbarhet, er malet for denne studien & se om det er
omrader av tunnelsikkerheten som er utsatt for en utilsiktet sarbarhet og som det er vanskelig &
indentifisere eller som ogsa blir nedprioritert, uten tanke pa konsekvens.

3.1  Aktivitetsplan

Nar Hva Hvorfor Malet

Januar

-Finne tema og
problemstilling

Fa en forstaelse og
dypere kunnskap om
tema

Fa et godt grunnlag
for tema og en solid
ramme for oppgaven

drgftingskapittel

innenfor tema

Februar -Planlegge fremdrift | Utarbeide riktige Finne de riktige
-Finne intervjuobjekt | spersmal til den respondentene med
-Invitere til deltagelse | elektroniske den mest relevante
i undersgkelse sparreundersgkelsen | bakgrunnen

Mars-mai -Sette opp en mal Fa en mer ngyaktig
-Litteraturstudie og Finne relevante problemstilling og
dokumentanalyser teorier og litteratur til | finne hovedsporene i
- Lage en elektronisk | oppgaven teorien
sparreundersgkelse

Juni- juli -Strukturerer -Bearbeide kapitler Ha et godt grep rundt
oppgaven tema og
-Empiri og -Avgrensning problemstilling

August- oktober

-Sette i system svar
fra respondenter
-Drofte
-Konklusjon

Alt strukturelt er pa
plass i oppgaven

Ha en god kunnskap
om temaet som gir et
godt grunnlag for en
konklusjon

Sept- oktober

-Kvalitetsikrer

Kvalitetsikrer

Levere innen frist

Fig 12 Aktivitetsplan

Figur 12 viser en revidert og noe grovere aktivitetsplan som er brukt for gjennomfgring av oppgaven.
Det har veert viktig for meg a falge en slik plan, bade for lettere kunne disponere tiden, men ogsa for a

kunne forsikre meg om at alle elementer som skal gjennomfares, blir gjennomfart i tilnzermet riktig
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rekkefglge. Min opprinnelige aktivitetsplan var enda mer nyansert og ngyaktig utformet, med datoer,
og tidvis ogsa klokkeslett, sma milepzler, i tillegg til avkrysningspunkter og sjekklister for ferdig
fullfarte oppgaver. Slik aktivitetsplanen na er utformet fikk jeg bedre oversikt over alle aktiviteter og
gjeremal og hvorfor jeg hadde valgt akkurat de aktivitetene. Planen er blitt noe forandret underveis og
har naturlig nok blitt pavirket av Covid-19 pandemien. Den matte derfor omdisponeres i lgpet av tiden,
sannsynligvis til det bedre. Uansett har de viktigste oppgavene og malene vert faste gjennom hele
prosessen. Denne planen har gitt meg oversikt og tro pa at jeg kunne klare a bli ferdig med oppgaven
innen fastsatt tid og innleveringsfrist, og ikke minst holdt sgkelyset pa hvorfor jeg har valgt a gjere
dette. Det siste her har veert viktig for meg. Det har dukket opp utfordringer underveis, men med en

alternativ plan for det meste, har dette latt seg lgse.

3.2  Dokumentanalyse

For & gjennomfare oppgaven brukes dokumentanalyse som kilder. Analysen av dokumenter har veert
viktig for & skaffe nok informasjon om temaene og omradene som det var gnskelig a sette sgkelyset pa.
Dette har bidratt til & forme oppgaven ved a sette en ramme for et kunnskapsbasert innhold.

Grgnmo (2004) hevder at det som kjennetegner en innholdsanalyse uavhengig av design, er at
dokumentene som er brukt i studien ikke har veert skrevet for den hensikten de er brukt til dette
formalet, men allikevel gir en unik kunnskap om helhet om de settes i system og analyseres med en og
samme hensikt. Dokumentene som er brukt er bade interne dokumenter for Statens vegvesen og
offentlige dokumenter, som NOU er, Stortingsmeldinger og vitenskapelige artikler etc. Noen av
dokumentene blir det referert til gjennom oppgaven, mens andre har jeg hatt mer nytte av som en slags
bakgrunnskunnskap. Rapportene som er studert er henholdsvis utarbeidet av Statens havarikommisjon
for transport SHT, samt interne og eksterne personer og meg selv.

Rapportene, som ogsa er a finne i vedlegg, er en del av det forebyggende sikkerhetsarbeidet for tunnel
og danner et bilde og en trend pa oppfelging av tunnelsikkerhetstiltak og tendenser til gjentagende

avvik.

3.3 Litteraturstudie

Litteraturstudien har blitt gjort som en strukturert gjennomgang av litteraturen rundt temaet i
oppgaven. Dette har i all hovedsak veert teorier og bgker om temaet, sammen med artikler. Ved bruk
av litteraturstudie er det viktig a veere kildekritisk. Litteraturen jeg har valgt a bruke i denne oppgaven
er ngye gjennomgatt med et kritisk blikk, og artiklene som blir brukt og henvist til i oppgaven er

hovedsakelig publiserte bgker og vitenskapelige artikler som er brukt gjennom studiene frem til denne
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oppgaven. Internett har ofte blitt brukt gjennom utarbeidelsen av denne oppgaven. Her har jeg ogsa
veert sveert kildekritisk, derfor er det i hovedsak store organisasjoner, utdanningsinstitusjoner og
Statens vegvesens hjemmesider som er blitt brukt som kilder.

3.4 Elektronisk spgrreundersgkelse

Den kvalitative metoden, i dette tilfellet en elektronisk spgrreundersgkelse handler om & karakterisere
et fenomen, Repstad (1998). Sparsmalene gar i dybden av temaet og baseres pa en sparsmalstilling
med apne spgrsmal hvor respondenten star fritt til & svare pa ulike alternativ. Spgrsmalene er etter
sparreundersgkelsen brukt som base for samtaler med ansatte som arbeider ute i tunnel med praktiske
oppgaver.

Spersmalene fungerte i disse tilfellene som en slags huskeliste og med en viss struktur for 4 fa andre
aktuelle respondenter til & svare pa spgrsmal rundt oppgavens tema. Selv om det var struktur og plan i
dette kom samtalene av og til ut pa siden av hva som var tenkt, men til tross for det, kunne allikevel
informasjonen brukes. Det ble forsgkt sa godt det lot seg gjere & velge respondenter som kunne gi god
informasjon om temaet og svar pa problemstillingen i oppgaven. Respondentene i spgrreundersgkelsen
representerer forskjellige fagstillinger innenfor etatens egen ansatte som jobber med tunnelsikkerhet og
enkelte entreprengrer som jobber praktisk med tunneler. Alle har god fagkompetanse pa tunnel.
Analysen fra de kvalitative dataene vil i empirien bli underbygget av svar fra respondentene. Det ble
farst valgt ut 18 respondenter som ble forespurt om deltagelse og det ble som et resultat av dette i alt
valgt ut 14 respondenter som sa seg villig til & delta i undersgkelsen for & besvare de 78 spgrsmalene
som var laget via en questbacklgsning fra EasyQuset. Respondentene ble som tidligere nevnt, valgt ut
ifra den gruppen som hadde mest relevant informasjon i forhold til problemstillingen og temaet i
oppgaven og som skriftlig bekreftet sin deltagelse. Det var kun 12 respondenter som fullfarte
undersgkelsen. Deltagerne i spagrreundersgkelsen blir omtalt som respondenter gjennom oppgaven, og
sparreundersgkelsen var helt anonym.

Det har veert en hensikt & bruke analyser av den elektroniske sparreundersgkelsen som et tillegg til all
annen informasjon jeg ervervet meg gjennom litteraturstudiet og dokumentanalysene. Svarene fra
respondenten har vert et slags supplement og gitt mer dybde og forstaelse for helheten og forstaelsen
av tunnelsikkerhet. Det har ogsa og ikke minst gitt et mer nyansert bilde enn kun a basere seg pa intern
litteratur, egne rutiner og handbgker. Ved a bruke resultatene fra den elektroniske spgrreundersgkelsen
pa denne maten, sitter jeg med en oppfatning av at jeg jeg har kommet inn i organisasjonen og

sikkerhetskulturen som gjelder for etaten pa dette fagomradet.
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Ved at respondentene har svart pa en elektronisk spgrreundersgkelse med i alt 78 sparsmal og hvor
sparsmalene som er utformet med flervalgsalternativ, har respondenten dekket et bredere spekter og
samtidig svart pa tre underliggende forskingssparsmal.

En sparreundersgkelse av denne karakter ble valgt pa grunn av dagens situasjon med coronaviruset
som herjer i samfunnet. Som metode gir dette god informasjon til studien og som bidrar til & besvare
problemstillingen. Det ble ogsa vurdert egne intervjuer hvor resultatet ville kunne bidratt til & fa frem
informasjon som eller ikke ville ha fremkommet ved en vanlig sparreundersgkelse. Spesielt hva
gjelder nyanser og informasjon som ikke hadde latt seg gjgre pa en like god mate i en
sparreundersgkelse. Ved personlig intervju kan et svar fra en respondent blant annet gi grunnlag for et
oppfelgingssparsmal, som gir en slik metode fleksibilitet, i tillegg til at man lettere kan oppklare
misforstaelser. Det er derfor gitt apning for at respondentene kan fa skrive inn kommentarer til hvert
sparsmal eller ogsa gjennomfare et avklarende intervju via SKYPE / telefon innenfor det omrader
respondenten gnsker a utdype.

Respondentene som har deltatt har vist et tydelig positivt engasjement, bade for faget sitt, men ogsa for
selve problemstillingen og rundt omorganiseringen av Statens vegvesen. Alle respondentene har
relatert forstaelsen av tunnelsikkerhet til hva som fungerer godt og hva som fungerer mindre godt. |
tillegg har alle respondentene stor lojalitet til organisasjonen og ledelsen, hvilket kan ha veert noe
utfordrende. Det oppleves at enkelte av respondentene har veert noe forsiktige i sine svaralternativ, noe
som kan bekreftes at flere var meget opptatt av sin anonymitet. Til tross for dette, oppfattes det at alle
respondentene ga erlige og rettferdige svar.

I tillegg til den avtalte spgrreundersgkelsen har det veert dialog med flere personer i Statens vegvesen
som har kjennskap til selve temaet i oppgaven og til tunnelenes sarbarhet. Slike uformelle samtaler og
diskusjoner har vert viktig & ha med inn i denne prosessen, bade for & fa en stgrre og bedre oversikt og
for & belyse temaet fra enda flere vinkler. Innhenting av informasjon inkluderte ogsa intervjuer via
SKYPE med to ledere innenfor tema Asset- management. Dette er ledere som er padrivere for en
positiv utvikling og mer ngye oppfalging av tunnelens sikkerhetsutstyr og samtidig som de er
padrivere for en effektiviseringsprosess i divisjonen. Begge lederne var meget informative i sine svar
pa 9 forhandsavtalte spgrsmal, samt egne betraktninger av fremtidig nytte for en tettere oppfglging av
tunnelsikkerhetsutstyret.

Spersmalene som ble stilt under intervjuet var pa forhand sendt elektronisk til begge intervjuobjektene,
slik at de kunne forberede seg faglig pa aktuelle sparsmal. Intervjuene hadde til hensikt a gi innsikt og
kunnskap om Asset management for a kunne balansere oppgaven funn og se analysere tiltak som

Statens vegvesen har i sine planer for a kunne ivareta en bedre helhetlig risikostyring. Respondentene
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svarte ogsa pa hva som er tenkt som tiltak for a ivareta enkelte av funnene som er gjort i forbindelse

med studiene til denne til masteroppgaven.

e Hva legger du eller ogsa Statens vegvesen i begrepet Asset-management?

e Hva er tidshorisonten for prosjektet Asset-management, i Statens vegvesen.

e Med tanke pa hva driftsdivisjonen kan hente ut av gevinst og effektivisering, hva ser vi kan
veere aktuelt for tunnelsikkerhetsomradet og tunnel drift og vedlikehold?

e Er det spesifikke omrader av tunneldrift og vedlikehold som allerede skiller seg ut?

e Er det foretatt noen kalkyler pa noen omrader av var drift som vil pavirkes positivt av
prosjektet?

e Hva ser vi for oss som det farste tiltaket innenfor tunnelsikkerhet og risikostyring hvor vi kan
hente gevinst i form av bedret sikkerhet?

e Er det identifisert omrader som allerede kan sees pa som urealistiske tiltak?

e Vil prosjektet Asset- management, veere et kontinuerlig effektiviseringsprosjekt eller er det satt
noen mal?

e Til slutt. Har vi noe intern litteratur som sier litt om vart prosjekt?

Resultatene av begge intervjuene vil bli presentert under Asset-Management, samt at de vil omtales i

drgftingskapitlet for & kunne gi et bedre bilde av noen av de funnene som studien har avdekket.

3.5  Validitet og reliabilitet

Validitet og reliabilitet skal si noe om studien og om den er gjennomfart pa en palitelig og ngyaktig
mate. Validitet sier noe om i hvilken grad man kan vektlegge resultatene av en studie og hvordan man
kan trekke gyldige slutninger om det man har satt seg som formal a undersgke i studien. (Grgnnmo
2004) Grgnmo sier videre at validitet dreier seg om datamaterialets gyldighet i forhold til en konkret
problemstilling og om hvor godt datamaterialet svarer pa problemstillingen. Dette mener jeg er godt
ivaretatt i mine studier av organisasjonen.

Metoden som brukes, som i dette tilfellet bestar av en elektronisk sparreundersgkelse med
oppfelgende intervjuer, skal altsa veere god nok til a fa tak i den riktige informasjonen man trenger og
som man er interessert i a fa tak i. Videre skal studien kunne trekke generelle slutninger ut fra den
informasjonen man har samlet inn. Validiteten i mine studier vurderer jeg som god, siden alt
datagrunnlag fra dokumentanalyser og litteraturstudie er relatert mot temaene i oppgaven, i tillegg er
alle respondentene personer med god kjennskap til bade tunnelsikkerhet, og ulykkesgranskning fra
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bade vei og tunnelfagomradet.

Alt av dokumenter og litteratur som er blitt studert og analysert gjennom denne prosessen menes a
veere relevante for problemstillingen, dette gir studien et bredt datagrunnlag. Reliabilitet refererer til
datamaterialets gyldighet ifalge Samfunnsvitenskapelig metoder (Grgnmo 2004), hvordan materialet er
samlet inn og har blitt behandlet, og om materialet gir palitelighet og om dette representerer
virkeligheten.

Det kan tenkes at min personlighet, erfaringsbakgrunn og ikke minst egen tilnaerming til
tunnelsikkerhet vil kunne ha innvirkning pa respondentene. Pa den annen side er valget av elektronisk
sparreundersgkelse og det faktum at respondentene har veart anonymiser, etter min oppfatning, med pa
a sikre at en eventuell pavirkning i stgrst mulig grad er redusert til et minste minimum. Undersgkelsen
slik jeg ser det, ville med overveiende sannsynlighet fatt tilneermet samme resultat om det av noen
andre var gjennomfgrt en identisk sparreundersgkelse med samme tema. Det opp til leseren gjare sin
betraktning om reliabiliteten i oppgaven er god. For a sikre objektiviteten best mulig er det gjort forsgk
pa a styrke paliteligheten ved a ngye begrunne og avgrense formalet med oppgaven. Det a begrunne
avgjerelser tatt under skrivingen av oppgaven, og vise til alle kilder jeg har brukt, har veert en viktig
del av prosessen.

Eksempelvis dette & vaere mest mulig objektiv nar samtaler har veert brukt som oppfelging etter
sparreundersgkelsen, og med sa lite forutinntatthet som mulig. Dette kan vare vanskelig, men ved a
benytte et bredt datagrunnlag, hvilket denne studien har hatt fokus pa, vil dette veert med pa a styrke

oppgavens reliabilitet.

3.6  Studere egen organisasjon

Valget av a studere eget fagfelt og egen organisasjon har til tider vert en stor utfordring, og pa grunn
av dette var det viktig vere bevisst, objektiv og spgrrende, men samtidig apen til svarene og

informasjonen jeg mottok. Dette har gitt kunnskap som kan brukes videre i etaten.

Malet var & komme frem til et resultat som en hvilken som helst annen person ogsa ville ha kommet
frem til, men man kan uansett ikke se bort fra at forfatteren farger studien ut fra sin egen tilknytning til
problemstillingen. Nar man har naerheten mellom forfatteren og det som studeres kan ogsa dette sees
positivt og fare til bredere tolkning av materialet. Likevel krever som sagt en slik studie pa egen
organisasjon en ekstra bevissthet rundt naerhetselementet, spesielt hvis man innehar en sentral stilling
tilknyttet problemstillingen i oppgaven.
Metoden som er brukt er valgt ut fra a fa best mulig og et mest mulig objektivt resultat. Jeg tror
respondentene og intervjuobjektene har merket min genuine interesse for temaet, lenge far det var
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besluttet & studere og skrive en masteroppgave pa emnet tunnelsikkerhet og omorganisering. Kolleger
og respondenter har etter min oppfatning vist god interesse for problemstillingen og har svart sa erlig
og riktig de kunne. Et annet element er at ved a studere et fagomrade i egen organisasjon far man en
unik mulighet til & se sin egen organisasjon i et nytt lys, og kunnskapen jeg allerede hadde rundt
tunneler bidro til gkt forstaelse i tillegg til at den nye kunnskapen jeg ervervet meg kom til nytte

Senere.

3.7 Kritikk av metoden

Metodene som er blitt brukt gjennom studiene ble valgt fordi den har vaert den mest hensiktsmessige
pa grunn av Covid -19 situasjonen Norge har veert i, og den metoden som under disse omstendighetene
ble vurdert a gi best resultat for det jeg gnsket a studere, i tillegg til 2 kunne belyse temaet fra flere
vinkler. Det er bade spennende og interessant & kunne fordype seg i et kildemateriale som interesserer
meg og som det er bruk for. Til tross for dette dukker det alltid opp tanker om ting som kunne veert
gjort annerledes, eller kanskje pa en enklere mate. | etterkant av spgrsmalsprosessen sa jeg blant annet
at jeg kunne ha stilt enda flere bade oppklarende og oppfalgingssparsmal.

Dette kom tydeligere frem etter at jeg hadde behandlet datamaterialet og analysert resultatene fra
EasyQuset undersgkelsen og etter hvert som oppgaven tok mer og mer form. Fokuset er hele tiden &
holde sgkelyset pa tunnelsikkerhet og var pavirkning pa denne, tjuefire timer i dggnet. Metoden med
elektronisk sparreundersgkelse har i denne studien vist seg a vaere er god metode, pa tross av at man
helt klart ville fatt en bedre mulighet for & oppklare misforstaelser om man sitter ned og ser hverandre i
gynene under en samtale. Pa en annen side kan det argumenteres for at et personlig intervju potensielt
ville kunne medfare en utilsiktet overfaring av egne tanker og holdninger rundt temaet, og pa den

maten pavirket dreiningen i svarene til respondentene.

Under studiene har det veert viktig & veere bevisst pa & ikke pavirke svarene fra respondentene, og sa
godt det kunne la seg gjare a ikke produsere ledende spgrsmal i sparreundersgkelsen. Dette kan i
mange tilfeller veert en utfordring for en fagperson med god kjennskap til problemstillingen og med
egne oppfatninger om temaet tunnelsikkerhet og forebyggende brannvern.

Et annet viktig element i sammenhengen er hvor godt respondentene egentlig husker endringer i
forbindelse med omorganiseringen, selv om denne nylig har skjedd eller ogsa er pagaende og ikke
minst de lokale variasjonene i hvordan man er pavirket av denne. Litt som om det er en glidende
overgang, sammenrgrt av flere faktorer. Ellers oppleves det at studiene ble tatt pa alvor av

respondentene og at alle forsto hensikten ved denne oppgaven og temaet tunnelsikkerhet.
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Nar det gjelder litteraturanalysen er det viktig at man er kritisk til kildene man bruker. Benyttet
litteratur skal holde en vitenskapelig god standard, helst vare en del av pensum og i tillegg omhandle
temaet og problemstillingen i oppgaven. I tillegg kan det bli ganske tidkrevende a lese mange
dokumenter pa relativt kort tid, dette ferer til at man ikke leser dokumentene ngye nok, men heller
skummer gjennom dem. Det samme gjelder for dokumentanalysen. Det er mange sider som skal leses,

og det er ikke fullt sa mye tid til radighet til & gjare dette sa grundig som det kunne vare gnsket.

4.  Empiri

4.1  Strategiske mal for Statens vegvesen

| dette kapitlet gnsker jeg a trekke frem noen av de viktigste funnene som kom frem under
litteraturstudiet, dokumentanalysen, spgrreundersgkelsen, og de personlige intervjuene, samt a
beskrive hvordan tunnelforvaltning i Statens vegvesen fungerer. For & kunne gi et innblikk i Statens
vegvesen starter kapitelet med a presentere en virksomhetsstrategi frem mot 2030, og fortsetter med a
knytte dett opp mot oppfatningen av omorganiseringen og de fakta som 13 pa bordet nar studien ble
gjennomfart. Dette er hgyst relevant, ikke minst opp mot hva slags kultur Statens vegvesen har. Igjen
er det riktig a trekke frem Reason, J. (1997) sin definisjon av sikkerhetskultur frem, «Slik gjar vi det
her». Det er ikke slik at hverken en virksomhetsstrategi eller et prosjekt med Asset-management over
natten ordner all sarbarhet for tunnelomradet, men det kommer frem gode signaler pa at Statens

vegvesen gnsker a vaere proaktive opp mot sitt samfunnsoppdrag.

;

S AV/

Statens vegvesen

Statens vegvesens
virksomhetsstrategi

Fig 13 Statens vegvesen virksomhetsstrategi
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Figur 14 Statens vegvesen strategiske mal mot 2030

Framtidens transportsystem
Vart mal er at etaten utvikler en myndighets- og regulatorrolle i et helhetlig intelligent transportsystem.
Hovedgrep 2018-2021
» Etablere Statens vegvesen som myndighet og regulator i utviklingen av et intelligent transportsystem
Utforme regelverk for ITS basert pa internasjonale standarder
» Avklare statens eierskap og tilgang til veg- og trafikkdata
«  Bruke teknologi som et av flere verktay for & oppna nullvisjonen
Utvikle transport som eget kjerneomrade i organisasjonen

Kilde; Statens vegvesen strategiske mal mot 2030

Utvikle og ta vare pa vegnettet pa en profesjonell mite

Vart mal er en mer effektiv gjennomforing av planlegging, bygging, drift og vedlikehold av vegnettet.
Hovedgrep 2018-2021

* Styre prosjektene i trdd med styringsmal og —rammer

» Etablere helhetlig forvaltning, drift og vedlikehold av veg

* Bruke BIM med apne standarder i prosjektering, bygging og forvaltning av veger

» Forenkle og utvikle tekniske standarder og veiledere

* Ivareta leveranser og samhandling med fylkeskommunen i sams vegadministrasjon

Kilde; Statens vegvesen stratergimal mot 2030
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Bidra til trygge trafikanter og sikre kjoretey

Vart mal er at trafikanter har gode ferdigheter og at kjeretoy er i nodvendig teknisk stand til & kunne
ferdes trygt i trafikken.
Hovedgrep 2018-2021

*  Mialretta kontroller gjennom strategisk bruk av teknologi og analyse

* Videreutvikle kontrollvirksomheten i tverretatlig samarbeid

* Avklare hvilke tjenester som skal leveres hvor og av hvem

* Beslutte nye organisasjons- og lokasjonsgrep som gjer oss stand til &

mete framtiden
* Forenkle sgknadsprosesser og automatisere behandling av data og tjenester

Kilde; Statens vegvesen stratergimal mot 2030

Fremme baerekraft og redusere klimagassutslipp

Vért mél er at vegtransportens og vegbyggingens samlede klimagassutslipp reduseres og at
barekraften sikres.

Hovedgrep 2018-2021
» Serge for at barekraft- og klimavirkninger inngér i beslutningsgrunnlag
og kriterier
- se bade pa direkte og indirekte klimavirkninger
*  Veare padriver for arealeffektive, miljo- og klimagunstige transportlgsninger, sarlig i
byomrader
» Styrke klimakrav i1 kontrakter og innkjep

Kilde; Statens vegvesen stratergimal mot 2030

Styrke var gjennomferingsevne

Vart mél er & gi vare ledere og medarbeidere handlingsrom og tillit innenfor definerte rammer. Vi har
ledere som er endrings- og resultatorientert og ser organisasjonen i et helhetlig perspektiv.
Hovedgrep 2018-2021

* Tydeliggjore roller og fullmakter slik at beslutninger kan fattes pé

lavest mulig niva

* Forenkle styringssystemet og utvikle kvalitetssystemet i et styringsperspektiv

* Gjere grunnlagsdata tilgjengelig og sikre dataflyt for bedre styring

» Utvikle og styrke langsiktig bemannings- og kompetanseplanlegging

* Legge til rette for kompetanseutvikling for ledere og medarbeidere i arbeidshverdagen

Kilde; Statens vegvesen stratergimal mot 2030

Statens vegvesen strategiske mal sier blant annet.
«Det er et lederansvar at alle forhold knyttet til samfunnssikkerhet og beredskap blir ivaretatt og holdt
a jour og at holdningen til slike tiltak blir en del av det daglige arbeidet for alle ansatte i Statens

vegvesen. Vi skal ha en aktiv sikkerhetskultur i hele etaten.»
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Samfunnssikkerhet og beredskap skal prioriteres i Statens vegvesen, og ledere skal ha et ansvar for

oppfalging av dette.

4.2  Statens vegvesens visjon og verdier

"Pa veg for et bedre samfunn"”, er Vegvesenets visjon. ( www.vegvesen.no)

Dette uttrykker etatens rolle som samfunnsbygger og -aktar. Vi skal utvikle gode veisystemer som alle
kan bruke, der transporten ikke farer til alvorlig skade pa mennesker eller miljg. Dette bidrar ogsa til &
oppfylle mal som a utvikle naringslivet, gke menneskers mulighet for a delta i samfunnslivet og gi

bedre livskvalitet. Mottoet er at vart arbeid skal bygge pa verdiene:
«Profesjonell, framtidsrettet og inkluderende.»

Den uttalte virksomhetsstrategien som Statens vegvesen presenter viser et godt tegn pa fremtidsrettet
tankegang. Dette korresponderer ogsa godt med studiene av en omorganisering og hvilke
konsekvenser dette kan fa om man ikke har et fokus pa spesifikke omrader og fremtidens
vegforvaltning. Denne oppgaven, som omhandler tunneler og tunnelsikkerhet, drafter spesifikt
tunnelene som sarbare objekter og det er dpenbart at antall kilometer med tunnel kun utgjer en brgkdel
av satsingsomrade for hele virksomhetsstrategien og forvaltningen av infrastrukturen. For a fokusere
litt pa Asset-management og delprosjektene hvor tunnelforvaltning kommer inn som et eget
delprosjekt, tar oppgaven for seg planene for dette prosjektet. For & kunne balansere et inntrykk av en
tung omorganisering er det viktig 4 se fremover og se at etaten har noen fremtidsrettede mal, som har
til hensikt & fange opp sarbare omrade og hente det beste ut av hvordan det ble gjort far og etter
effektivisering og omorganisering. Bakgrunnen for prosjektet er at Statens veg vesen har ansvar for &
ivareta vegkapitalen og at store samfunnsverdier 1 infrastrukturen blir forvaltet pa en god mate og at
god forvaltning og vedlikeholdsstyring er nedvendig for & oppné transportpolitiske mélsettinger.

Det er stilt krav til effektivisering og reduserte kostnader pa mantraet «mer vei for pengene».
Samtidig identifiseres det stadig en rekke svakheter hos Statens vegvesen knyttet til drift og
vedlikehold, som er pépekt 1 bla revisjoner, tilsyn og oppslag 1 media eller rapporter etter hendelser.
Det stilles stadig ekende krav og forventinger til en tilgjengelig, sikker og miljevennlig infrastruktur
na nar infrastrukturen blir stadig mer kompleks samtidig som det pavirkes gjennom et mer krevende
klima og pagaende internasjonalisering. Det vil si blant annet EU-regler, og standardisering. Det er
ogsa et viktig poeng at ny teknologi og nye metoder gir nye muligheter. Det er videre identifisert
omrdder hvor det i forbindelse med omorganiseringen og effektivisering kan finnes nye behov hos

Statens vegvesen.
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Eksempler pa mulige behov hos Statens Vegvesen

Prosjektleder/Byggeleder Seksjonsleder

~
|

Controller

4" e
ROLLE Kontrollingenigr
BEHOV Mebil tilgang til digitale
(eksempler) hjelpemidler, inkl.

sjekklister og manualer

Oversikt over status og
tilstanden for vegobjekter

Mulighet til & oppdatere
anleggsregister ute i felt

Effektive varktay for KPI Dashboards

prosjektprosesstyring
Qversikt over status og

Dokumenthdndterings- tilstanden for vegobjekter

system som er enkle ag

effektive & navigere | Backlog for vedlikehold

Gode verktay for

BiM-modeller
ressursstyring

Malverk far

masseapplasting ved Smart sensorovervaking

Innsiktsverktgy for feil og
rotarsaksanalyse overlevering til DoV og prediktiv analyse
Beslutningsstette for Rislkomodellering
krisehindtering
Fig, 15 Statens vegvesen Asset management
w
Prosjektadministrasjon og skonomi
Kompetanss of organisasjon
Gevinstmodell og gevinstrealisering
Risikohdndtaring
Prosiektgruppe Kommunikasjon
Delprosjektlederne
Kompetanse mim.
DELPROSIEKT DELPROSIEKT DELPROSIEKT DELPROSIEKT
Asset management Vedlikeholds og Vagabjakter, L
Helhetlig utbedrings- i tilstand og risiko
vedlikeholdsstyring prosesser

Uttesting ag funkijenskrayi samarbeid med linja

Maonitorere faktiske
kostnader vs. budsjett

Analysere aggregerte
kostnader pa tvers av
sammenliknbare
valobjekter

Spore opp fakturaer som
er direkte knyttet til
vegobjekter

Pilatering
Caser sorm gar pa deler, helheter eller
strekninger. Spesifiserte omrader for

pilotering /uttesting

Uttestingscass | delprosjekiens, Der en iamarkeider | utvilingen (faganivarlige for omrddens ). Jobber ut hert | ster shala etterhvent,
Tunnel, bruer og kaser, vegutstyr og miljatlitak, veadekke, vegfundament, dranering o avlop, geologl, vann- dreneding, tekn, installasjoner [ elekiro,

Fig 16 Statens vegvesen asset-management prosjektskisse
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| sin egen presentasjon av Asset management, spar Statens vegvesen seg om en merkevare, en oljerigg,
en bro og en vegstrekning har noe til felles? Disse tingene synes a vare veldig forskjellige, men har
som fellesnevner at de skaper verdi, og forvaltningen av disse anleggene og verdiene kan styres etter
de samme prinsippene.

Asset management dreier seg om a systematisk forvalte anlegg og verdier pa en mate som maksimerer
verdien gjennom hele livslgpet. For Statens vegvesen dreier dette seg hovedsakelig om a fa til en
helhetlig forvaltning av riksveinettet og hvordan vi pa en mest mulig effektiv mate kan utvikle, drifte,
vedlikeholde og oppgradere dette. For & oppna dette er vi avhengig av en velfungerende systemstgatte.
Det er pa dette omradet statens vegvesen har ambisjoner om & komme pa niva med beste internasjonale
praksis innen forvaltning av anlegg og verdier. Omrader hvor Statens vegvesen ser en mulig gevinst

er.

e Mer veg for pengene ved at Statens vegvesen blir en mer effektiv byggherre-organisasjon, og
oppnar mer for midlene til utbygging, drift og vedlikehold

e Okt oppetid pa veg ved at riksvegnettet er godt vedlikeholdt, og vedlikeholdsarbeid er planlagt
slik at det medferer minst mulig ulempe for trafikanter. Dette gir redusert reisetid og dermed okt
nytte

o Bedre trafikksikkerhet ved at Statens vegvesen har bedre oversikt over problem-omrader og gjer
tiltak der det gir mest effekt

e Klima og miljevennlig drift, vedlikehold og utbedring av riksvegnettet

4.3  Sikkerhetskultur i Statens vegvesen

Statens vegvesen har en lang historie, og er en mangfoldig og geografisk spredt organisasjon. Med en
slik omfattende geografisk plassert organisasjon sier det seg selv at man ikke bare har en kultur, men
flere forskijellige kulturer. Trafikksikkerheten har lenge statt sentralt i organisasjonen, og
«nullvisjonen» som de fleste har hgrt om har blitt et ord mange assosierer med Statens vegvesen og
trafikksikkerhet. Det er i forbindelse med et nytt satsingsomrade for all infrastruktur igangsatt et
prosjekt innenfor asset- management. Tunneler er et av omradene hvor dette skal gjennomfgres. Dette
for & forsgke a finne en bedre mate a ivareta utstyret som tunnelene er utstyrt med og som i all
hovedsak er sikkerhetsrelatert. Som Aven m.fl. (2011) skriver, handler sikkerhetskultur om et felles
syn innenfor en organisasjon pa hva man mener er farlig og hvordan de ansatte mener de kan handle

for a redusere farene. Vi kan tenke oss at det i Statens vegvesen, som i andre organisasjoner, er
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kostnadsmessige hensyn a ta, ogsa nar det kommer til sikkerhet. Sikkerhetskulturen vil pavirke hvilke
avgjerelser som tas og hvorvidt disse avgjarelsene jobber for eller imot organisasjonens overordnete
sikkerhetsmal. Regjeringen har lagt nullvisjonen til grunn for malet om transportsikkerhet (NTP 2012-

2013). Nullvisjonen er et av Statens vegvesen sine hovedmal og et mal alle ansatte skal jobbe for.

«Statens vegvesen arbeider for & skape et smart og sammenhengende transportsystem pa vei for hele

Norge. Det skal vaere enkelt & reise og transportere varer — pa sikre veier tilpasset framtidens behov»

(Statens vegvesen 2020xv.)

Det sies videre at arbeid med systemer, rutiner og retningslinjer for a forbygge og handtere ugnskede
hendelser vil prioriteres fremover, og at Statens vegvesen vil prioritere & implementere kompetanse og
rutiner i hele organisasjonen slik at etaten blir enda mer robust, proaktiv og i enda bedre stand til &
handtere og ivareta det kostbare utstyret som er montert i tunnene, og ved det forlenge levetiden pa
utstyret og redusere muligheten for feil. Flere av respondenten sa de hadde en opplevelse av at etaten
hadde et starre sikkerhetsfokus tidligere. Lederne som ble intervjuet i etterkant av spgrreundersgkelsen
og i forbindelse med prosjektet Asset - management forteller at fremdrift og plan ikke skal hindres av
omorganiseringen, men snarere forseres for hurtigst mulig & kunne hente ut gevinster av prosjektet.
Det er ogsa refleksjoner fra ledelsen pa at satsingen pa Asset — management er en ngdvendighet, noe
som i studien fremstar som en erkjennelse for at enkelte omrader av tunnelsikkerheten ma bli bedre

ivaretatt enn slik det det kan fremsta per i dag.

Figur 17 under, viser en ideell fremdriftsplan for prosjektet og som pr i dag er i rute i henhold til

prosjektplanen.
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o
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Delprosjekt 2
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Delprosjekt 3
Leisning
(IKT- stattesystemer|

Delprosjekt 4
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wegohjekter, tilstand o
risiko

Kompetanse

Des 2020:

Konseptvalgutredning med anbefalt
konzapt, nkledert samfunnsdkonomisk
analyss

{Malbilde og helhetlig arkitektur)

Des 2020:
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» Tiktandswardering

= Risikoeurdering

*  RCM/FMECA

* Terminchogi
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Plan for viders arheid

Introduksjon til sentrale temaer |Asset
Managzment, vedlikeholdsstyring,
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Utvikle og forbadre arbeidsprosssser, prioriterar arbeidsprosessar som ar kritiske it D3
Taste nye arbeldsprosssser
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{Arbeidat skjer kontinueriiy med |apende utrulfing ndr =ndringsr er klart)

Mars 2021:

Sentralt styringsdokument for
implementeringsprosjekt {inkl
usikkerhetsanalyse of
pevinstrealiseringsplan)

Jan 2021:
Oppstart videre utvikling,
testing og implementering.

Version 1 av kompetanse-plan

. |opndateras)

videreutvikles i tréd med arbeid
i delprosjelkt=ra)

Fig 17 Asset management fremdrift (kilde Statens vegvesen 2020)

4.4

Mai 2021

Enighet om skisse for |T-
kesninger
Anskaffelsesgrunnlag Klart, og
sendes ut

Definere kompetanssbehov og
—utviklingstiftak jf. Dpl-d..
Planlegging og

grenmomfgring

Sentrale og styrende dokumenter i Statens vegvesen

Juni 2021:

Prosjektet har levert nye
kesninger for hindtering av
taknisk dokumentasjon

Fortsatt utvikling og
giennomfaring av tiltak

DES 2021:

IKT-system anskaffet,
implemantaringsprospakt
starter fra 2022

| Statens vegvesen har man flere styrende dokumenter som man forholder seg til, og disse star naturlig

nok svert sentralt i etaten. Dette er ogsa dokumenter hvor nye tiltak, rutiner og prosedyrer skal

vedlikeholdes. De viktigste dokumentene er listet opp under, og er hentet fra Statens vegvesen sine

intranett sider (vegveven 2020).

Instruks for Statens vegvesen

Sier noe om Statens vegvesens sin organisering, formal og
avgrensning, arbeidsoppgaver og daglig ledelse. Det er
Samferdselsdepartementet som har myndighet til &

fastsette ny instruks eller foreta endringer i instruksen.

Nasjonal transportplan (NTP)

hvert 4.4r.

Regjeringen presenterer sin strategi for transportpolitikken
via Stortingsmeldingen om Nasjonal Transportplan.

Planen har en varighet pa 10 ar, men planen revideres
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Stortingsdokumenter: Blant annet NOU er, Rundskriv og Proposisjoner

Grunnlagsdokument Beskriver hvilke forventninger og krav som stilles til
ledelse, styring og organisering i Statens vegvesen. Den
skal bidra til at man opptrer pa en mer enhetlig mate i de

daglige prosessene som utfares i etaten.

Rundskriv og handbgker Beskrivelser av prosedyrer og rutiner for gjennomfgring

Fig 18 Sentrale styrende dokumenter

Alle disse dokumentene er ment a skulle vere levende dokumenter ettersom man oppdager at ting bar
gjeres annerledes, som for eksempel etter ulykker og ugnskede hendelser. Dokumentene revideres og
forandres som beskrevet over fortlgpende, de dokumentene som ikke har en fast revisjon og

oppdateres kontinuerlig, skal etter sigende oppdateres nar det er behov for det.

45  Nasjonal transportplan NTP.

Statens vegvesen har en egen instruks, FOR-2011-03-15-386, som er fastsatt av
Samferdselsdepartementet med hjemmel i vegloven (LOV-1963-06-21-23). | instruksen
har departementet fastsatt generelle krav og forventninger til Statens vegvesen, og
etatens myndighetsomrade og sektoransvar er beskrevet pa overordnet mate. Jf.
forskriftens § 2, Formal og avgrensning, skal Statens vegvesen «arbeide for et sikkert,
miljgvennlig, effektivt og universelt utformet transportsystem for & dekke samfunnets
behov for transport og fremme regional utvikling».

Dette arbeidet styres gjennom stortingsmeldingen om Nasjonal transportplan (NTP —
gar over en 12-ars periode), hvor Regjeringen presenterer sin strategi for
transportpolitikken. Regjeringen har lagt nullvisjonen til grunn for malet om
transportsikkerhet. Malet i planperioden (2014-2023) er «a halvere tallet pa hardt
skadde og drepte i vegtrafikken».

Med bakgrunn i gjeldende NTP utarbeider Statens vegvesen sitt Handlingsprogram (HP

— gar over en 4-ars periode), for a falge opp malene i NTP.
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Statens vegvesen

Ledelse, styring og organisering i Statens vegvesen

\ Vegvesenboka

Paveg
for et bedre
samfunn

Fig 19 Vegvesenboka forside

Vegvesenboka beskriver forventninger og krav som stilles til ledelse, styring og organisering i Statens
vegvesen. Den er var felles plattform som vi alle bygger oppgavene vare rundt, den er Statens
vegvesens grunnstein. Vegvesenboka Kap 2.6.1 Sier videre «Vi skal ha god samhandling med alle
vare oppdragsgivere og entreprengr- og radgivningsbransjen. Vi spiller en viktig rolle i & bekjempe
sosial dumping og arbeidslivskriminalitet. Helse, miljg og sikkerhet (HMS) ivaretas i alle
arbeidsoperasjoner. Vi ivaretar ogsa vare egne ansatte, og jobber aktivt med & ivareta omdgmmet til
Statens vegvesen».

| kap. 2.3 er vises Statens vegvesenet sier verdier ved a si at: «I Statens vegvesen har vi en kultur der vi
deler, tar initiativ og skaper resultatene sammen. Det er i samarbeid med andre at vi skaper de beste
resultatene. Verdiene forteller oss hvilken organisasjon vi er, og hva som kjennetegner vart arbeid»

«Profesjonell - framtidsrettet — inkluderende»

Dette sammenfaller godt med tanken om en god sikkerhetskultur og satsing pa samhandling. Reason J.
(1997) er inne pa de viktige kulturbegrepene i en organisasjon som, leerende rettferdig, fleksibel,
rapporterende og informerende. Disse er tidligere beskrevet, men passer godt inn i Statens vegvesens
uttalte verdier. Skal etaten oppna noe ma man sta sammen og danne en god sikkerhetskultur.
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4.6 Handbgker

Dokumentene som er nevnt over star som sagt sveert sentralt i organisasjonen, og for de tekniske
faggruppene er handbgkene det dokumentet man sveert ofte viser til, et viktig og dynamisk dokument.
Det finnes mange handbgker i Statens vegvesen, mer enn 150 stykker i tallet, og de er primaert
beregnet for bruk internt i organisasjonen, men brukes ogsa av blant annet entreprengrfirmaene som
Statens vegvesen leier inn til prosjektene sine. Endringer i handbgkene offentliggjeres pa etatens

intranettside www.vegvesen.no.

Statens vegvesen skriver i innledningen av sin handbok R511:

«Denne handboken, R511 Sikkerhetsforvaltning av vegtunneler, skal sammen med handbok N500
Vegtunneler [1], sgrge for at sikkerheten i norske vegtunneler tilfredsstiller kravene i forskriftene:
Forskrift om minimum sikkerhetskrav til visse vegtunneler, og Forskrift om minimum sikkerhetskrav til
visse tunneler pa fylkesvegnettet og kommunalt vegnett i Oslo.

Handbok R511 omhandler roller og ansvar for forvaltningsmyndigheten for tunnelsikkerhet i
Vegdirektoratet, samt roller og ansvar for sikkerhetsforvaltning av vegtunneler i Statens vegvesen.
Handboken erstatter handbok R511 Sikkerhetsforvaltning av vegtunneler, del 1 retningslinjer fra

2007. (Vegdirektoratet, juli 2019)

Statens vegvesen handbok R511 sier videre «Forskriftene «gjelder for tunneler som er i bruk, under
bygging eller pa prosjekteringsstadiet».

For det transeuropeiske vegnettet (TEN-T) og riksvegnettet: Alle tunneler over 500 meter omfattes av
forskriften, enten de er i bruk, under bygging eller pa prosjekteringsstadiet.

For fylkesveg og kommunal veg i Oslo: Alle tunneler over 500 meter og med gjennomsnittlig
arsdggntrafikk (ADT) pa 300 kjgretay eller mer. Vegdirektoratet kan bestemme at ogsa tunneler med

gjennomsnittlig ADT under 300 kjgretay skal omfattes av forskriften nar serlige grunner foreligger».

Handbgkene utgis pa to nivaer:

Niva 1: Som omfatter forskrifter, normaler og retningslinjer godkjent av overordnet myndighet eller
Vegdirektoratet etter fullmakt.

Niva 2 Som omfatter veiledninger, leerebgker og vegdata godkjent av den avdeling som har fatt

fullmakt til dette av Vegdirektoratet.
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5. Dragfting

Oppgaven innleder pa side 23 med a belyse problemstillingen. I den forbindelsen har jeg valgt tre
grunnleggende forskningssparsmal med sgkelys pa respondentens forhold til helheten i disse:

e Pavirker nedbemanning og gkonomiske innsparinger i Statens vegvesen tunnelsikkerheten?

e Huvilke forhold har ansatte i Statens vegvesen til begrepet sikkerhetskultur og elementene i

brannsikkerhetsforskriften for seerskilte brannobjekt?

o Huvilke erfaringer har ansatte, med tilknytning til tunnel, med den gjennomfarte
omorganiseringen?

Med basis i dette vil jeg drafte de ulike funnene som relaterer til disse.

5.1 Krav om sikkerhetsutstyr

Mye av sikkerhetsutstyret i en tunnel kan ikke fjernes. @konomi og innsparinger kan dermed ikke
pavirke kravet som er satt til minimum installert utstyr.

En tunnel over en viss lengde er normalt klassifisert som er et s&rskilt brannobjekt. Det er brannsjefen
i kommunen hvor tunnelen er plassert som beslutter dette, og det er ngdvendigvis ikke en tunnellengde

pa mer enn 500 m som avgjer om tunnelen er et sarskilt brannobjekt eller ikke.

Det kan vere andre faktorer som virker inn pa en klassifisering av en tunnel som sarskilt brannobjekt,
men utgangspunktet er at tunnelen skal veere lengre enn 500 meter. Ordet serskilt betyr i all enkelhet
at det er noe spesielt med objektet / byggverket/ tunnelen og at det er knyttet til bruken og risikoen for
at en hendelse kan ramme et starre antall mennesker.

Et av mange viktige forebyggende tiltak er systemer og forebyggende tiltak for a trygge mennesker,
miljget og verdier. Dette er systemer som skal vaere med pa a kunne begrense, forsinke eller ogsa sla
ned en brann i en tunnel som oppstar etter en ulykke mellom to kjaretgy eller ved en hendelse hvor det
tar fyr i et kjgretgy pa grunn av andre omstendigheter. For & ivareta sikkerheten er det i
tunnelforskriften satt krav til et antall ngdstasjoner og et antall stasjoner med tilgjengelige
slokkemidler. En SOS-stasjon inneholder normalt en eller to brannslukkere av typen pulverslukker,
hver pa 6 kg. Det skal ogsa vere en adresserbar ngdtelefon montert i hver av SOS-skapene. Ved a
bruke dette, eller bare lgfte av raret, aktiviseres et kontaktpunkt i en tunnel og man kommer i
direktekontakt med Vegtrafikksentralen (VTS) slik at VTS kan lokalisere den spesifikke tunnelen og
samtidig kunne fa rask informasjon om hvor i tunnelen alarmen er utlgst. Hensikten med
brannslukkerne er at de skal ha en rask slukke-effekt og at apparatene skal kunne brukes av trafikanter

og publikum som en fgrste innsats inntil annen hjelp ankommer, slik som brannvesen og ngdetater.
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Krav om brannslukkere og plassering av disse gjelder for alle tunneler over 500 meter. Flere av
tunnelen i Norge er betydelig eldre og bygget lenge far tidspunktet forskriftene kom pa plass, derfor
pagar det na et program for & oppgradere tunneler som ikke er utstyrt eller tilfredsstiller krav iht. til
tunnelsikkerhetsforskriften. Det er et betydelig antall tunneler som er i denne kategorien og som i
denne studien ikke tallfestes. Oppgraderingsprogrammet har vist seg a ta tid, grunnet blant annet
kapasitet og manglende bevilgninger. | mellomtiden vil det eksisterende utstyret i de «gamle»
tunnelene trenge ekstra oppfelging og vedlikehold eller andre kompenserende tiltak. Det er i
brannlovgivningen stilt strenge krav til funksjonalitet pa slikt slukkeutstyr og forskriften henviser til en
norsk vedlikeholdsstandard, NS3910 for & kunne sikre et minimum av kontroll og tillit til at dette
utstyret skal fungere. Brannforskriftene stiller ogsa andre krav til et seerskilt brannobjekt, ved at alt
tilhgrende sikkerhetsutstyr ma sees i en sammenheng slik at man skal kunne ivareta forskrift om
brannforebyggende arbeid pa en helhetlig mate. Dette dreier seg om lysforhold, merking og veiledende
re@mningsskilt, remningsveier fra tunnellgp, remming ut fra tekniske rom som brukes av teknisk
personell som driver vedlikehold, samt brannskiller og branndgrer som danner et grunnlag som
godkjenning av bruken av tunnelen og dens installasjon, betegnet som tunnelens
sikkerhetsgodkjenning. Med andre ord enkle tiltak som hver for seg skal danne en barriere og som
sammen med andre installasjoner danner en helhetlig sikkerhetsbarriere om noe skulle hende i
tunnelen. Kravene til a vedlikeholde disse sikkerhetsinstallasjonene i en tunnel, er lik med andre

serskilte brannobjekt.

Nylig, i en kronikk i Stavanger Aftenblad skrevet av Ove Nja, professor i samfunnssikkerhet ved
universitetet i Stavanger, pekes det pa flere viktige element innenfor tunnelsikkerhet og risiko.
Kronikkens overskrift sier, «Er Ryfylketunnelen farlig?» Videre skriver han i ingressen «Mange med
ansvar for sikkerhet i Ryfylketunnelen gnsker & berolige. Men effekten av manglende oppmerksomhet
om sikkerheten i tunnelen kan bli fatal». Dette er en interessant vinkling, om man skal se pa
ivaretagelse av tunnelsikkerheten og hvordan kjgretaygrupper og arsdagntraffikk (ADT) utvikler seg.
Dette bar gi grunnlag for refleksjoner og ikke avfeies som allerede ivaretatt.

Funn i mine studier viser at for de 18 tunnelene som denne oppgaven har som grunnlag, er det
avdekket flere tilfeller som er gjenkjennbare fra kronikken til Ove Nja, eksempelvis manglende
risikoanalyser, eller fraveerende dokumentasjon pa utfarte sikkerhetskontroller. Dette er ogsa noe som
ma sees opp mot samfunnsutviklingen og privatisering av norsk vegadministrasjon. Tilpasningen til en
konkurransepreget vedlikeholdsstandard, hvor risiko og ansvar fragmenteres er blitt mer synlig. Ved a
sette deler av sikkerhetsarbeidet ut pa anbud oppnar man i teorien gkonomiske synlige innsparinger og

ogsa muligheten til & kutt i statlige stillinger, som igjen gir innsparinger. Spegrsmalet ma jo bli om dette
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kun er en omplassering av midler? Ulike tolkninger og oppfattinger av hvordan vedlikehold og
kontroller skal utfares pa sikkerhetsutstyret i tunnelen kan dermed utfordre sikkerheten og
kontrollregimene i en tunnel. Sikkerheten kan bli svekket, uten at dette oppdages. Om man ser pa
begrepet sikkerhetskultur kan man tenke seg at den eksterne underentreprengren og
hovedentreperngren i sine organisasjoner har sin egen mate a tilnzerme seg tunnelsikkerhet pa. Nar de
er satt til  ufere deler av arbeidet, som for eksempel kontroll av brannteknisk utstyr, vil dette i stor
grad veere styrt av kontraktsbeskrivelser og minimum aktivitet for a tilfredsstille et forskriftskrav. Nar
da det finnes ulike tolkninger av en forskrift vil det veere entreprengrens tilngerming som blir
gjennomfart, mens eier av brannobjektet til enhver tid ma pase at dette tilfredsstiller de krav etaten
selv setter og at de kravene samsvarer med myndighetenes tolkning. Det er apenbart at Statens
vegvesen har sin egen sikkerhetskultur, en og kultur som ngdvendigvis ikke er lik den som en
entreprengr har i sin etablerte organisasjon. Det er et faktum at muligheten for egne tolkninger i
lovverket er til stede og at spesifikke oppgaver og ansvar kan flyttes vekk fra tunneleier uten at dette
blir risikovurdert. Det er dog ingen klare indikasjoner pa at det er et gnske at ansvaret faktisk flyttes ut
av etaten, kun utfarelsen, men her kommer ogsa tolkning av ansvar inn. Definisjonen pa ansvar, og
tolkningen av eires eget ansvar for et sa&rskilt brannobjekt, kan pd mange mater bli en egen sarbarhet
for tunnelsikkerheten. Et spgrsmal som derfor er relevant og som kommer frem i denne studien, er om
forstaelsen av ansvaret for & overholde brannforskrifter er god nok internt i Statens vegvesen. Det er i
denne studien funn som kan indikere at kunnskapen og forstaelsen for den plikten eier av et szrskilt
brannobjekt har til & falge opp og vedlikeholde sikkerhetsutstyret, er varierende. Dermed oppstar det
ytterligere en ny sarbarhet. Utviklingen i retning av & fragmentere og pulverisere ansvar uten at det er
et gnske, utfordrer sikkerheten. Det er i denne studien ikke funnet risikoanalyser som tar for seg hvilke
utfordringer man kan mgate ved a sette sikkerhetsarbeid i tunnelen ut pa anbud. Ei heller er det funnet
konkrete kalkyler som viser konkrete innsparinger ved a flytte ut arbeid som tidligere er utfart av
internt personell, ut til eksterne entreprengrer. Det er ogsa en etablert oppfatning i ledelsen at
funksjonen brannvernleder tunnel kan inkorporeres i en annen stilling uten at det pavirker sikkerheten,
noe som sparer mange hele stillinger. Dette er allerede gjennomfart for 3 stillinger pa @stlandet. |
forbindelse med spgrreundersgkelsen som er gjennomfart i forbindelse med denne studien kommer det
klart frem fra alle respondentene at de synes funksjonen som brannvernleder tunnel absolutt ikke er
overflgdig.

Her har bade ledere og tunnelarbeidere svart unisont. Allikevel er det indikasjoner pa at det er nettopp
det som skjer ved at man slar sammen to stillinger til en og kombinerer oppgavene disse stillingene
tidligere hadde. Oppgaver som da tidligere ble ivaretatt av egen ansatte blir sa overfgrt private aktgrer.

Ingen ting galt nevnt om entreprengrer som jobber for Statens vegvesen, for de gjer en flott jobb og
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leverer etter beste evne, men hva med tolkingen av regelverk og forskrifter? Hva med
sikkerhetskultur? Hva om ledelsen ikke fanger opp at den jobben som gjares, er utfart iht.
entreprengrens tilngerming til sikkerhetsutstyrets hensikt og standard og ikke ut fra etatens perspektiv
pa forpliktelse og den interne sikkerhetsoppfatningen? Det er her man kan komme i en situasjon hvor
tunnelsikkerheten kan bli utfordret. VVed at man ubevisst etablerer en sikkerhetskultur som gker
sarbarheten for den helhetlige risikostyringen og sikkerheten i tunnelene vil dette kunne vere et
element som pavirker tunnelsikkerheten. Her er det verdt a gjere seg noen refleksjoner og tanker i

forbindelse med omorganisering, etablering av ny organisasjon og gkonomiske innsparinger.

Noen spgrsmal i undersgkelsen hadde til hensikt & kartlegge oppfattelsen av gkonomi versus
tunnelsikkerhet. Et av spgrsmalene som er besvart er om brannsikkerheten i tunnelene er bedre
ivaretatt na etter omorganiseringen, kontra hvordan den var oppfattet a veere fer omorganisering. Her
er det en overvekt av svar som sier at den ikke er bedre ivaretatt.
Et av sparsmalene innenfor omorganisering og gkonomi er stilt slik.
e Kjenner du til noen utfordringer for tunnelsikkerheten relatert til omorganisering og
gkonomiske innsparinger?

- Her svarer 67% at ja, de ser utfordringer med tunnelsikkerheten, mens 33% er ngytrale
og ikke tar stilling til spgrsmalet. Dette siste kan da tolkes som usikkerhet og at
respondenten ikke har gjort seg opp noen mening.

Det kan veaere prematurt i en omorganiseringsprosess a hevde dette, men sett i sammenheng med
ytterligere intervjuer med tilsynspersonell fra ngdetater, viser dette en bekymring om at ting ikke
ngdvendigvis blir bedre, men heller gar litt i feil retning. Om dette settes i sammenheng med et annet
spgrsmal som spar om sikkerhetskultur kan bli pavirket av gkonomi, kan det lede inn pa tanken av at
kutt i gkonomi og tunnelsikkerhet har en viss sammenheng.
e Etsparsmal stilt ved den elektroniske sparreundersgkelsen: Vil du si at forebyggende
brannsikkerhet i tunnel er bedre ivaretatt na, etter omorganiseringen enn det den var fgr?
- Her svarer 58% av respondentene nei, 33% svarer, vet ikke og 8% svarer ja pa

spgrsmalet.

| et annet sparsmal viser svarene fra respondenter en respons fra flertallet som gar i en retning av a
bekrefte at gkonomi pavirker sikkerhetskulturen. Det er forfatterens oppfatning at svarene tilsier at
sikkerhetskulturen ikke er bedre, men at den allerede er pavirket av innsparinger og effektivisering.

e Spgrsmal var om Sikkerhetskultur kan bli pavirket av gkonomi?
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-Her er resultatene at 83% mener Ja, sikkerhetskultur kan bli pavirket av gkonomi

-mens 8% svarer vet ikke, og 8% svarer nei.

Studien kan ikke direkte peke pa detaljer som sier at innsparinger er rettet mot a redusere oppfalging
av kontroll og tilsyn i tunnelene. Funn viser derimot at omorganiseringen allerede har fatt
konsekvenser i form av at ressurser forsvinner eller at ansatte flyttes over til andre oppgaver, eller ogsa
har sluttet i etaten og gatt over til andre arbeidsgivere. Til na viser tall fra etaten at ca. 3000 ansatte har
forlatt Statens vegvesen i under omorganiseringsprosessen. Et resultat av dette er en svakere tilgang pa
interne ressurser til & gjere de jobbene som tidligere har vert utfart, noe som igjen vil kunne gke

sarbarhet og svekke den helhetlige sikkerhetsstyringen av tunnelene.

Hva gjgr man sa for & mgte denne utfordringen som Statens vegvesen na star ovenfor? Et av svarene er
a fa pa plass et Asset-management-system. Prosjektet er nd i startfasen. For & kunne overvake og
lettere pase at utstyret i tunnelene far den oppfalgingen det skal og som forskriften krever av
tunneleier, vil dette systemet kunne bidra til en bedre helhetlig oversikt og vedlikeholdssstyring. Nar
spegrsmalet rundt fremtidig oppfelging stilles og diskuteres, er svaret fra ledelsen at de er klar over vart
ansvar for a pase at rutiner og sikkerhetskrav blir fulgt, og at dette er noe Statens vegvesen skal falge
tett, ved a tenke nytt. Det er en betryggende tanke og man ma ha tro pa at Asset-management
prosjektet vil kunne ga hand i hand med fremtidens utvikling og tunnelene behov for oppfelging.
Spersmal som gjelder Asset-management ble drgftet med to ledere og var formet slik at det skulle
veere en opplysende samtale om prosjektet, slik at kjent status i dag ville kunne veere med pa & opplyse
leserne av denne masteroppgaven om hva Statens vegvesens fremtidige satsning pa helhetlig
risikostyring innebeerer og hvilken ressurs som legges inn i et slikt prosjekt. Sparsmal som ble drgftet
var:

e Hva legger du eller ogsa Statens vegvesen i begrepet Asset-management? Her svarer begge
respondentene at Asset management prosjektet har til hensikt a forbedre Statens vegvesens
mulighet til & kunne ivareta eksempelvis installert sikkerhetsutstyr i en tunnel. Ved automatikk
og innsamling av data kontinuerlig kunne kjenne tilstanden og vedlikeholdsbehovet pa utstyret.
Malet er a kunne forlenge levetiden pa tunneler og veier med installert utstyr.

e Hva er tidshorisonten for prosjektet Asset-management, i Statens vegvesen. Prosjektene er
oppdelt i ulike delprosjekt. Delprosjektet som skal ivareta tunnelinstallasjoner skal tidligst

igangsettes i 2021.
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Med tanke pa hva driftsdivisjonen kan hente ut av gevinst og effektivisering, hva ser vi kan
vaere aktuelt for tunnelsikkerhetsomradet og tunnel drift og vedlikehold? Her svarer begge
respondentene at det farste man vil hente ut som gevinst er en bedre oversikt over utstyrets
tilstand.

Er det spesifikke omrader av tunneldrift og vedlikehold som allerede skiller seg ut? Her svares
det at det er for tidlig & kunne gi noe eksakt svart, men typiske omrader kan vere
serviceintervaller og varslingssignaler fra ngdutstyr i bruk som i dag gar inn til
vegtrafikksentralen.

Er det foretatt noen kalkyler pa noen omrader av var drift som vil pavirkes positivt av
prosjektet? Det er ikke framlagt noen kalkyler pa innsparinger da dette vil fglge hvert
delprosjekt.

Hva ser vi for oss som det farste tiltaket innenfor tunnelsikkerhet og risikostyring hvor vi kan
hente gevinst i form av bedret sikkerhet? Her svarer begge respondentene at man ser for seg
tunnelbelysning, elektroniske varselskilt, alarmtelefoner og signal, kameraovervakning og
enkelte omrader av installert ngdutstyr.

Er det identifisert omrader som allerede kan sees pa som urealistiske tiltak? | og med at
delprosjekt VU 0004, tunneler ikke er igangsatt, er det heller ikke indentifisert omrader som
Asset-management vil kunne ha sine begrensninger, men man ser alt i alt en positiv utvikling
pa tilstandskontroll.

Vil prosjektet Asset- management, vaere et kontinuerlig effektiviseringsprosjekt eller er det satt
noen mal? Prosjektet har en start og en slutt, men Asset-management som styringsverktay skal
leve med vedlikeholdsstyringen inn i fremtiden.

Til slutt. Har vi noe intern litteratur som sier litt om vart prosjekt? Her ble mye av
prosjektplanen gjort tilgjengelig og er blant annet brukt som figurer i kapittel 4, empiri.

Figurene 15, 16 og 17 visualiserer Asset- management prosjektet.

Da velger jeg igjen a ga tilbake til kronikken som Ove Nja nylig skrev, i sin artikkel i Stavanger

Aftenblad 23 august «For a styre sikkerheten innhenter og bruker selskapene informasjon, sakalte

risikoindikatorer. Slike risikoindikatorer kan veere «ledende», sa som hyppighet av inspeksjoner av

«farlige» system, etterslep pa vedlikehold, antall feil pa sikkerhetskritisk utstyr ved testing, eller niva

pa systemkompetanse. De kan vere reaktive som antall gasslekkasjer, antall arbeidsulykker eller

antall svikt i sikkerhetskritisk utstyr»
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Dette er ogsa noe det er viktig a reflektere over. Kan vi analysere oss bort fra en risiko som er bygget
pa en statisk modell eller indikatorer? Det er etter hvert mye erfaring i Norge og Europa pa
tunnelulykker som enten har hatt fatalt utfall, eller som ved en rent tilfeldighet ikke fikk et fatalt
resultat. Brannen i Oslofjordtunnelen 5 mai 2017 er gransket av Statens havarikommisjon SHT, (SHT
rapport 2018/04) som kommer med kritikk pa en rekke omrader. Leerte vi av dette og gjer vi noe med
det, eller gjar vi lokale og isolerte tiltak for & imgtekomme anbefalingen fra SHT pa avdekket svikt?
Var det tilfeldig at SHT gjorde de funnene de gjorde, eller vil en granskningsgruppe finne de samme
svakheten i en annen tunnel? Muligens den neste tunnelen som far en tilsvarende ulykke. Funn i
forbindelse med min studie viser at vi dessverre kan risikerer & oppleve de samme avvikene en gang
til, og ikke ha kommet serlig lenger i sikkerhetsarbeidet. Det er ikke et hvis, det er et nar, en alvorlig
ulykke med pafaglgende brann kommer til a skje. Dette er noe de fleste innenfor tunnelmiljget
erkjenner, og det er heller ingen uenighet om at vi ma har et stort sgkelys pa a opprettholde en god
standard pa tunnelsikkerheten. La oss smake pa ordet opprettholde og ga tilbake til kronikken som Ove
Nja skrev i Stavanger Aftenblad 23. august 2020, sitat: «Verdensmester er ikke noe du er. Det er noe
du kan bli igjen», som er en uttalelse Marit Bjgrgen en gang kom med.

Tenker vi pa disse ordene skal vi ikke bare opprettholde en standard for god tunnelsikkerhet, vi ma
sgrge for at vi blir bedre og falger utviklingen, samtidig som vi ma lare hvordan vi hele tilden ma
forholde oss for & veere best, ogsa neste gang. Som min naverende leder sa i forbindelse med intervjuet
rundt Asset-management prosjektet. «Vi ma ha en nullvisjon, ogsa for tunnelers.

Om vi gar litt tilbake til vedlikehold av brannteknisk utstyr, sa er det som tidligere nevnt her et krav
om regelmessig oppfalging i form av egenkontroller og en arlig spesialkontroll. Egenkontroll er jo et
ord man kan kjenne litt pa, men ifglge tunneleier som er Staten og Statens vegvesen og som er
ansvarlig drifter av tunnelen, sa er egenkontroll noe som kan settes ut pa anbud til en ekstern
entreprengr. Det er ikke funnet noen risikoanalyse pa dette omradet, men det blir allikevel gjennomfart
som en del av rasjonaliseringen, effektiviseringen og innsparingene som man gnsker a oppna. Her skal
det sies at prosjektet Asset-management i delprosjekt VUO0004 skal gjare risikovurderinger som har til
hensikt & avdekke hva som skal vare som far, hva kan vi bli bedre pa og hvilke kombinasjoner av
automatisering og menneskelig kontroll som vil gi det beste resultatet.

For spesifikt & gi et innblikk i rutiner for kontroll og vedlikehold av brannslukker ma man forsta at
utstyret har en hensikt. Om ikke dette utstyret ivaretas og vedlikeholdes slik forskriften og
veiledningen sier, vil problemer kunne oppsta. Det vil vere en katastrofe om det viser seg at installert
brannslukningsutstyr ikke har den funksjonaliteten den er tiltenkt og hva tunnelen er

sikkerhetsgodkjent for. Dette vil ogsa kunne skape ugnskede konsekvenser.
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Et pulverapparat som er installert i et seerskilt brannobjekt skal ha regelmessig tilsyn, kontroll og
vedlikehold. Dette er fastsatt i lov og forskrift og er en av de mange oppgavene som brannvernleder
tunnel har hatt ansvaret for a falge opp og utfare, frem til na. Kontrollregimet for hanslukkere med
pulver og CO2 er forskriftsstyrt, hvor forskriften henviser til Norsk standard NS3910. Denne
standarden sier at handslukkere med pulver skal ha et minimum av fire egenkontroller pr ar, fulgt opp
med en sarskilt arlig kontroll. Egenkontrollen pa handsslukkere i Norge foretas mest naturlig opp av
bedriftens brannvernleder eller eget internt personell, noe som ligger i begrepet egenkontroll. Den
saerskilte kontrollen skal utferes av en autorisert person eller bedrift som er godkjent for a utfare slike
kontroller. Kravet om brannvernleder (BRL) ble i den nye reviderte forskrift om brannforebygging fra
2015 fjernet. Teksten ble erstattet med at det skal veere en ansvarlig person i bedriften som kan ivareta
dette. Det er fremdeles fritt opp til hver enket eier av et sarskilt brannobjekt eller organisasjon som
driver eller disponerer et szrskilt brannobjekt, & opprettholde stillingen som brannvernleder. Dette er
per i dag et valg Statens vegvesen har gjort ved at de tidligere har besluttet & viderefgre funksjonen
brannvernleder tunnel. Det er i tillegg en funksjon som tunnelforvalter i etaten. Denne stillingen er ofte
lagt til avdelingsdirektaren eller en vegdirekter, delegert ned fra vegdirektoratet. Det er besluttet &
opprette flere stillinger som praktisk tunnelforvaler. Denne funksjonen har det praktiske
koordineringsansvaret for vedlikehold av tunnelen og er i stor grad relatert til elektro og andre
driftsoppgaver. Tidligere 1a flere av disse oppgavene pa brannvernleder ref. handbok R511. En
handbok som fremdeles er en gyldig handbok.

Det er i den forbindelse lett a stille spgrsmalet til forskriftens betegnelse pa egenkontroll. Det er her

noe av problemstillingen kan besvares.

Et av spgrsmalene innenfor sikkerhetskultur og omorganisering er stilt pa falgende mate.

e Kan nedbemanning og omgjeringer av stillinger ramme sikkerhetsarbeidet i tunnelene?

- P& dette svarer hele 92% ja at dette kan ramme tunnelsikkerhetsarbeidet, mens 8% svarer
ngytralt. Her viser det at samtlige av respondentene ser utfordringer og at slik man
oppfatter omorganiseringen i dag, med den til na kjente nedbemanningen som noe som kan
utfordre tunnelsikkerheten.

Et annet sparsmal relatert til sikkerhetskultur er et spgrsmal om internkontroll og lyder som falger:
e Internkontroll er noe man skal gjennomfgre internt i egen bedrift?
- Her svarer 67% av respondentene at nei det er det ikke, mens kun 33% svarer ja pa samme
sparsmalstilling.
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Dette gir en grunn til ettertanke. Kan det vaere slik at de aller fleste respondentene faktisk ikke kjenner
internkontrollforskriften? Eller kan det veare at respondentene knytter dette spgrsmalet til
internkontroll i tunneler? Pa dette omradet har respondentene ogsa et annet sted i sparreundersgkelsen
uttrykt med om lag 60 vs. 40 % at internkontroll ikke gjelder for tunnelene. Dette er en bekymringsfull
observasjon, med tanke pa kunnskap om HMS, brannforskriftenes bruk i tilknytning til et saerskilt
brannobjekt og regelverk tilknyttet dokumentasjonsplikt i internkontrollforskriften.

Det er allerede mye god relevant forskning og gode teorier rundt sikkerhetskultur. Sikkerhetskultur er
en betydelig del av sikkerhetsstyringen av forebyggende brannsikkerhet i tunnel. Om sikkerhetskultur
skal tas pa alvor, og om en organisasjon skal ha dette som en del av den helhetlige sikkerhetsstyringen,

ma dette henge sammen med allerede etablert rutiner pa tunnelsikkerhetsarbeid.

Et sparsmal som direkte er relatert til sikkerhetskultur innad i etaten er stilt pa falgende mate:
e Kjenner du til begrepet sikkerhetskultur?
- Her svarer 100% av respondentene ja pa spgrsmalet.
Det viser at det er kunnskap rundt begrepet sikkerhetskultur, mens andre funn viser at det er en noe
lavere bevissthet rundt sikkerhetskulturens betydning for tunnelsikkerhet og forstaelsen av denne.

Innenfor temaet brannforskrifter er det observert at det oppstar nye tolkninger pa brannforskrifter og
sikkerhetsstandarder nar ansvar fragmenteres. Noe som i mange tilfeller har fart til ulik oppfatning av
forskrift om brannforebygging og hvor mye arbeid som skal ufares i gjennomfgringen av en kontrakt
som er inngatt med entreprengr. Det er dpenbart at nar andre aktgrer enn den som er eier av det
serskilte brannobjektet skal utfare vedlikehold og kontroll, og som sitter med en annen
sikkerhetskultur enn objekteier, kan det veere mulig a se noen utfordringer. Ved a sette egenkontroll ut
pa anbud og lene seg til en entreprengr som utfarer en sarskiltkontroll, kan Statens vegvesen
sannsynligvis komme helt i grenseland av lovverket. Her hjelper lite at en funksjon i etaten skal pase at
arbeidet som blir gjort, er kvalitetsmessig godt nok, sa lenge dette arbeidet, styringen og

dokumentasjon av dette fremstar som uoversiktlig.

Her er det nylig hgstet erfaringer i forbindelse med omorganiseringen av Statens vegvesen fra regioner
til divisjoner. Omorganiseringen og effektiviseringsprosessen viser til at det skal spares penger. |
prosessen som farte til at regionene ble til divisjoner ble det ogsa et behov for & definere ulike
ansvarsomrade som ligger under avdelingsdirektaren. Dette ble gjennomfgrt pa en god mate og

fremstar som en naturlig inndeling og grensedragning. Det var gode drgftinger, hvor brannverleder og
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praktiske tunnelforvaltere i avdelingene og seksjonene fikk vaere med pa a utforme et delingskart. En
relativt god prosess, som hadde en god hensikt for arbeidsfordeling. Det ble valg en geografisk modell
for tunnelforvaltning som avviker fra noen av de gvrige omrader innenfor divisjonen og det har derfor
oppstatt ulikheter og tolkninger pa tvers av tunnelforvaltningen, som vil kunne skape uklare
grensesnitt. I omorganiseringen ble det besluttet at funksjonen som praktisk tunnelforvalter skulle bli
inkorporert med stillingen som brannverleder, eller visa versa. Dermed ville Statens vegvesen spare
flere stillinger i denne divisjonen. Det at deler av divisjonen allerede hadde en praktisk tunnelforvalter
og en egen brannvernleder tunnel skapte dermed et avvik fra ledelsens krav om at dette skulle gjares
likt i ny organisasjon. Handbok R511 har allerede dette nedfelt som interne instrukser. Dette er
ngdvendigvis ikke et problem, men noe man bgr ha et gye pa. Hvordan er ivaretagelsen av
tunnelsikkerheten tenkt fordelt og kan det veere omrader og oppgaver som kan falle mellom to stoler?

Jeg lar spgrsmalet henge i luften til egen refleksjon.

5.2  Kontroll av sikkerhetsinstallasjoner.

En av respondentene sier i et intervju i etterkant av spgrreundersgkelsen at det er vanskeligheter med
kontinuerlig a falge opp forfall pa sikkerhets utstyr i tunnelene. Dette er et sveert kostbart tiltak, og pa
grunn av stramme gkonomiske rammer har man derfor fatt et stort etterslep pa en del av det planlagte
vedlikeholdet. Selv om sikringen av tunneler har fatt et gkt fokus, har man fortsatt et langt stykke igjen
for fullt & kunne si at alle tunneler er sikret etter ny standard. Det er ogsa en oppfatning av at det ene
systemet overvaker det andre systemet og at dette ivaretar mye av sikkerheten. Sparsmalet er om dette

er risikovurdert eller om det bare er en etablert oppfatning. Dette har studien ikke gatt dypere inn pa.

Derfor er teorien om redundans og definisjon av redundans (Aven, 2004) interessant.

«Innfgring av flere komponenter i et system, som kan utfare samme funksjon, slik at svikt av en
komponent ikke farer til total systemsvikt.» Dette passer godt inn i eksempelvis det sikkerhetssystemet
som er installert for brannslukkere i en tunnel. Her skal det veere et sett av to pulverslukkere ved hver
ngdstasjon. Disse er overvaket av vegtrafikksentralen med sensorer. Nar et apparat fjernes fra sin
krybbe, vil det ga en alarm pa hos operatgren pa VTS. Denne prosessen Vil aktivisere et system for &
aktivisere ytterligere kameradekning pa stedet som det har vert aktivitet i, og identifisere ngdstasjonen
samt at ngdlys tennes automatisk inne i tunnelen. Det vil da ogsa veere innebygget en redundans ved at
hvert ngdskap har to slike apparater, slik at om ett svikter, vil det andre kunne tas i bruk.
Sannsynligheten for at ogsa dette svikter er sveert lav. Sa tilbake til den oppfattede redundans. Hva om
et av disse apparatene ikke har trykk og dette apparatet er ute av funksjon. Det er da ingen metode eller
system for & kunne oppdage dette, og apparatet vil sta slik til det blir tilfeldig kontrollert av en
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entreprengr, eller ved at tunnelens brannvernleder foretar en egenkontroll slik forskriften viser til i
Norsk standard NS3910. Problem vil kunne oppsta i de tilfellene hvor oppgavene som brannvernleder
tidligere hadde er overfort til entreprengr og at objekteier ikke lenger utfgrer egenkontroll. Her
kommer sarbarheten inn og slar til med full kraft. Sannsynligheten for at det andre apparatet ogsa er
ute av drift er na gkt med 50% og man tror fremdeles at alt er i orden og at redundansen i dobbelt
installert utstyr vil ivareta en eventuell svikt i det ene settet. Dette viser at redundans er til stede, uten
at det er risikovurdert eller om det kan vaere andre omrader som kan svikte i samme system uten av
dette blir oppdaget.

Eksempelet er relevant i og med at dette er noe som omstillingsprosessen og prosessen med a
effektivisere legger opp til. Kravet om redundans er et av de viktigste elementene innenfor
sikkerhetstenking og man er ikke lengre tilfreds med & kun stole pa det tekniske, man har i var tid
erkjent at svikt og feil vil alltid kunne forekomme. Det er et begrep som kalles organisatorisk
redundans Tinmansvik, «Robust arbeidspraksis» (2008), dette er samhandlinger som gjar
organisasjonen mer palitelig enn hva enkeltindivider er. En slik redundans skapes ved at aktarene
radfarer seg hyppig med hverandre, bruker sjekklister og kontroller, og ikke minst korrigerer
hverandre, det betyr med andre ord at tillitt er et sentralt begrep innenfor organisatorisk redundans.
Tillit henger tett sammen med arbeidsmiljg og videre, kulturen som er etablert i organisasjonen det er

snakk om.

5.3  Teori opp mot praksis

En ting Statens vegvesen viser seg a vere gode pa, er dokumentasjon. Internkontrollforskriftens 85
pkt. 4-8 om dokumentasjonsplikt har ligget til grunn for a tilfredsstille kravet om dokumentert
vedlikehold av brannteknisk utstyr. Dette har man egen rapporteringssystemer til & ivareta. Det har
dessverre vist seg ved funn i denne studien, og under gjennomgang av dokumentasjon, at disse
systemene ikke er tilfredsstillende og i noen tilfeller helt fravaerende for tunnelene. Dette er lokalt
kompensert med at det er etablert annen type dokumentasjon som ivaretar myndighetskravet om a
dokumentere brannsikkerhetsarbeidet. Det jobbes na med & standardisere dette, slik at man kan ivareta
dette kravet pa en felles nasjonal mate. Noe ogsa alle tilsynsrapporter fra bade vegtilsyn, vegdirektorat
og det kommunale branntilsyn papeker. Avviksrapporteringen i slike systemer har stor leeringsverdi for
organisasjonen, jf. rapporteringskultur, Reason J, (2009) med det som har veert problemet er at det
tilsynelatende har veert utfordringer med distribueringen og oppfelging av disse rapportene. Det er
tidvis sveert vanskelig a fa tak i vedlikeholdsrapporter og avviksrapporter som er skrevet.

Dette plasserer med andre ord ikke til Statens vegvesen inn i en av Reason’s leeringskulturer, hvor

malet er & leere fra rapporterte avvik og hele tiden inneha et kritisk blikk pa navaerende praksis. Det blir
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vanskelig a leere fra rapportene nar de ikke blir laget eller heller ikke produsert i etablerte systemer.
Stortingsmeldinger, handlingsprogram og forskrifter innenfor brannvern er noe Statens vegvesen
forholder seg godt til, men tilbakemeldingene fra enkelte respondenter og funn gjort i underveis i
studien, viser at prioriteringen allikevel er noe annerledes enn det dokumentene oppfordrer til. Begge
formene for teorier har sine positive sider, det er viktig for en organisasjon bade a kunne vise til
hvordan ting gjeres i hverdagen, ved a ha beskrivelse og etablerte rutiner nedfelt i dokumenter, men
0gsa at man har mer av tingene pa «track» og kan vise til de teoriene som organisasjonen har som
intensjon a falge og ta i bruk. Det er normalt & ha to slike sider av teori, det er nettopp derfor man ofte
skiller pa teori og praksis. Det er viktig a vaere bevisst pa dette, og handtere begge formene pa en god
mate. Respondentene kunne bekrefte at det var en viss distanse mellom teori og praksis i
organisasjonen, blant annet nar det var snakk om tunnelberedskap. | teorien skal det fares kontroll av
brannteknisk utstyrt i tunneler med et relativt tett intervall. Blant annet viser brannforskriftene til
NS3910 som er en kontrollstandard av brannslukningsutstyr i serskilte brannobjekt som et minimum.
Her har ordet egenkontroll tydelig blitt brukt for eiers / brukers plikt til oppfalging, mens Statens
vegvesen velger a sette denne egenkontrollen ut til eksterne entreprengrer og ga bort i fra tidligere
praksis hvor Statens vegvesen selv gjorde kontrollene. Dette blir sa erstattet med en pasekontroll, hvor
personell fra Statens vegvesen skal pase at slike kontroller blir utfgrt. Dette bidrar ikke til innsparinger,

snarere tvert imot, med argumenter som blant annet sier at dette ma gjagres pa grunn av ressursmangel.

| tabellen under, fig 20. vises det en liste av tunneler med Kkritisk utstyr som etter norske
brannforskrifter skal ivaretas i henhold til en standard. Standarden som brannforskriftene henviser til,
er NS3910 eller tilsvarende beskrevet og dokumentert rutine. Nar man ser hvilke antall SOS stasjoner

som finnes hver tunnel kan man danne seg et inntrykk av mengden brannteknisk utstyr som skal falges

opp.

Et sparsmal som er stilt i denne studien er:

e Er brannforebyggende arbeid i tunnel et satsningsomrade hos din arbeidsgiver?
e Her svarer 42% nei pa spgrsmalet
o Hele 33% svarer at de vet ikke
e Mens kun 25 svarer at ja dette er et satsningsomrade

Dette er klare indikasjoner pa at det er en overvekt av respondentene som under omorganiseringen

oppfatter at brannforebyggende arbeid i tunnel ikke er et omrade det satses pa.

Intervjuer med ledere i etterkant av spgrreundersgkelsen sier noe annet. Det at etaten satser fremover
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pa et Asset-management-prosjektet, hvor en av delprosjektene tar for seg tunneler, viser etaten at dette
er et omrade som skal ivaretas og at det er satsning pa tunneler. Det at det i sparreundersgkelsen
kommer frem tvil om dette er troverdig, og reflekterer bare sarbarheten ved omorganiseringen og at det
blant respondentene er lite kjent hva etaten planlegger a gjennomfare av risikostyring pa dette

omradet.

54 Tunneler i driftsomrade @st 1 innlandet

Disse tunnelene har installert brannteknisk utstyr og har en utforming og trafikkmengde som tilsier at
dette utstyret skal vedlikeholdes og ettersees iht. brannvernforskrifter og Norsk brannvern standard
NS3910.

Navn pa tunnel Veg Handslukkere 6 kg
Byrebergstunnelen Rv15 X
Hagbergettunneln Fv 255 X
Teigkamptunnelen E6 X
Hundorptunnelen E6 X
@yertunnelen E6 X
Jernbanetorget Fv X
Sorgendaltunenlen E6 forlengelse | x
Espatunnelne E6 X
Korslundtunnelen E6 X
Morskogstunnelen E6 X
Eidsvoldstunnelen E6 X
Falkentunnelen FV33 X
Gruatunnelen RV4 X
Rgstetunnelen RV4 X
Lunner E16 X
Granstunnelen RV4 X
Bergsund E16 X
Bangskleivatunnelen E16 X
Rgdgltunnelen E16 X
Totalt: 19 tunneler E16 Totalt: 657

Fig 20 Tunnelliste

Disse tunnelene er kun en del av tunnelene tilhgrende omrade @st og sorterer under et spesifikt
tunnelforvaltningsomade definert som @st 1. Figur 22 viser et antall tunneler i innlandet for a illustrere
omfanget av tunneler og ett eksempel pa hvor mange pulverslukkere som skal ettersees 657 i antall. |
tillegg kommer Co2 apparater som er plassert i alle tekniske rom. Antallet for hver tunnel er ikke tatt
med av hensyn til at innsatskort er unntatt offentlighet. Handslukkerene er kun en liten del av

tunnelsikkerhetssystemet og antallet er gjengitt for a la leseren danne seg et bilde av omfanget. Dette
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antallet er i dag ivaretatt av en brannvernleder som ogsa skal falge opp @vrig arbeid med tunnelens
forebyggende brannsikkerhet, hendelser og ulykker. 1 tillegg til arlig gving, bade delavelser og
periodiske beredskapsgvelser med ngdetatene. Et relevant spgrsmal til respondenten var rundt hvordan

man oppfatter de pagaende innsparingene.

En oppfatning blant respondentene er at innsparinger som er litt uklare, bekymrer og pavirker ens egen
jobb med tunnelsikkerhet. Sparsmalet ble stilt slik:
e Kan nedbemanning og omgjeringer av stillinger ramme sikkerhetsarbeidet i tunnel?
e Her svarer 58% av respondentene at ja det kan ramme sikkerhetsarbeidet

e Mens 33% vet ikke og 8 % sier nei pa dette spgrsmalet

Turner (1997) bruker begrepet inkubasjonstid for perioden hvor faresignaler som ikke blir oppdaget far
utvikle seg til ulykker. Om vi tar en hypotese om at eier av et s&rskilt brannobjekt gjennomfarer
kontroller av brannslukkere iht. en NS3910 eller tilsvarende dokumentert standard og finner ut at
apparatene ikke hadde veert vedlikeholdt pa 5 ar. Hva er da avdekket som avvik? Feil pa
brannslukkere? Svikt i egen intern oppfelging? Svikt hos utfgrende entreprengr eller svikt hos
underentreprengr som er innleid av entreprengr som er satt til 4 falge opp dette vedlikeholdet? Ja
svaret gir seg selv. Det at alle delene av dette er avvik. Her har vi egentlig en Sveitserost i praksis
hvor gjennomgang i alle hull var mulig pa tross av at det tilsynelatende var mange barrierer.

Hvor er da svikten mest alvorlig? Hele kjeden eller hos ansvarlig eier av brannobjektet? Nar vi ser pa
en av spgrsmalsgruppene i sparreundersgkelsen vil det forundre de flest at dette ville kunne oppsta.
Dette eksemplet er ikke tatt ut av fantasien og det spesiell er at alvorlighetsgraden, til tross for flere
bekymringsmeldinger, ikke ble oppfattet. Om et slikt eksempel hadde kommet fra en tunnel og det i
den tunnelen hadde oppstatt en ulykke med pafalgende brann vil dette sammenfalle godt med Turner
og Pidgeon (1997) beskrivelse av inkubasjonsperioden og kalle en slik rekke av hendelser som far

utvikle seg.

Disse inkubasjonsperiodene Vil flere hendelser eller avvik som kan tenkes a fglge etter hverandre, og
som ber gi falelsen av at nd ma noe settes i gang av tiltak. Pa den andre siden kan man si at det er ikke
alltid en rekke av hendelser farer til en ulykke, men det bygger seg opp en kultur som river ned en
sikkerhetsbarrierer som skal veere pa plass, om hendelsen skulle skije.

Et brannapparat som en barriere, er ment & forsinke en hendelse i tunnel for a utvikle seg til noe

starre som man ikke kan kontrollere. Eksempelvis en brann som kunne blitt slukket eller dempet i en
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tidlig fase og holdt brannen nede inntil brannvesen var pa plass. Ved & sette seg i en situasjon hvor det
er tilfeldig om et brannapparat virker vil man enkelt kunne forsta at en hendelse raskt vil kunne utvikle
seg til en katastrofe, om installert utstyr ikke fungerer. Noen mener at det vil vaere a overdramatisere
og alltid skulle reagere pa slike avvik, men i praksis ma man ta inn over seg at hensikten med montert
utstyr, samt forskrifter tilknyttet oppfalging av slikt brannutstyr, nettopp er til for at de skal fungere og
veere klar og i stand til & kunne yte den funksjonene som er tiltenkt disse.

55  Tilsyn.

For a se en sammenheng mellom sikkerhetskultur, utalt forstaelse av inspeksjoner og tilsyn, samt
hvilken oppfelging tunnelen far i praksis gjer rapporten etter brannen i Oslofjordtunnelen mai 2017
ogsa et funn pa dette omradet. Funnene i rapporten viser sammenfallende likhet med funn i mine
studier til denne oppgaven. Hele rapporten er tilgjengelig i vedleggs listen og er i seg verdt a lese.
(SHT rapport 2018/04 s:80) sier:

«SHT kan heller ikke se at det er gjennomfert branntilsyn med tunnelen som serskilt

brannobjekt siden oktober 2013. Sett i lys av de utfordringer som ble avdekket under

denne hendelsen mener SHT det er et klart behov for tettere oppfglging av tunnelen ogsa

fra brannvesenet sin side.»

Et spgrsmal som ble gitt i sparreundersgkelsen
e Vil du si et dokumenttilsyn er bedre enn praktisk tilsyn og kontroll?

e Hersvarer 67% ja

e Mens 33 % svarer, vet ikke
Kanskje en noe overraskende svarfordeling i og med at respondentene selv jobber med eller har
ansvaret for tunnelsikkerhet, vedlikehold og tilsyn og kontroll. Videre ser vi blant spgrsmalene at det
er noe uklart om respondenten kjenner godt nok til regelverk og forskrift om brannforebygging. Et
sparsmal om kjennskapen til brannforskrifter og regelverket rundt forebyggende brannvern gir en slik

indikasjon.

e Har Statens vegvesen et avvikssystem som er tilpasset forebyggende brannsikkerhet?
- Her gir svarene en grunn til bekymring. Hele 42 % svarer nei, men 25% svarer vet ikke og
33% ja at dette finnes ?

e Er egenkontroll av branntekniks utstyr lovpalagt?

e Her svarer 92% ja mens 8% svarer nei.
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56  Ovelser

Ett av funnene etter tunnelbrannen i Oslofjord tunnelen mai 2017 viser at det har veert feerre gvelser
enn hva forskriften krever. Dette er noe studien viser fra samtlige omrader av driftsdivisjonen. (SHT
Rapport 2018/ 04 s:80) sier:

«I tunnelsikkerhetsforskriftens vedlegg 2 punkt 5 er det satt krav til gvelse i naturlig

starrelse og under sa realistiske forhold som mulig skal gjennomfares minst hvert 4. ar.
Undersgkelsen har vist at dette kravet ikke har blitt etterlevd.

Selv om brannvesenet tilknyttet Oslofjordtunnelen, har relativt god erfaring med

kjgretaybranner i tunnelen mener SHT det er kritikkverdig at kravene i forskriften ikke

etterleves. SHT mener videre at FBV, i samarbeid med tunnelforvalter, bar legge opp en

plan for gjennomfaring av realistiske gvelser for brann i Oslofjordtunnelen.

SHT fremmer en tilrading i denne forbindelse»

Det er lett & tenke seg at en effektiviseringsprosess med et fokus pa blant annet innsparinger ville
pavirke tunnelgvinger, intervaller og omfang av disse. Det er heller det motsatte som har skjedd og det
er understreket viktigheten av et tett gvingsprogram og gvinger som er satt i system for a oppna
kontinuitet.
Krav om gkt fokus pa tunnelgving sier noe om et viljen til a bli bedre, og gvelser er et viktig element i
Statens vegvesen. Spesielt fordi Statens vegvesen er forvalter av kritisk infrastruktur med et stort antall
tunneler. Statens vegvesen legger til rette for tverretatlige gvelser, og i de forskjellige tunnelene
gjennomfares det gvelser i samhandling med ngdetater. Ngdetater, spesielt de brannvesen som har en
eller flere spesifikke tunneler i sitt nseromrade er obligatoriske samhandlingspartnere sammen med et
naturlig politi og AMK distrikt. Det har blant annet de siste arene veert fokusert og satt krav om a fglge
opp og gjennomfare tunnelgvelser i starre grad enn fer, men dele dette opp i to typer gvinger.
Fullskala beredskapsgvelser og delgvelser hvor enkelte elementer gves eksempelvis i
opplaringsgyemed. Evalueringsrapporten er blitt distribuert til regionene som var med i gvelsen, og
alle deltakerne har fatt en kopi av rapporten.
Et omrade av spgrreundersgkelsen tar for seg gvelsen og samhandling med ngdetater. Her har
oppfatningen av hvor viktig det er & gve, gkt med arene og sparsmalet er derfor relevant i forhold til at
samtlige respondenter har en positiv innstilling til gving i tunnel. Flere av respondentene sier i
oppfelgingsintervjuer at «vi planlegger a gve i tunnel mer fremover»

e Er det viktig & gjennomfare gvelser i tunnelene?

e Her svarer 83 % ja Veldig viktig, mens 17% svarer viktig. Her vil det kunne tolkes som et

100% svar ut ifra respondentens mate & uttrykke seg pa.
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Samtidig ser man en god forstaelse for viktigheten av a inkludere ngdetatene. Her har tidligere praksis
veert at man gver for a gve og at Statens vegvesen legger premisser. Det er na klart uttalt at det er
ngdetatene som legger premissene og Statens vegvesen gjar dette mulig ved a veere tilrettelegger.
e Etannet spgrsmal om gving: Hvor viktig er det at ngdetatene deltar pa gvelser?
e Her svarer 92% Veldig viktig, mens 8% svarer at det er viktig. Man kan ogsa her utga i fra

at spgrsmalet gir en 100% svarprosent pa at dette er viktig.

@velser ved simulering av hendelser er en god metode for a forsta handtering av en hendelse og i neste
ledd forsta viktigheten av det brannforebyggende arbeidet og tunnelberedskap slik at man kan unnga at
hendelser eskalerer til noe starre ukontrollerbart. Her kommer hele verdikjeden inn, helt fra det daglige
vedlikeholdet og frem til samhandlingen med ngdetater far, under og etter en hendelse. Ved a ha
sgkelys pa mal og formal ved gvelsen og ha gode kommunikasjonslinjer, viser evaluering og
oppfelging i etterkant, at det er det rom for & leere mye ut av en gvelse, slik kapitelet om
organisasjonslering presenterer. Akkurat som etter en reell hendelse, er det sveert viktig med
erfaringsoverfaring. Hva lerte man av gvelsen og hvordan far vi fart dette videre i organisasjonen og

tilhgrende beredskapsplaner slik at ikke samme feil oppstar igjen Weisath, L. (2008).

Samtlige eksterne respondenter fra ngdetatene som har veert en del av dialogen rundt tunnelsikkerhet
uttrykte at de gjerne kunne tenkt seg mer tid og ressurser til a kunne gve mer. Alle mente at gvelser
ville kunne forberede dem og egen organisasjon pa tunnelhendelser i fremtiden. Det er hovedsakelig
lokalt initiativ som skal til for & fa i gang en gvelse og man er avhengig av god samhandling med alle
ngdetater, ogsa FIG (frivillig innsatsgruppe). Det i seg selv er en viktig del av tunnelsikkerhet og
forebyggende arbeid for & kunne ivareta hendelser, men ogsa her vil man kunne mgte vanskeligheter.
Ikke pa grunn av motvilje, men snarere begrenset tid til disposisjon for bade brannvesen, politi og
helsevesen. For ikke 4 glemme det gkonomiske aspektet. Det er som i de fleste organisasjoner ogsa her
et begrenset belgp satt av til gving, og ngdetatene ma derfor prioritere bade tid og penger. Dette til
tross for at bade ngdetatene og Statens vegvesen er palagt a gve i tunneler med et fast intervall.

Noen ganger blir det derfor ofte motvillig nedprioritert. En av respondentene fra ngdetatene sier i et
intervju at det fortsatt er for lite ressurser til & gve tunnel, og at man maksimalt klarte a gjennomfare 50
% av alle de gvelsen man skulle ha gjennomfart i programmet. Det bgr derfor settes noen fagringer for
planlegging i god tid, og for arbeidet med lering etter gvelser og ugnskede hendelser i tunnelene slik
at ressurser og gkonomi kan fremskaffes i en viss planmessig forutsigbarhet. Erfaringsoverfaring er

ogsa her et ngkkelord, bade innad i organisasjonen, men ogsa tverretatlig.
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5.7  Organisasjonskultur

Nar man tar for seg Westrum (1992) sin teori rundt forskjellige kategorier av kultur, kan man
vanskelig direkte plassere Statens vegvesen rett inn i en av kolonnene. Det er sveert fa organisasjoner
som kun ville ha passet rett inn i bare en av definisjonene. For Statens vegvesen, er det slik at litt av alt
passer. Alvorlig tunnellhendelser farer ofte til ny lovgivning, og til bedre samarbeid mellom
divisjoner og seksjoner. Ifglge en av respondentene har andre divisjoner fulgt etter og tatt til seg
leerdom som kommer frem i offentlige rapporter. Dermed kan organisasjonen i enkelte tilfeller passe
inn som en generativ kultur, men i andre tilfeller, ogsa passe som en patologisk kultur.

Dette er jo bare noen fa punkter som er valgt ut, og ser man pa helheten vil man nok helst plassere de

fleste organisasjoner i en byrakratisk kultur, en midt imellom-kultur.

Gjennom intervjuer og rapporter som er blitt studert i utarbeidelsen av denne oppgaven kan det se ut
som man ikke helt far til & etablere gode rutiner for a fglge opp tunnelsikkerhet via et solid
inspeksjonsregime. (SHT rapport 2018 / 04: s 64) sier etter ulykken i Oslofjordtunnelen mai 2017.
«Rapporten konkluderer med fglgende:

Samla sett viste tilsynssaka at Vegdirektoratet ikkje har ein overordna nasjonal

plan for gjennomfering av periodiske inspeksjonar av tunnelane som ikkje er

oppgraderte, og at 87 prosent av dei periodiske inspeksjonane blir gjennomfarte,

men ikkje falgt opp av Vegdirektoratet i trad med krav. Det har vore gjort eit

arbeid med prosessane i kvalitetssystemet, men a utarbeide sentrale retningslinjer

gjenstar.

Vegtilsynet fann at Vegdirektoratet:

* ikkje har organisert giennomforing av inspeksjonar pa ein slik mdte at den

sikrar uavhengige vurderingar

* ikkje har utarbeidd nasjonal inspeksjonsplan og sikra gjennomfgring av

inspeksjonar innan seksarsfristen

* ikkje har sikra at giennomforing av periodiske inspeksjonar avdekker om

minstekrav i tunnelsikkerheitsforskrifta blir fglgt

* ikkje folger opp dei periodiske inspeksjonane

* ikkje har oppdaterte sentrale retningslinjer

Tilsynsrapporten viser ogsa til en tidligere rapport fra Riksrevisjonen som i 2016 som papeker at
Vegdirektoratet ikke har utformet eller oppdatert sentrale retningslinjer, rettledere og
kvalitetssystem, og at Vegdirektoratet ikke har god nok informasjon for & fglge opp om

tunneler blir forvaltet i trad med lover og forskrifter.»

77



Et av sparsmalene om sikkerhetskultur i sparreundersgkelsen ble formet slik:
e Tror du at sikkerhetskultur kan pavirkes av at ansatte slutter eller gar over til andre stillinger?
Her svarer 100% med et ja.

Et annet spgrsmal rundt sikkerhetskultur var:

e Kjenner du til begrepet sikkerhetskultur? Ogsa her var det 100% som svarte ja.

Det er da litt uklart hvorfor neste spgrsmal avviker i responsen.
e Er sikkerhetskulttur noe man har, eller ikke har?
- Her er fordelingen 67% som mener det er noe man enten har eller sa har man ikke

en sikkerhetskultur, mens 33 % svarer at nei, slik er det ikke.

Muligens et forvirrende sparsmal som spgrmalstilleren kunne veert tydligere pa, men om man kjenner
til begrepet sikkerhetskultur vil det matte forventes at man resonerer rundt at selv en darlig
sikkerhetskultur er en en sikkerhetskultur man har. Det er ikke enten eller.
e Pa et spgrsmal om respondenten opplver noen form or forandring pa innstillingen til
HMS og sikkerhet pa sin arbeidsplass svarer 33% at nei det gjar de ikke, mens 25 % vet

ikke og overvekten med 42 % svarer at ja det gjer de.

Det har vaert vanskelig a plassere Statens vegvesen dirkete inn i en av Westrums kulturkategorier, og
det er heller ikke noe enklere med James Reason’s definisjoner pa forskjellige kulturer, ogsa her
havner Statens vegvesen litt pa utsiden. De kulturene som Reason beskriver Reason, J. (1997) har et
stort sgkelys pa sikkerhet, det kan vaere vanskelig a forsta at Statens vegvesen har et like stort fokus
nar etaten blant annet fortsetter ssmme praksis uten a lytte til de avvikene som av og til avdekkes.
Oppfattelsen forfatteren sitter med etter denne studien av organisasjonen tilsier at det er et stykke igjen
til a kunne plassere organisasjonen inn under betegnelser HRO. Mye av teorien passer, men det er en
oppfattelse av at teori og praksis ikke helt matcher i organisasjonen, den patatte teorien kolliderer noe
med bruksteorien.

Ifglge teorien til Turner og Pidgeon (1997) om at det er barrierer slik som darlig informasjonsflyt som
hindrer organisatorisk leering fra avviksrapporter, er dette noe som kan gjenkjennes fra rapportene fra

ulike tunnelhendelser. Det kan i enkelte organisasjoner vere innfgrt en slags forsvarsmekanisme pa
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bakgrunn av tidligere erfaringer som er gjort, dette kan for eksempel vere a nekte for fakta Argyris
(1982) Argyris sier videre at problemer som ikke kommer frem i dagen og opp i fellesskapet i

organisasjonen gjar leering vanskelig.

Ved at man begrenser informasjonsflyten og benekter fakta, kan det fare til en avgrenset
virkelighetsforstaelse Turner og Pidgeon (1978) «man made disasters». Om man bekrefter at
organisasjonen har sviktet, eksempelvis ikke fulgt prosedyrer, er man redd det vil fare til en kulturell

kollaps og gir darlig omdgmme for organisasjonen.

Fakta er at en slik handtering egentlig gir enda darligere omdgmme, erfaringsmessig presser ogsa
media hardt pa for & finne hvem som har «skylda». Apeland (2007) sier at en organisasjon ma fremsta
som strek og tydelig og ha full tillitt til sine ansatte for & oppna godt omdgmme, spesielt ovenfor
utenforstaende, trafikanter og media.

Rutiner og prosedyrer som kommer frem i handbgker og veiledere, samt formaninger fra Nasjonal
transportplan, Stortingsmeldinger, NOU ’er, 0g instrukser er vel og bra, men det er «bruksteorier» som
er hverdagen. Bruksteoriene er i Statens vegvesen de teoriene som ikke star nedfelt noe sted, men som

likevel styrer mye i organisasjonen.

Et sparsmal gitt i sparreundersgkelsen innenfor avvikshandtering og rapportering spar om:
e Har Statens vegvesen et avvikssystem som er tilpasset forebyggende brannsikkerhet?
e Her svarer hele 67% av respondentene nei, eller vet ikke, mens kun 33 % svarer ja pa
dette.

I vare handbgker sier vi at vi har avvikssystemer som ivaretar forebyggende brannsikkerhet og at dette
er i bruk i etaten. Dette er kun i teorien. | praksis viser funn i studien at respondentene som svarte nei,
eller ogsa vet ikke, har helt rett. Det er ikke et system i Statens vegvesen som ivaretar
avvikshandtering for forebyggende brannsikkerhet. Litt mer korrekt kan vi si at systemet finnes, men
det er i liten grad tatt i bruk, eller tilpasset forebyggende brannsikkerhet for avviksrapportering og
handtering. Det at noen omrader av tunnelforvaltningen bruker dette og muligens har tilpasset
systemet etter sitt behov mens andre tunnelforvaltningsomrader ikke bruker dette, viser at det per i dag

ikke er noe avvikssystem i etaten som er i bruk for tunnelene.
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6.  Avslutning og konklusjon

Med bakgrunn i Statens vegvesens mal og resultatstyring innenfor risiko var hensikten med

denne oppgaven & undersgke om Statens vegvesen kan ha fatt en utilsiktet sarbarhet og nye
utfordringer med tunnelsikkerheten, og om dette er en konsekvens av omorganisering og
effektiviseringsprosessen som er gjennomfgrt. Denne studien har ogsa tatt sikte pa a belyse

funnene rundt sikkerhetskulturen i en organisasjon i forandring og om omorganisering og
nedbemanning pavirker denne. Min pastand er at sikkerhetskultur er ngdvendig for a oppna et

godt fundament for forebyggende sikkerhetsarbeid og at sikkerhetskulturen i Statens vegvesen
pavirkes av prosessen Statens vegvesen na er inne i.

Statens vegvesen er en stor og offentlig organisasjon, med mange ansatte, fagenheter og flere
tunnelprosjekter som lgper pa en gang. Det er forstaelse for at ledelsen har en vanskelig jobb med a
kunne falge med pa alt som skjer. Det er allerede konkludert med at en god sikkerhetskultur er et
viktig fundament for & oppna en god tunnelsikkerhet. | den forbindelse er hele den interne kulturen
viktig. Eksempelvis gjennom studiene til denne oppgaven har det kommet frem at Statens vegvesen
har et generelt godt fokus pa sikkerhet, spesielt star trafikksikkerhet og tunneler hayt i prioriteringen.
Pa den andre siden synes funn i studien & kunne indikere en varierende forstaelse av forebyggende
brannsikkerhet og pa rollen Statens vegvesen har som forvalter av tunnelene.
Tunnelsikkerhetsforskriften er brukt som et utgangspunkt for denne studien, og funn som er pekt pa og
som antas a kunne bidra til en gkt sarbarhet, relatert til drift av tunnelene, vil veere gjenkjennbare for
leseren. Spesielt pa omrader som forebyggende brannsikkerhet og oppfalgingen av dette. Vi ser her
for oss noe som i verste fall vil kunne resultere i en fatal konsekvens, om tilstanden i tunnelen ikke star
i forhold til hva etaten selv forventer. Det er mer enn bare en forskrift som skal sikre et minimum
sikkerhetsniva. Her er blant annet sikkerhetskulturen et omrade som ikke kan males med tall, men som
i stor grad er med pa a gjare etablerte barrierer sarbare. Et annet omrade i studien har vert forstaelsen
av de forskriftene som bergrer en tunnel i drift. Eiers ansvar for oppfelging av tunnelsikkerheten er
fastsatt i forskrift, men ogsa her er gkonomi en ngkkelfaktor for gjennomfgringen. Det er et relativt
kjent fenomen at det som farst kuttes ned pa er det som ikke synes og som ikke vurderes som en risiko.
Om dette er tilfelle i Statens vegvesen burde det vert gjennomfart risikovurderinger pa omradet
tunnelsikkerhet. Dette er i studien ikke funnet grunnlag for a hevde at slike risikovurderingen er
gjennomfart. Det er i studien satt sgkelys pa brannforskrifter, inspeksjonskrav, instrukser, samt
inspeksjonsoppgaver, som sammen og hver for seg vil vere sikkerhetsbarrierer i en helhetlig
risikostyring. Alle disse omradene synes a fremsta med gkt sarbarhet. Gjennom studien er det gjort

observasjoner av organisasjonsmodeller som ikke automatisk lar seg samordne.
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Pa papiret ser alt fint ut, men ved & ga i dybden pa praktisk gjennomfgring av tunnelkontrollene, samt
a se pa den ulike tilnzermingen til sikkerhet som finnes, viser denne studien at det kan veere store gap
mellom teori og praksis. Statens vegvesen overlater i den nye organiseringen en stor del av
sikkerhetsoppfalgningen av tunnelene til private aktgrer. | disse tilfellene er det etter samtaler og
granskning ute i dette miljget avdekket at forstaelse av gjeldende forskrift er ulik, og i noen tilfeller
avvikende fra forskriftens hensikt. Dette er vanskelig & identifisere, men kan fanges opp ved at Statens
vegvesen tar sin tunnelforvaltnign pa alvor og felger dette tett. Uten a gjare dette vil det kunne oppsta
en sarbarhet som i noen tilfelle ikke er lett & identifisere far det gar galt.

Pa flere omrader innenfor brannforebyggende arbeid viser denne studien at det er manglende
kompetanse internt i Statens vegvesen pa dette omradet. Det faktum at personell med god tunnel og
brannfaglig kompetanse har sluttet i etaten og ikke er blitt erstattet, synes & ha bidratt til gkt sarbarhet.
Dette tolkes som en direkte konsekvens av gkonomiske innstramninger.

Det er avdekket at dokumentasjonen rundt forebyggende brannvern som har veert tilgjengelig, ofte ikke
samsvarer med virkeligheten, og at det ved praktiske stikkprgver ute i tunnelene er avdekket starre
avvik pa dette omradet. Innenfor omrader av sikkerhetskultur fremkommer det en betydelig variasjon i
forstaelsen for hva sikkerhetskultur er og betydningen av denne. Det er forfatterens pastand at dette er
en avgjgrende faktor for & na formalet og hensikten med tunnelsikkerhetsforskriften. Studien har blitt
mgtt med dpenhet fra ansatte og ledelse, og studiens hensikt har blitt godt mottatt. Flere faktorer i
tunellsikkerhetsarbeidet avhenger av en god sikkerhetskultur, og Statens vegvesen bgr se pa om de pa
en bedre mate kan ivareta etablert kompetanse innenfor tunnelsikkerhetsmiljget for sa & kunne
reetablere den sikkerhetskulturen som eksisterte far omorganiseringen. Dette vil ta tid, men ma veere et
mal. Norge er ikke tjent med en stor fatal ulykke i en tunnel, og den fremtidige risikostyringen i etaten
ber ha bedre sgkelys pa forebyggende brannsikkerhet enn slik dette kan oppfattes i dag.

Pa en internasjonal luftfartskonferanse i Hong Kong, var en av mine tidligere kolleger i SAS, Unni
Wold pa talerstolen. Hun apnet innlegget sitt med falgende ord «Om dere synes at sikkerhet koster for
mye penger, prav a se hva en ulykke koster» (Unni Wold 1998)

Det & arbeide proaktivt, selv ved fraveer av ulykker og ugnskede hendelser i tunnelene, er viktig.

Malet med denne oppgaven var a gjennom studier av litteratur, egen organisasjon og en
sparreundersgkelse, kunne belyse og identifisere en potensiell sarbarhet knyttet til den pagaende
omorganiseringen av etaten, og om omorganisering og gkonomiske innsparinger i norsk
vegadministrasjon kunne pavirke sikkerheten i norske vegtunneler.

Studien har avdekket omrader av forvaltningen knyttet til tunnelsikkerhet som synes a kunne vere
ekstra sarbar i en omorganiseringsprosess, og som potensielt vil kunne pavirke sikkerheten i norske

vegtunneler.
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Om det igangsatte Asset-management prosjektet far den effekten som det planlegges for, og for a
undersgke om organisasjonen og tunnelsikkerhetsmiljget star pa stedet hvil pa omradet forebyggende
brannsikkerhet i tunneler, anbefales det at det gjennomfares en ny undersgkelse pa dette omradet nar
det har gatt litt tid.
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Det er gjennomfort en stor omorganisering av
norsk vegadministrasjon. Pavirker dette
ditt arbeid pa en positiv mate?

Sikkerhet og gkonomi

Kjenner du noen utfordringer for
tunnelsikkerheten, relatert til omorganisering og
ekonomiske innsparinger?

Sikkerhet og gkonomi
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Kan nedbemanning og

g omgjering av stillinger
ramme sikkerhetsarbeidet i tunnel?

Sikkerhet og gkonomi

Neaytral |
Delvis uenig

veldig uenig

Opplever du at gkonomiske rammer ifb.
omorganiseringen pavirker din arbeidshverdag
pa en positiv mate ?

Sikkerhet og gkonomi

s enig
Neytral |
vs uenig

Veldig u

Foler du deg trygg i din niavarende stilling,
med tanke pa overtallighet?

Sikkerhet og gkonomi

Vveldig Enig ‘ ‘

vis enig

Neyiral

Delvis venig

venig




Har omorganiseringen 1 Statens vegvesen
pavirket ditt forhold til sikkerhetskultur?

Sikkerhetskultur

Delvis enig
Neyiral |
Delvs uenig

veldig uenig

Har du / vurderer du andre stillinger i eller
utenfor etaten?

Sikkerhet og gkonomi

veldig Enig |
Devis enlg |
: [
Neytral |

Delvs venig

Veldig uvenig

Er omorganiseringen av norsk
vegadministrasjon et positivt grep, sett i
sammenheng med din jobb?

Sikkerhet og gkonomi

Veldig Enig
is enig
Navytral |
|

Delvs uenig

Veidia venig




Er du enig i at slik vi er i ferd med & organisere

dagens arbeid med tunellsikkerhet, vil bygge
opp en god sikkerhetskultur?

Sikkerhetskultur

Veldig Enig
Delvs enlg

Neytral

Delvs uenig

veldig uenig

Internkontroll og egenkontroll er i grunnen det
samme?

Sikkerhetskultur

Internkontroll gjelder ikke for tunneler?

Brannsikkerhet og lovverk




Brannforskriften er en del ay
interkontrollforskriften?

Sikkerhetskultur

Kjenner du til begrepet sikkerhetskultur?

Sikkerhetskultur

Vil du si at dere i din scksjon har en god
sikkerhetskultur?

Sikkerhetskultur




Er sikkerhetskultur noe man har, eller ikke har?

Sikkerhetskultur

Kjenner du til begrepet " just culture” /" d
slik vi gjor det her" ?

Sikkerhetskultur

Er det riktig a si at sikkerhetskulturen starter

oppe hos ledelsen?

Sikkerhetskultur




Tror du at en sikkerhetskultur kan pavirkes av
at ansatte slutter eller at nye kommer inn?

Sikkerhetskultur

Kan sikkerhetskultur bli pavirket av ekonomi?

Sikkerhet og @konomi

Har du merket noe endring i sikkerhetskulturen
pa din arbeidsplass etter at flere av dine
kolleger sluttet?

Sikkerhet og @konomi

Vet lkke

Nei |

ia |




Opplever du noen form for forandring i
innstilling til sikkerhet og HMS pa din
arbeidsplass i forbindelse med
omorganiseringen?

Sikkerhetskultur

Er det noe i tilknytning til ditt arbeid med
tunnel som er forandret i forbindelse med
omorganiseringen i Statens vegvesen?

Sikkerhet og @konomi

Pavirker omorganisering sikkerhetskulturen pa
din arbeidsplass?

Sikkerhetskultur




Oppfatter du at omdemmebygging viktig for
ditt arbeidsomrade?

Sikkerhetskultur

Opplever du at din organisasjon tar avvik i
tunnel pa alvor og felger opp disse pa en god
mate?

Sikkerhetskultur

vetikke

ja |
L~

0

Kan en god sikkerhetskultur bidra til a
forecbygge for at hendelser og ulykker i en tunnel
far utvikle seg til en katastrofe ?

Sikkerhetskultur




Er det riktig a si at begrepet risikoaksept
henger sammen med ordet risikoforstaclse /
persepsjon?

Risikoforstaelse

Lovens begrep. eiers egenkontroll av
brannteknisk utstyr, er dette noe du kjenner til?

Tunnelsikkerhet

Har omorganisering av Statens vegvesen
pavirket ditt arbeid ifb. tunnel pa en positiv
mate?

Sikkernet og skonomi




Vil du kunne si at forebyggende brannsikkerhet

i tunnel er bedre ivaretatt na, ctter
omorganiseringen enn den var for?

Sikkernet og skonomi

veldig Enig |
Delvs enig

Neytral

Delvis ue

Veldig venig |

0

Vil du si at dokumenttilsyn er bedre enn
praktisk tilsyn og kontroll?

Sikkerhet og ekonomi

Har effcktiviseringsprosessen i norsk
vegadministrasjon pavirket ekonomien pa en
positiv mate for ditt arbeidsomrade?

Sikkerhet og gskonomi




Vil det vaere riktig a hevde at ekonomi gar
foran branntekniske tunnelkontroller?

Sikkerhet og skonomi

Om du tenker ekonomi, har dette pavirket ditt
arbeid i tunnel pa en positiv mate etter den nye
organiseringen?

Sikkernet og skonomi

Har forskrift om brannforeby
for deg pa maten tunnelene kontrolleres?

ging betydning

Sikkerhetskultur




Har du fatt andre oppgaver etter
omorganiseringen av ditt driftsomrade?

Sikkerhet og gkonomi

Kjenner du til funksjonen brannvernleder
tunnel?

Tunnelsikkerhet

Er brannvernleder tunnel en overfledig
funksjon ctter den nye organisasjonsmodellen i
Statens vegvesen?

Sikkernhet og skonomi




Er brannforebyggende arbeid i tunnel er et
satsingsomrade hos din arbeidsgiver?

Sikkernet og skonomi

Kan en svak sikkerhetskultur pavirke

tunnelsikkerheten pa en mate som utfordrer
fundamentet for god tunnelsikkerhet?

Sikkerhetskultur

Hvor viktig vil du si at oppfelging av
forebyggende brannvern for tunnel er?

Sikkernet og @konomi
|
dig uviktig |

Uviklig |

Neyiral |

Vel




Hvor viktig er det at man har en funksjon i

organisasjonen som ivaretar all koordinering
av arbeid i tunnel?

Tunnelsikkerhet
veldig Vikiig
Viktig
Neaytral
Umktig

uvikig

Hvor viktig er det at remningsveier og
markering av disse er forstaclig og tydelig
under en evakuering?

Sikkerhetskultur

Veldig vkhg ll

Viktig Il

Umktig

Veldig uviktig

Hvor viktig er det at etterlysende skilt som
viser vei til nedutgang

£ Cr rence og uten smuss
og stov?

Sikkerhetskultur

[
Vedig vkhg l

Viktig |

Umktig [

veldig uwviktig




Er det viktig & folge opp at utferte kontroller i
tunnel holder den kvaliteten forskriften sier?

g uMktifg
Uviktig
Naytral
Viktig

Veldig viktig

Sikkerhetskultur

Er det viktig a gjennomfere eving i tunnel?

veldig lite
vikfig |

Umiktig
Neyiral |

Ganske vikiig

Veldig vwkiig

Sikkerhetskultur

Hvor viktig er det at nedetatene deltar i

tunneleving?

|
Veldig uviktig |

|
Umktig |

[
Neytral |
Ganske vikfig ||

Veldig vikfig |

Sikkerhetskultur




Hvor viktig er det at praktisk tunnelforvalter
far kjennskap til avvik som er oppdaget?

Sikkerhetskultur

Veldig viklig

Viktig
Nevytral |

Umktig

Veldig uMktia

Hvor viktig er det at avvik og

urcgelmessigheter i sikkerhetssystemene i en
tunnel blir dokumentert skiftelig?

Sikkerhetskultur
|
veldig Viktig |
[
viktig |
[
Neytral |
[
Uviktig |
Veldig uviktig ||

Q

Hvor viktig er det at en entreprener som utforer
arbeid pa sikkerhetssystemene i tunnelen

dokumenterer dette og deler dette med ecier av
tunnelen?

Sikkerhetskultur
veldig vikfig
Viktig
Naytral
Uniktig

Veldig uvikiig




Hvor viktig er det at ledelsen folger opp
registrerte avvik og urcgelmessigheter?

Sikkerhetsforstaelse
Ikke viktig
Noe uvik tig
Nevyiral
viktig

veldig wiktig |

o

Er du enig i at forebyggende brannvern i

tunneler handler ikke bare om pulverapparater?

Sikkerhetskultur

Er det riktig at saerskilt kontroll av
brannapparater ( pulver / Co2 ) ma gjoeres av
sertifisert eksternt personell som ma
dokumentere utfert kontroll

Sikkerhetskultur




Er det korrekt at det kreves et eget sertifikat
og en egen godkjenningsordning for den som
utforer saerskilt kontroll (arskontroll)?

Sikkerhetskultur

Har tunnelforvalter et juridisk ansvar for at alle
krav til tuncllsikkerheten folges?

Sikkernet og gkonomi

Kan tunnelforvalter fraskrive seg ansvaret for
deler av tunnelsikkerheten?

Sikkerhetskultur

Vet ikke
Nei

Ja




Kan en praktisk tunnelforvalter overta ansvaret
som tunnelforvalter er tildelt?

Sikkerhetskultur

Har en brannvernleder for et sarskilt
brannobjekt noe juridisk ansvar for at
brannsikkerheten i en tunnel ivarctas?

Sikkerhet og ekonomi

Er det iht. tunnelsikkerhetsforskriftien anledning
til a blande roller som funksjonene
brannverleder, praktisk tunnelforvalter og
sikkerhetskontroller tunnel ?

Sikkerhet og @konomi




Stilles det krav til brann faglig kompetanse for

a inncha stilling som brannvernleder?

Sikkernet og @ekonomi

Har din seksjon en egen brannvernleder for
tunnelene 1 ditt distrikt?

Sikkernet og ekonomi

Vet ikke

Har din seksjon en egen brannvernleder for

tunnelene 1 ditt distrikt?

Sikkernet og skonomi

Vet ikke
Net

Ja




Kjenner du til at det er et forskriftiskrav om en
arlig kontroll av brannslukningsutstyr?

Sikkerhetskultur

Veldig Enig 'I

Dels enig |

vet ikke |
|

Nei |

|

da |

0

Er det riktig a si at en slik arskontroll iht.
NS3910 skal utferes av en sertifisert person?

Sikkerhetskultur

Er ct paseansvar iht. til brannforskriftene
lovbestemt?

Sikkerhet og skonomi




Har cier av et saerskilt brannobjekt plikt til &

sikre at en kontroll av et brannapparat er riktig
utfort?

Sikkerhetskultur

Vet ikke |

Nei |

Ja

Er det greit at man dropper sarskilt

brannkontroll, om dette blir ivaretatt pa annen
mate?

Sikkerhet og @konomi

Kjenner du til de nye retningslinjer for saerskilt
brannobjckt og NS3910/2020 og de kravene
som stilles der?

Sikkerhetskultur

Har ikke hart om l

Nei |

la |




Har Statens vegvesen et avvikssystem som er
tilpasset forebyggende brannsikkerhet?

Sikkerhetskultur

Vet ikke

Net

Kjenner du til systemet Plania brannbok ?

Sikkerhetskuliur

Har ikke hest om

Nei

Er Plania brannbok i bruk pa din seksjon?

Sikkerhetskultur

vet kke |
|

Nei |

Ja |

0




Kommentarer til undersokelsen?

Enkelte felles kommentarer

Dette er flott om det kan komme noe ut av oppgaven
Likte ikke mdten noen av sparsmdlene ble stilt pd
Trenger nok mer kunnskap rundt noe av dette

Noen vanskelige og tvetydige sparsmdl

Fin undersekelse som fikk meg il & reflektere
Her matte jeg bruke oppslagsverk veldig mye

Mange bra sparsmdl il reflieksjon

Vedlegg 10: Intervjuguide og brev respondenter

Hei.
| forbindelse med min Masteroppgave ved UiS innenfor risiko og sarbarhet driver jeg na og
sammenfatter funn og relevante sikkerhetsteorier innenfor forebyggende brannsikkerhet og
sikkerhetskultur for vare tunneler. I den forbindelse gnsker jeg & sperre deg om du vil vaere med og
besvare en elektronisks spgrreundersgkelse som vil ta mellom 10 og 30 minutter.
Undersgkelsen vil bli sendt ut via questback programmet EasyQuest og blir distribuert i slutten av mai
0g sa snart jeg har fatt svar med samtykkeerklaring fra dere som er plukket ut som respondenter, 14
personer i alt.
Vedlagt finner dere et vedlegg som sier litt mer om selve forskningsprosjektet, sammen med en
samtykkeerklaring som ma returneres til meg med signatur. Dette for a kunne ivareta
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personvernforordningen GDPR.

Jeg haper du har anledning og lyst til & bidra til en studie som har til helsikt & se pa tunnelsikkerhet og
om mulig bidra til & opplyse om sarbarhet og de konsekvensene man kan risikere, selv ved sma
forandringer. Forandringer som tilsynelatende ikke vil pavirke hverken sarbarhet eller sikkerhetskultur

for tunnelfaget.

Med hilsen

Endre Quie Stephensen

Brannvernleder tunneler

Statens vegvesen, Drift og vedlikehold

Drift og vedlikehold gst, Drift gst 1

Besgksadresse: Storgt. 12, Gjevik

Mobil: +47 41217268 epost: endre.quie.stephensen@vegvesen.no
www.vegvesen.no epost: firmapost@vegvesen.no

Brev - Master i Risikostyring og Sikkerhetsledelse

Statens vegvesen har veert igjennom en omstillingsprosess (i perioden 2018-2020), i tillegg til at
organisasjonen har blitt internt omorganisert fra region til divisjon. Med dette som bakteppe gnsker jeg

a forske pa var egen divisjon rundt temaene effektivisering, omorganisering og tunellsikkerhet

Det overordnede teamet for studien er:
Vil omorganisering og gkonomiske innsparinger i norsk vegadministrasjon kunne pavirke

sikkerheten i norske vegtunneler?

Det stilles strenge krav til tunnelsikkerheten i Norge og Statens vegvesen har gode systemer for a
ivareta dette. Uavhengig av type system vil den menneskelige faktoren med en etablert sikkerhetskultur
veere avgjarende for helhetlig sikkerhetsstyring og dermed ogsa det svakeste leddet som lett kan skape
en utilsiktet sarbarhet. Som oppgaven skal belyse, gnsker jeg & se pa sammenheng mellom
omorganisering, effektivisering, skonomi og tunnelsikkerhet. En sikker, stabil og effektiv drift er i de
fleste sammenhenger kostbart, da det ofte handler om kvaliteten som leveres, og med et hgyt fokus pa
effektivisering kan det veere fristende a ta snarveier og kutte pa omrader som kan ha en negativ
betydning pa ulykkesstatistikken. Tunnelsikkerhet handler for det meste om & etablere gode
menneskelige, teknologiske og organisatoriske (MTO) barrierer i sammenheng med en god

sikkerhetskultur som skal kunne kompensere for feil som kan og vil oppstd. Med bakgrunn i
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hovedtemaet sa gnsker jeg i denne oppgaven a forske pa hvilke ssmmenhenger som eventuelt eksisterer
mellom omorganisering, effektivisering og tunnelsikkerhet, og de kravene som ligger til grunn for et
velfungerende sikkerhetsstyringssystem. Med dette som et utgangspunkt er fglgende problemstilling
utformet: Vil omorganisering og gkonomiske innsparinger i norsk vegadministrasjon kunne pavirke

sikkerheten i norske vegtunneler?

For & belyse denne problemstilling har jeg utviklet et sett med forskningsteser som jeg gnsker besvart
via en utvidet spgrreundersgkelse:

e Pavirker nedbemanning og gkonomiske innsparinger i Statens vegvesen tunnelsikkerheten?

e Hovilke forhold har ansatte i Statens vegvesen til begrepet sikkerhetskultur og elementene i

brannsikkerhetsforskriften for serskilte brannobjekt?

e Hovilke erfaringer har ansatte, med tilknytning til tunnel, med den gjennomfarte

omorganiseringen?

Jeg anslar at sparreundersgkelsen vil vare i underkant av 30 minutter det vil bli presentert rundt 60

elektroniske spgrsmal.

Alle innsamlede data om respondentene vil bli anonymisert. Opplysningene som kommer frem av
sparreundersgkelsen anonymiseres ogsa. Alle data vil slettes nar oppgaven er ferdig, innen utgangen av
august 2020. Det er frivillig & delta som respondent. Du kan trekke tilbake dette samtykket om du gnsker
det sa lenge studiet pagar. Informasjondu har gitt vil da umiddelbart bli slettet.

Mvh.

Endre Q Stephensen
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Fotnoter fra oppgaven

i Interkontrollforskriften https://www.arbeidstilsynet.no/regelverk/forskrifter/internkontrollforskriften

i Kvamkleivtunnelen E16 https://www.vegvesen.no/Europaveg/E16valdres/Delstrekninger/el6kvamskleiva

£y Tunneldirektiv http://europalov.no/rettsakt/tunneldirektivet/id-1921

v SHT ulykkesrapport https://havarikommisjonen.no/Vei/Avgitte-rapporter/2020-04

v Statens vegvesen tunneler https://www.vegvesen.no/fag/teknologi/tunneler

vi Tunnelsikkerhetsforskriften https://lovdata.no/dokument/SF/forskrift/2007-05-15-517

Vi Mabgdalulykken buss i tunnel https://www.nrk.no/vestland/xl/da-monias-tolv-klassekamerater-dode-i-ulykken-i-
mabodalen-1.14163974

viil Tunnelulykke Gudvangatunnelen https://havarikommisjonen.no/Vei/Avgitte-rapporter/2020-04

X Trafikksikkerhetsh&ndboken https://www.tshandbok.no/del-2/1-vegutforming-og-vegutstyr/doc635/

* Riksrevisjonens rapport samferdsel. https://www.riksrevisjonen.no/rapporter-mappe/no-2018-2019/statens-vegvesens-
styringssystem-for-drift/

X Brann i Oslofjordtunnelen
https://www.bing.com/videos/search?q=Brannen+i+oslofjordtunnelen&gpvt=Brannen+i+oslofjordtunnelen& FORM=VDR
E

Xii Statens vegvesen handlingsprogram 2018-2023. https://www.vegvesen.no/fag/fokusomrader/nasjonal-
transportplan/handlingsprogram-2018-2023

iii http://europalov.no/rettsakt/tunneldirektivet/id-1921

XV http://www.nybrodahl.com/kap2/regel_maal_og_verdistyring.htm

¥ Organisasjonen Statens vegvesen
https://www.vegvesen.no/om+statens+vegvesen/om-+organisasjonen/om-statens-vegvesen
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