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VEDLEGG 2:
DEFINISJONER, BEGREPSAPPARAT OG METODER SOM
BENYTTES FOR A ANSLA VEDLIKEHOLDSETTERSLEPET

Sammendrag

For & avdekke mangler generelt samt likheter og forskjeller mellom sektorene knyttet til
vedlikeholdsetterslepet har etatene gjennomgatt og sammenliknet definisjoner, begrepsapparat og
metoder som benyttes i de ulike sektorer for & ansla vedlikeholdsetterslepet.

Mangler, feil eller avvik i resultater ved vurdering av vedlikeholdsetterslepet kan i hovedsak skyldes:

a) Inkonsistente definisjoner og begrepsbruk, som f.eks. kan ha fort til at feil type tiltak og
kostnader har blitt inkludert i vurderinger. Dette kan fore til at f.eks. drifts- og
modifikasjonstiltak feilaktig blir inkludert i estimater av vedlikeholdsetterslep.

b) Mangelfull, feil eller ulik prinsipiell metodebruk og mangelfullt informasjonsgrunnlag kan
gi varierende grad av usikkerhet eller feil i resultatene.

Felles for alle etatene er at det i hovedtrekk skilles mellom drifts- og vedlikeholdstiltak som har til
hensikt & opprettholde eller tilbakefore infrastrukturens funksjon og tekniske tilstand, og
investeringstiltak som nybygging, modifikasjon og mindre utbedringer som har til hensikt & forbedre
eller endre funksjonen til infrastrukturen, som illustrert i figur 1.
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Figur 1 Prinsippskisse vedlikeholdsetterslep

Drift omfatter tekniske og administrative oppgaver som er nadvendig for & opprettholde
infrastrukturens funksjon. Vedlikehold omfatter tekniske og administrative oppgaver som er
nedvendig for & opprettholde eller tilbakefere infrastrukturens tekniske tilstand. Vedlikeholdstiltakene
skal bidra til at tilstanden til transportinfrastrukturen er slik at infrastrukturen tjener sin tiltenkte
funksjon pa kort og lang sikt, samt at verdien (kapitalen) i infrastrukturen bevares.

En gjennomgang av gjeldende retningslinjer og praksis viser at det ikke er vesentlige forskjeller i
definisjoner og begrepsapparat (terminologi) som benyttes knyttet til drift og vedlikehold (og
investeringer) mellom etatene. Forskjellene som er funnet skyldes hovedsakelig ulikheter i hva
infrastrukturen bestar av og i mindre grad ulikheter i gkonomisk postinndeling. Ett unntak er
«fornyelse», som i Statens vegvesen er postert som investering, mens det i Jernbaneverket regnes som
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en del av vedlikeholdet. For Statens vegvesen omfatter fornyelsestiltakene i hovedsak tiltak i tunneler
for at disse skal tilfredsstille forskrifter som blant annet Tunnelsikkerhetsforskriften og
elektrosikkerhetsforskrifter. Jernbaneverkets implementering nasjonale implementering av European
Rail Traftic Management System (ERTMS), med etablering av felleseuropeisk system for & styre
togtrafikken, er det mest omfattende fornyelsestiltaket pa jernbanen. Det finnes ingen standardisert
definisjon av begrepet «vedlikeholdsetterslep». Ingen av etatene bruker en strengt formalisert
definisjon av begrepet, men likevel praktiserer alle tre etater en relativt lik forstaelse av
vedlikeholdsetterslep. Det vurderes derfor at etatenes forstaelse og bruk av definisjoner og
begrepsapparat ikke bidrar til vesentlige mangler, feil eller avvik i resultater ved vurdering av
vedlikeholdsetterslepet.

Det er derimot sterre ulikheter mellom de metodene som benyttes av etatene for beregning/vurdering
av vedlikeholdsetterslepet. Jernbaneverket bruker i hovedsak beregnede normative levetider og
enhetskostnader koblet med registrert aldersfordeling for & beregne vedlikeholdsetterslepet. For deler
av underbygningen er analysene basert pd mer stedsspesifikke og faglige tilstandsvurderinger. Statens
vegvesen gjennomforer sine analyser og vurderinger basert pa normative levetider og vedlikeholds-
intervaller, samt stedsspesifikke faglige vurderinger av tilstand, tiltak og kostnader. Kystverket baserer
analysene pé registrert tilstand koblet med normative enhetskostnader. Etatene er ogsé ulike nér det
gjelder hvordan usikkerheten i beregnet vedlikeholdsetterslep kommuniseres.

Jernbaneverket har vurdert vedlikeholdsetterslepet basert pa infrastrukturobjektenes alder, forventede
tekniske levetider, tilstandsvurderinger og spesifiserte enhetskostnader. Dette er basert pa god
bakgrunnsinformasjon om jernbaneinfrastrukturens alder og forventede levetider, men har usikkerhet
knyttet til faktiske levetider (og tilstand). Jernbaneverket har benyttet en normativ beregningsmodell
som grunnlag for sine vurderinger av vedlikeholdsetterslepet. Alle anleggsdeler som har overskredet
sin teoretiske levetid regnes som en del av vedlikeholdsetterslepet. For deler av underbygningen, bl.a.
dreneringsanlegg, tunneler og bruer, er analysene basert pa mer stedsspesifikke og faglige
tilstandsvurderinger.

Kystverket har vurdert vedlikeholdsetterslepet med grunnlag i resultater fra tilstandsvurderinger. Disse
er gjennomfort i trdd med prinsippene 1 Norsk Standard 3424 Tilstandsanalyse av byggverk. Jamfor
NS 3424 er tilstanden fastsatt med folgende gradering av tilstanden: tilstandsgrad 0 (Ingen avvik),
tilstandsgrad 1 (Mindre eller - moderate avvik) tilstandsgrad 2 (Vesentlig avvik) og tilstandsgrad 3
(Stort eller alvorlig avvik). Kystverkets mal for tilstand er tilstandsgrad 1. Metodikken for beregning
av vedlikeholdsetterslepet er basert pa kategorisering av objektene i typer, basisopplysninger fra
eksisterende registre, vurdering av den tekniske tilstanden og beregning av kostnader. Kystverkets
vurderinger av vedlikeholdsetterslepet omfatter utbedring av bygningsdeler og objektkomponenter
som er vurdert til tilstandsgrad 2 (utilfredsstillende tilstand-ber tiltak) eller tilstandsgrad 3 (dérlig-ma
tiltak). Denne typen metodikk er godt egnet da Kystverket har et relativt mindre omfang av
infrastrukturobjekter enn de andre etatene. Resultatene fra analyser etter denne metodikken gir ogsa et
godt grunnlag for vurdering av vedlikeholdsetterslepet. Metodikken gir god stedlig og spesifikk
informasjon om tilstand og vedlikeholdsetterslepet, men ogsé denne fremgangsmaten har en viss grad
av usikkerhet knyttet béde til datagrunnlag og enhetskostnader.

Statens vegvesen har vurdert vedlikeholdsetterslepet med bakgrunn i foreliggende
tilstandsinformasjon i Nasjonal vegdatabank og andre fagspesifikke forvaltningssystemer, supplert
med lokal kunnskap og faglige vurderinger av tilstand, vedlikeholdstiltak og kostnader. Vurdering av
vedlikeholdsetterslepet for riks- og fylkesveger er gjort av hver av Statens vegvesens fem regioner
etter retningslinjer gitt av Vegdirektoratet. For de viktigste og mest omfangsrike vegobjektene har
Statens vegvesen god tilstandsinformasjon og dermed godt grunnlag for & gjere slike vurderinger.
Statens vegvesen har inkludert storre utskiftinger som en del av vedlikeholdsetterslepet i de tilfeller
hvor det er rasjonelt og skonomisk optimalt. Dette er ikke gjort av de andre etatene. Samtidig med
kartlegging av vedlikeholdsetterslepet ble ogsa behov for fornying for & oppfylle enkelte nye krav pa
eksisterende vegnett kartlagt. De mest omfattende fornyingstiltakene som ble inkludert var
forskriftsrelaterte tiltak i tunneler. Dette er ikke regnet som en del av vedlikeholdsetterslepet, men er
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naturlig & se i sammenheng med dette nér utbedring planlegges. Slike kostnader er derfor inkludert i
det samlede behovet som er kartlagt for riks- og fylkesveger.

En samlet vurdering av etatenes metoder er at ulikhetene ikke bidrar til vesentlige mangler, feil eller
avvik i resultater ved vurdering av vedlikeholdsetterslepet.

Det er viktig & understreke at vurderingene og estimatene av vedlikeholdsetterslep har usikkerhet pa
lik linje med andre typer kostnadsoverslag. Vedlikeholdsetterslepet er vurdert & ha en usikkerhet pa
opp til =40 %, som skyldes de forhold som er beskrevet ovenfor. Denne usikkerheten er ikke uvanlig
for resultater fra utredninger pa tilsvarende niva jf. bl.a. stamnettutredninger og
konseptvalgutredninger. Dersom en skal gke presisjonen pa estimatene av det samlede
vedlikeholdsetterslepet vesentlig, vil dette kreve meget store ressurser.

Det vil vaere krevende & utvikle og praktisere en mer lik og vesentlig forbedret beregningsmetodikk for
vedlikeholdsetterslep for alle tre etatene. Dette er blant annet knyttet til i hvor stor grad en kan utvikle
robuste generiske metoder og tilgang pa god grunnlagsinformasjon. Viktig grunnlagsinformasjon i
denne sammenheng vil bl.a. vare objektenes kvalitet, alder, brukssituasjon/-eksponering, faktisk
tilstand og tilstandsutvikling for alle objekter. I tillegg er det behov for & ha kunnskap om optimal
tiltaksstrategi (type, omfang, kostnad og effekt for aktuelle tiltak som funksjon av tilstand). Det kan
likevel vere nyttig for etatene & viderefore et samarbeid for & se pa hvilke deler av metodikken som
kan forbedres innen hver etat.

Det er viktig & enes og fa forstaelse av formalet med & kartlegge vedlikeholdsetterslepet.
Vedlikeholdsetterslepet kvantifisert i kroner er et viktig og nyttig grunnlag i behovsvurderinger, men
lite egnet som styringsindikator da sterrelsen ikke kun er avhengig av objektenes tilstand/levetid, men
ogsa av blant annet prisniva og valg av tiltak og tiltaksstrategier.
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1 Innledning
I Samferdselsdepartementet sine retningslinjer for Analyse- og strategifasen i NTP 2018-2027 stér det:

«Det er viktig at arbeidet med 4 innhente vedlikeholdsettersiepet innrettes pad en
kostnadsettektiv mate, i den forstand at de tiltakene som gir sterst nytte per krone
gjennomfores torst. Derfor er departementet opptatt av at metodeverktoyet for 4 beregne
nytten av vedlikehold videreutvikles, bade som stotte for avveininger mellom ulike tiltak
— inklusive avveininger mellom vedlikehold og investeringer — og avveininger mellom
tiltak 1 ulike sektorer.

Etatene og Avinor gis derfor 1 oppdrag a gjennomgd og sammenlikne definisjoner,
begrepsapparat og metoder som benyttes I de ulike sektorer for 4 ansld
vedlikeholdsettersiepet, for 4 avdekke mangler generelt samt likheter og forskjeller
mellom sektorene».

Dette er viderefort som oppdrag i mandatet til arbeidsgruppen.
Mangler, feil eller avvik i resultater ved vurdering av vedlikeholdsetterslepet kan i hovedsak skyldes:

a) Inkonsistente definisjoner og begrepsbruk, som f.eks. kan ha fort til at feil type tiltak og
kostnader har blitt inkludert i vurderinger. Dette kan fore til at f.eks. drifts- og
modifikasjonstiltak feilaktig blir inkludert i estimater av vedlikeholdsetterslep.

b) Mangelfull, feil eller ulik prinsipiell metodebruk og mangelfullt informasjonsgrunnlag kan gi
varierende grad av usikkerhet eller feil i resultatene.

Kvalitet pa estimater, kan beskrives i form av grad av konsistens (korrekthet, ngyaktighet) og
presisjon. I denne sammenheng kan ulike definisjoner og begrepsbruk i etatene bidra til ulik
klassifisering av tiltak ved at f.eks. drifts-, vedlikeholds, modifiserings- og oppgraderingsstiltak er
inkludert i anslaget av vedlikeholdsetterslepet. Dette kan bidra til feilaktige eller inkonsistente
resultater.

Vedlikehold Nybyeging/
odifikasjon

Figur 2 Grenseflater mellom drift, vedlikehold og nybygging/modifikasjon

I forbindelse med drifts- og vedlikeholdstiltak vil det kunne vaere storre eller mindre grad av
utskiftinger av objekter/elementer. Det vil derfor vaere en diskusjon hvor omfattende utskiftinger ber
veere for driftstiltak ber kategoriseres som vedlikehold og hvor omfattende vedlikehold skal vere for
det defineres som nybygging/modifikasjon.

Det vil ogsa vaere usikkerheter knyttet tilstandsutvikling, levetider og tiltakskostnader som bidrar
usikkerhet og upresise estimater.

Sammenhengene mellom tilstand og tiltak over infrastrukturens livssyklus kan illustreres som vist i
Figur 3. Tilherende kostnadsbilde er vist i Figur 4.
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Figur 4 Infrastrukturtiltak og kostnader
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2 Samfunnsgkonomiske analyser

Statlige virksomheter er pélagt krav om bruk av samfunnsekonomiske analyser gjennom
Utredningsinstruksen (Fornyings-, administrasjons- og kirkedepartementet, 2007) og
okonomiregelverket. For tiltak med en forventet kostnad pé over 750 mill. kr. skal det gjennomferes
kvalitetssikring av konseptvalget (KS1) og kvalitetssikring av styringsunderlag og kostnadsoverslag
(KS2). Ved KS1 skal det gjennomferes samfunnsgkonomisk analyse og vurderinger valg av alternativ,
basert pa prissatte og ikke-prissatte virkninger.

Ved investeringer i transportinfrastruktur, som nye veg- og jernbanestrekninger og maritim
infrastruktur, gjeres det en samlet vurdering av virkninger av investeringene i trad med gjeldene mal 1
form av framkommelighet, trafikksikkerhet, miljo og universell utforming, samt drifts- og
vedlikeholdsstandard og tilherende kostnader i driftsfasen.

Jernbaneverkets retningslinjer for samfunnsekonomiske analyser er beskrevet i Jernbaneverkets
«Metodehandbok i Samfunnsekonomiske analyser - JD 205». Statens vegvesens retningslinjer for
samfunnsekonomiske analyser er beskrevet i Statens vegvesens veiledning «V 712
Konsekvensanalyser».

Ingen av etatene har eksisterende metodikk og tilhgrende verktey eller beregningsprogram for a gjere
en samlet prioritering (dvs. «stette avveininger»y) mellom alle typer ulike vedlikeholdstiltak eller for &
gjore avveininger mellom midler til vedlikeholds- og investeringstiltak. For enkelte typer
tiltak/objekter finnes det et grunnlag for & gjere slike analyser, f.eks. for vegdekker og mellom enkelte
storre fornyelsestiltak pa jernbane. Dette er imidlertid langt fra en mélsetting som oppfyller
forventningen i Retningslinje 1. Arbeidsgruppen mener at det er viktig & gjore noen grunnleggende
avklaringer for en iverksetter en storstilt satsing pa metodeutvikling:

1. Det er en kjensgjerning at store deler av transportinfrastrukturen er etablert for & fungere pa
besluttet nivé, og at den samfunnsekonomiske vurderingen er gjort i tilknytning til
investeringsbeslutningen ut fra en total lennsomhetsanalyse, inkludert drifts- og
vedlikeholdskostnader.

I disse analysene forutsettes det at drifts- og vedlikeholdstiltak skal gjennomferes for &
opprettholde infrastrukturens tiltenkte funksjon pé investeringstidspunktet og i
analyseperiodens lengde, og at drifts- og vedlikeholdsinnsatsen ikke baseres pé egne
spesifikke samfunnsekonomiske analyser.

For noen objekt (f.eks. vegdekker) kan vedlikeholdet gjennomferes pé flere alternative nivaer
med ulikt servicenivé overfor brukerne mht. framkommelighet og trafikksikkerhet, som alle i
utgangspunktet kan vare samfunnsmessig akseptable ut fra den malsettingen som ble lagt til
grunn ved bygging. Det er for disse objektene det er aktuelt & utvikle metodikk/verktey for
beregning av samfunnsgkonomisk nytte. Det er behov for & komme frem til en omforent
forstaelse av hvilke objekter i transportinfrastrukturen dette omfatter, og hvilke objekter som
skal fungere pa et forutbestemt servicenivd gjennom hele livslopet.

2. Det er behov for avklaring av hvilket nivd metodikken skal benyttes pa, da dette kan legge
foringer for hvordan metodikken ber utvikles. @Onsker man & bruke det til vurdering av
vedlikeholdstiltak og vedlikeholdsstrategi p& konkrete enkeltobjekt, alle tiltak pa de enkelte
typer av objekt, pa samlet total vedlikeholdsinnsats eller ved fastsettelse av
vedlikeholdsstandard (dvs. tiltaksutlesende krav) for ulike objekt?
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3 Definisjoner og begrepsapparat knyttet til drift og
vedlikehold

3.1 Jernbaneverket

3.1.1. Generelt

For & opprettholde og tilbakefore jernbaneinfrastrukturen sin funksjon og tilstand gjennomferer
Jernbaneverket driftstiltak og vedlikeholdstiltak. Vedlikehold omfatter fornyelse, forebyggende
vedlikehold og korrektivt vedlikehold.

Jernbaneverkets bevilgninger fordeles pa bl.a. felgende poster:
e 23 Drift og vedlikehold
e 25 Drift og vedlikehold av Gardermobanen

e 30 Investeringer i linjen

For Jernbaneverket benyttes post 23 og 25 for drifts- og vedlikeholdstiltak, og fornyingstiltak
finansieres over post 23.

I «<Handbok for vedlikehold», som inngér som en del av Jernbaneverkets styringssystem, har
Jernbaneverket gitt faglige retningslinjer for drifts- og vedlikehold av Jernbaneverkets
infrastrukturanlegg og objekter med utfyllende beskrivelser av drifts og vedlikehold, krav til standard
og tiltak m.m.

3.1.2 Drift

I Jernbaneverket omfatter drift sentral og desentral teknisk administrativ stette, banestremforsyning,
sambandsleie, planlegging, drift av bygninger og publikumsomrader, snerydding og trafikkstyring.
Drift skal holde funksjonen til jernbanen i gang.

3.1.3 Vedlikehold

Vedlikehold i Jernbaneverket er en kombinasjon av alle tekniske og administrative aktiviteter,
inkludert ledelsesaktiviteter som har til hensikt & opprettholde eller gjenvinne en tilstand som gjor en
enhet i stand til & utfere en krevd funksjon.

o Korrektivt vedlikehold: Vedlikehold som utfares etter at feil er oppdaget og som har til
hensikt & bringe en enhet tilbake i en tilstand som gjer det mulig & utfere en krevd funksjon.

e Forebyggende vedlikehold: Vedlikehold som utferes etter forutbestemte intervaller eller i
folge forutbestemte kriterier, og som har til hensikt & forlenge levetider og redusere
sannsynligheten for svikt eller funksjonsnedsetting (nedbryting).

3.1.4 Fornyelse

Fornyelse, som inngar i vedlikeholdet, omfatter utskifting av anlegg hvor det ikke lenger er gkonomisk
eller mulig & opprettholde en krevd funksjon ved hjelp av "Forebyggende- eller Korrektivt
vedlikehold”, eller utbedring av sterre komponenter for & unngé akselerert degradering/ nedbryting.

For Jernbaneverket er ogsa kostnadene med & etablere European Rail Traffic Management System
(ERTMS) for det norske jernbanenettet inkludert i fornyingskostnadene. ERTMS er et felles europeisk
system for & styre togtrafikken. I dette tilfellet skyldes tiltaket felles europeisk standardisering av
signalanleggene og at funksjonell levetid for signalene dermed er utgatt.
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3.1.5 Vedlikeholdsetterslep

Alder pa anleggene, som til sammen utgjer infrastrukturen, er en viktig indikator som sier mye om den
navarende tilstanden til jernbanenettet. Teknisk levetid for anleggsdeler er definert ut ifra ulike
forutsetninger med hensyn til utforming, trafikkbelastning og ytre pavirkninger. Vedlikeholdsetterslep
er i hovedsak kostnaden ved & fornye anleggene som har passert teknisk levetid og der det ikke er
mulig & opprettholde tiltenkt funksjon. For deler av underbygningen er vedlikeholdsetterslepet basert
pa vurderinger av avvik i tilstand. Dette gjelder blant annet dreneringsanlegg, tunneler og bruer, hvor
vedlikeholdsetterslepet er fastsatt ut i fra mer stedsspesifikke og faglige tilstandsvurderinger.
Anleggene bringes ved fornyelsen tilbake til minst opprinnelig tilstand og krevd funksjon.

Anlegg som fornyes, bringes opp til dagens krav til standard, i de tilfeller der opprinnelige
anleggsdeler har foreldet standard eller ikke lenger er mulig & oppdrive.

3.2 Kystverket

3.2.1 Generelt

Kystverket opprettholder og tilbakeferer funksjon og tilstand p& maritim infrastruktur gjennom drifts-,
vedlikeholds- og fornyingstiltak.

Kystverket har folgende i denne sammenheng 3 budsjettbegreper innen infrastruktur:

1. 131 Nyanlegg

2. 132 Fornying

3. 133 Drift og ordinart vedlikehold

Kystverket tildeles bevilgninger over falgende poster:
e Post 01 Driftsutgifter

e Post 21 Spesielle driftsutgifter

e Post 30 Nyanlegg og sterre vedlikehold

e Post 45 Starre utstyrsanskaffelser og vedlikehold

For Kystverket benyttes post 01, 21, 30 og 45 for drifts- og vedlikeholdstiltak, og fornyingstiltak
finansieres over post 30.

3.2.2 Drift

I Kystverket omfatter drift omfatter alle forbruksmateriell som trengs for a holde objektet operativt.
Det menes da, diesel til fyrstasjoner, nettstrom til fyrlykter, mindre utskifting av deler (lampeskiftere,
ruteglass,). Inspeksjon og kontroll av objektene regnes ogsé som drift.

3.2.3 Vedlikehold

Vedlikehold omfatter alt planlagt vedlikehold av Kystverkets fyrbygninger, nautiske innretninger,
kaier og moloer. Dette er bade storre og mindre prosjekter. Vedlikehold inkluderer ogsé fornying og
nyanlegg. Det er et vanskelig & skille mellom de ulike poster innen nyanlegg/fornying og
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vedlikehold/investering og om dette skal regnes som investering. For Kystverkets kaier og moloer er
drift og vedlikehold samlet pa samme oppdrag (112).

3.2.4 Fornying

Dette er farledsmerker som har sé langt framskredet etterslep at det er mest gunstig ekonomisk a skifte
hele objektet, eller at ny teknologi gir nye og bedre farledsmerker (oppgradering). Sterre reparasjoner
pa Kystverkets moloer og kaier finansieres som investering.

3.2.5 Vedlikeholdsetterslep

For Kystverkets installasjoner omfatter etterslepet utbedring av bygningsdeler og objektkomponenter
som er vurdert med tilstandsgrad 2 (utilfredsstillende-ber tiltak) eller tilstandsgrad 3 (déarlig-ma tiltak),
jamfoer NS 3424. Dette inkluderer ogsé Kystverkets kaier og moloer, samt vedlikeholdsmudring.

3.3 Statens vegvesen

3.3.1 Generelt
Funksjon og tilstand pé riks- og fylkesvegene opprettholdes og tilbakeferes gjennom drifts- og
vedlikeholdstiltak.

For a gjennomfore disse tiltakene tilfores Staten vegvesen bevilgninger fra staten og
fylkeskommunene. Bevilgninger fra staten overfores over bl.a. felgende poster:

e 23 Drift og vedlikehold av riksveger, trafikant- og kjgretgytilsyn m.m.

e 30 Riksveginvesteringer

For Statens vegvesen benyttes post 23 for drifts- og vedlikeholdstiltak, og fornyingstiltak finansieres
over post 30 for tiltak pa riksvegene.

Fylkeskommunene tilforer Statens vegvesen bevilgninger til drift- og vedlikehold av fylkesvegene
gjennom arlige leveranseavtaler. Disse er forankret i arsbudsjetter og handlingsprogrammer som
vedtatt av fylkestingene. Inndelingen i poster, som i hovedtrekk er som for tiltak pa riksvegen, er
standardisert for alle fylkeskommuner. Tilferselen skjer lapende gjennom éret ved a kontooverferinger
basert pé forventet forbruk. Avstemming skjer ved érsskiftet.

3.3.2 Drift

Drift omfatter alle oppgaver og rutiner som er nedvendig for at vegnettet skal fungere godt for
trafikantenes daglige bruk og for & holde god miljestandard. Dette omfatter aktiviteter som brayting,
streing med salt og sand, vegoppmerking, vask og renhold, oppretting av skilt, skjetsel av
grontarealer, trafikkstyring, trafikantinformasjon med mer.

3.3.3 Vedlikehold

Vedlikehold omfatter tiltak for a ta vare pa den fysiske infrastrukturen. Dette omfatter tiltak for &
opprettholde standarden péa vegdekker og vegfundament, dreneringsanlegg, bruer og kaier, tunneler,
stoyskjermer, annet vegutstyr og tekniske anlegg. Tiltakene skal vere i trdd med fastsatte kvalitetskrav
som sikrer at anleggenes funksjon opprettholdes innenfor en gitt levetid.
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3.3.4 Fornying
Nér det gjennomferes tiltak pa vegobjekter som gker kvaliteten pa objektet over opprinnelig «som
bygd» kvalitet gjennomferes dette normalt i form av investeringstiltak.

Ved kartleggingen av vedlikeholdsetterslepet og forfallet pa vegnettet i forbindelse med NTP 2014-
2023 omfattet dette vedlikeholdsetterslepet samt investeringstiltak péa enkelte objektgrupper for &
bringe disse opp til dagens krav til kvalitet. De mest omfattende investeringstiltakene som ble
inkludert var forskriftsrelaterte tiltak i tunneler. Det er hovedsakelig denne type tiltak som finansieres
over investeringsposten fornying for riksveger i handlingsprogramperioden 2014-2017.

3.3.5 Vedlikeholdscettersiep

Vedlikeholdsetterslep er kostnaden ved & bringe objektet som ikke tilfredsstiller kravene i retningslinje
R 610 Standard for drift og vedlikehold (tidligere handbok 111) fra sin naveerende tilstand til en
tilstand hvor objektet oppfyller sin tiltenkte funksjon over en normal levetid. Vegobjekter som ikke
tilfredsstiller kravene gitt i R 610 har per definisjon et gskonomisk vedlikeholdsetterslep (kostnaden for
a fjerne forfall, teknisk tilstandsavvik).

I resultatene fra kartleggingen i Statens vegvesen er det skilt mellom «forfallstiltak» og
«oppgraderingstiltak». Kostnadene knyttet til forfallstiltakene er kostnader forbundet med & utbedre
vegelementer med dérligere tilstand enn vedlikeholdsstandarden. Oppgraderingstiltak omfatter tiltak
for & bringe enkelte vegelementer til ny standard der det er mest gunstig ut i fra en samlet teknisk og
okonomisk vurdering eller i tilfeller der nye forskrifter stiller nye og heyere krav.

4 Metoder for behovsvurdering

4.1 Jernbaneverket

4.1.1 Generelt

Nar det gjelder metodikk av mer organisatorisk art, prosesser, arbeidsformer og dagens praksis s&
henvises det til gjeldende foringer ved teknisk regelverk, «Handbok for vedlikehold», «NTP 2014-
2023 Grunnlagsdokument for Vedlikehold» m.m.

Nedenfor nevnes en del av de verktoy som Jernbaneverket benytter i sitt operative, strategiske og

langsiktige arbeid innen drift og vedlikehold. Modellen for vedlikeholdsstyring i Jernbaneverket er
illustrert i Figur 5.
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Figur 5 Modell for vedlikeholdsstyring i Jernbaneverket

4.1.2 MAXIMO med BaneData

Maximo med BaneData er Jernbaneverkets vedlikeholdsstyringssystem for infrastrukturen. Systemet
er ment for & fremme enkel og effektivt styring av vedlikeholdet. Systemet er et anleggsregister med
objektinformasjon for infrastrukturen. Det hdndterer blant annet forebyggende og korrektivt
vedlikehold, feilmeldinger, ras, dyrepakjersler m.m. Grunnlagsinformasjon fra BaneData benyttes til
beregning av vedlikeholdsetterslepet via «CIVITY-modelleny, jamfor kapittel 4.1.5.

4.1.3 Hendelseslogg

Hendelseslogg er et system for registrering og oppfelging av tekniske feil, uenskede hendelser samt
trafikkmessige forhold som pévirker togtrafikken. Systemet benyttes av Trafikkenheten
(togleder/vaktleder), Regional beredskap og Sentral kriseledelse samt Informasjonsenheten.
Hendelseslogg er bygget pa systemet Crisis Manager. Hendelseslogg er kildesystemet for
trafikkmeldinger til 7oginformasjon og Opplysningssystem ( TIOS) og Jernbaneverkets internettsider.

4. 1.4 Oracle Business Intelligence, OBl

OBI er et integrert samhandlingsverktey for blant annet BaneData, Hendelseslogg og Toginformasjon
og Opplysningssystem ( TIOS — inneholder informasjon om blant annet forsinkelser og innstillinger).
OBI gir tilgang til rapporter, ad hoc sperringer, «online analytical processing» (OLAP), utskrifter og
hva-hvis (what-if) analyser.

4.1.5 Argangsanalysen — «CIVITY-modellen»

Verktayet er en Access-database, utviklet av CIVITY, og brukes hovedsakelig av Infrastruktur
Vedlikehold for & analysere aldersavhengig fornyelsesbehov pa lang sikt. Modellen benytter aldersdata
som hovedsakelig hentes fra BaneData i kombinasjon med manuelt spesifiserte levetider og
enhetspriser for de viktigste anleggsdeler.
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4.1.6 IRISSYS

IRISSYS er et analyseverktoy utviklet for & sammenstille flere ars
mélevognkjeringer/tilstandskontroller for spor og kontaktledningsanlegg gjennomfert med
ultralydkontroll av skinner med tilherende verktoy. Verktayet benyttes i dag av flere forvaltninger:
Banedanmark, ProRail (Nederland) og Network Rail (England).

IRISSYS sammenstiller data fra tilstandskontrollene. Dette gir mulighet til & se maleresultater fra
kontaktledninger, spor og ultralyd i sammenheng. Datagrunnlag fra BaneData gir viktig informasjon
om tilstand, tiltak og effekter av vedlikehold.

4.2 Kystverket

Forvaltning, drift og vedlikehold blir ivaretatt i Kystverket av systemet FDV. Dette er Kystverkets
overordnede system for kartlegging av tilstand, vedlikeholdsbehov og vedlikeholdsplanlegging. FDV
er spesialtilpasset Kystverkets organisasjon, roller og samling av objekter.

Kystverket gjennomforer tilstandsanalyser etter Norsk Standard 3424 «Tilstandsanalyse av byggverk»
som grunnlag for kartlegging av tilstand, vedlikeholdsbehov og vedlikeholdsplanlegging. Anleggenes
tilstand blir kartlagt gjennom inspeksjoner og analyser. For hver bygningsdel pr bygningstype
(fyrbygninger) og hver objektkomponent pr. objektkategori (nautiske innretninger) er det utarbeidet
symptommatriser som beskriver betydningen av tilstandsgradene 0, 1, 2 og 3, hvor tilstandsgrad 0
tilsvarer meget god tilstand og ingen behov for utbedringer, og tilstandsgrad 3 tilsvarer darlig tilstand
med behov for omfattende utbedringer eller reparasjoner/utskiftninger. Tilsvarende
tilstandsvurderinger er utfort for Kystverkets kaier og moloer.

Estimering av tekniske oppgraderingsbehov er foretatt med bakgrunn i innhentede basisopplysninger
om forvaltningsportefeljen, kategorisering og vurderingen av tilstand. Oppgraderingsbehovet er
beregnet pr bygningsdel/komponent, og videre aggregert opp til totale estimater. Med referanse til NS
3424, er mél/ambisjonsniva satt tilsvarende tilstandsgrad 1.

Anleggenes tilgjengelighet blir ogsd hentet ut i rapporter fra FDV. Anleggenes historikk med
gjennomfert vedlikehold, gjennomferte arbeidsordrer, forbruk av materiell, samt arbeidsanmodninger
blir ogsa lagret i systemet. Planlegging/sammenstilling av &rsplan/handlingsplan blir ogsa gjennomfort
1 FDV. Systemet styrer arbeidssyklusen mellom planleggere (bestiller) og utforer (rederi). I tillegg har
Kystverket noen spesialiserte stattesystemer for sarskilte oppgaver.

4.3 Statens vegvesen

4.3.1 Drift og vediikehold (NVDB, Motiv og fagsystemer)

Statens vegvesen har utviklet et eget beregningsprogram for a estimere de arlige kostnadene for &
drifte og vedlikeholde hele eller deler av vegnettet innenfor kravene i handbok R610 Standard for drift
og vedlikehold av riksveger. Programmet heter Motiv (Modell for tildeling av vedlikeholdsmidler).
Resultater fra den samme modellen benyttes ogsd som utgangspunkt for & vurdere kostnadsbehovet i
hele NTP-perioden.
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Figur 6 Rammeverk for estimering av arlige kostnader for a drifte og vedlikeholde vegnettet

I Motivberegnes behovet som produkt av enhetspris, tiltaksfrekvens og mengde. Enhetsprisene som
benyttes er basert pa erfaringstall, som er indeksregulert. Tiltaksfrekvens (= 1/levetid) for hver
vegobjekttype er basert pad empirisk kunnskap. Mengder hentes fra nasjonal vegdatabank (NVDB).
Motiver en deterministisk modell, hvor en ikke tar ikke hgyde for usikkerhet. Kostnader for & utbedre
vedlikeholdsetterslep (forsemt vedlikehold, forfall) er heller ikke inkludert i beregningene i Motiv.
Motiver kostnadene beregnet under forutsetning av at standardkravene i R610 Standard for drifi og
vedlikehold av riksveger overholdes og at etterslep dermed ikke oppstar.

MOTIV - Kostnadsberegning pa
delstrekninger

Beregnet
strekning

Enhetspris W
180 krikm
2. drag:
E E2 220 kngkm
X
CeAL
F1 F2
X
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K1 K2 |K3 Ka L=

Figur 7 Beregningsprinsipp i Motiv

Ved beregning av behovet for en lengre periode, for eksempel en NTP-periode (10 ar) ma i tillegg
forhold som for eksempel forventet trafikkvekst, omfang av nye anlegg som forventes og eventuelle
ekstraordinzr forventet prisvekst tas hensyn til. I forberedelsene til innevaerende NTP 2014 2027 ble
det i tillegg gjort en ekstern kvalitetssikring av Statens vegvesens analyser av Det Norske Veritas, som
konkluderte med at det er knyttet stor usikkerhet i overslag av fremtidig behov for midler til drift og
vedlikehold av vegnettet.

4.3.2 Vedlikeholdsettersiep

Kartleggingen ble gjennomfort av regionvegkontorene etter retningslinjer fra Vegdirektoratet. 1 2002-
2005 ble det gjennomfort beregninger av vedlikeholdsetterslepet etter en mer «sjablonmessig»
metodikk i regi av Vegkapitalprosjektet. Beregningene den gang ble gjennomfert av Vegdirektoratet
med ekstern bistand. Ved utarbeidelse av NTP 2014-2023 valgte vi & gé bort fra metodikken som var
benyttet tidligere. Hovedarsaken til denne endringen er at en mente at den sjablonmessige beregningen
var av begrenset nytte som planleggingsgrunnlag for NTP og pafelgende handlingsprogram.
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Ved kartleggingen og vurderingen av vedlikeholdsetterslepet som grunnlag for planarbeidet til NTP
2014-2023 gjorde man derfor flere endringer. Vedlikeholdsetterslepet (kostnaden for & fjerne forfallet)
ble definert som:
o Forfall er knyttet til vegobjekter som ikke tilfredsstiller kravene gitt i standard for drift og
vedlikehold (handbok R610).
o Kostnaden for & fjerne forfallet for et vegobjekt er kostnaden ved & bringe objektet som ikke
tilfredsstiller kravene i handbok R610 fra sin naveerende tilstand til en tilstand hvor objektet
oppfyller sin tiltenkte funksjon over en normal levetid.

Dette inneberer at det ved vurdering av kostnad for & fjerne forfall beregnes kostnader ved et
fullverdig tiltak som gir lavest mulige totale levetidskostnader, dvs. et optimalt tiltak. I noen tilfeller
vil det vare rasjonelt og ekonomisk optimalt & foreta sterre utskiftinger og ikke kun rette opp forfallet
pa enkeltobjekter. Dette er kanskje sarlig tilfelle for tunneler, hvor det ofte kan vaere mest skonomisk
a skifte ut hele systemer og ikke bare enkelte deler av det. Dette er regnet som en del av kostnaden for
a fjerne forfallet. Det kan ogsa vaere behov for & gjere oppgraderinger (dvs. heve standarden utover
den opprinnelige) for & oppfylle krav som gjelder i dag, men som ikke var gjeldende pé det tidspunktet
en vegkonstruksjon ble bygget. Dette kan vere krav om nytt utstyr som ikke finnes fra for eller utstyr
som ma installeres fordi kravene er skjerpet. Et eksempel er tunneler, hvor det har kommet nye krav til
bedre og mer sikkerhetsutstyr gjennom Tunnelsikkerhetsforskriften. Kostnadene forbundet med dette
er ikke en del av vedlikeholdsetterslepet, men ble i den grad det var mulig likevel estimert og inkludert
i kartleggingen. Dette fordi mélet var & f4 et mest mulig realistisk bilde av de totale kostnadene
forbundet med & oppna ensket vedlikeholdsstandard pa riksvegnettet, samt at gjeldende forskrifter er

oppfylt.

Kostnader for & rette opp manglende vegstandard (kurvatur, stigning, vegbredde etc.) er ikke en del av
vedlikeholdsetterslepet og er ikke inkludert i vurderingen av vedlikeholdsetterslepet. Slike behov er
omfattet av Stamnettutredningen.

Kartleggingen og vurderingene av vedlikeholdsetterslepet for NTP 2014-2023 ble gjennomfert av
regionvegkontorene etter retningslinjer fra Vegdirektoratet. Vedlikeholdsetterslepet ble vurdert med
bakgrunn i foreliggende tilstandsinformasjon i Nasjonal vegdatabank og andre fagspesifikke
forvaltningssystemer. Dette ble supplert med lokal kunnskap og faglige vurderinger av tilstand,
vedlikeholdstiltak og kostnader. For de viktigste og mest omfangsrike vegobjektene har Statens
vegvesen god tilstandsinformasjon og dermed godt grunnlag for & gjere slike vurderinger. Statens
vegvesen har inkludert sterre utskiftinger som en del av vedlikeholdsetterslepet i de tilfeller hvor det
er rasjonelt og gkonomisk optimalt.
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Figur 8 Vedlikehold, vedlikeholdsetterslep i etatsforslag til NTP 2014-2023

Arbeidet som er gjennomfort for & oppdatere overslaget for vedlikeholdsetterslepet ved inngangen til
neste planperiode (2018 — 2027) felger samme metodikk som beskrevet over.
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5 Drgfting

5.1 Bakgrunn

Nar det gjennomfores investeringstiltak i transportinfrastruktur, som nye veg- og jernbanestrekninger
og maritim infrastruktur, gjeres dette etter en samlet vurdering av virkninger av investeringene i form
av framkommelighet, trafikksikkerhet, miljo og universell utforming, samt drifts- og
vedlikeholdsstandard og tilherende kostnader i driftsfasen. Disse vurderingene gjennomferes med
basis i retningslinjer fra Finansdepartementet og Samferdselsdepartementet, samt faglige retningslinjer
i den enkelte etat. Ved samfunnsekonomiske vurdering og -analyser inngar normalt drifts- og
vedlikeholdskostnadene pa kostnadssiden som en budsjettvirkning (offentlige budsjetter) i beregning
av samfunnsegkonomiske nettonytte som tiltak genererer.

I dette oppdraget er transportetatene bedt om & vurdere mangler generelt, samt likheter og forskjeller
mellom transportetatenes anslag av vedlikeholdsetterslepet for mulig senere vurderinger av
kostnadseffektiviteten av ulike strategier for & innhente vedlikeholdsetterslepet og netto nytte av
tiltakene. Estimater av vedlikeholdskostnadene er viktige bade ved kostnadseffektivitetsanalyser og
nettonytte analyser.

Arbeidsgruppen har papekt noen prinsipielle forhold som ma vurderes for en iverksetter en storre
satsning pa metodeutvikling for & gjennomfere samfunnsekonomiske analyser av vedlikeholdstiltak.
Dette omfatter blant annet det faktum at store deler av transportinfrastrukturen er etablert for & fungere
pa et besluttet niva ut fra hensyn til blant annet tekniske og sikkerhetsmessige forhold. Slike forhold
vil da sette rammen for hva som er akseptabel vedlikeholdsstandard. Den samfunnsgkonomiske
vurderingen er gjort i tilknytning til den opprinnelige investeringsbeslutningen ut fra en analyse som
ogsa omfatter drifts- og vedlikeholdskostnadene i analyseperioden.

5.2 Definisjoner og begrepsapparat

Inkonsistente definisjoner og begrepsbruk, som f.eks. kan fore til at feil type tiltak og kostnader blir
inkludert i vurderingene. Dette kan medfere at f.eks. drifts- og modifikasjonstiltak feilaktig blir
inkludert i estimater av vedlikeholdsetterslep.

Gjennomgangen av gjeldende retningslinjer og praksis i etatene viser at etatene generelt har samme
generelle prinsipielle fortolkning og bruk av definisjoner og begreper knyttet til drift, vedlikehold og
vedlikeholdsetterslep.

Felles for alle etatene er at det i hovedtrekk skilles mellom drifts- og vedlikeholdstiltak som har til
hensikt & opprettholde eller tilbakefere infrastrukturens funksjon og tekniske tilstand, og
investeringstiltak som nybygging, modifikasjon og mindre utbedringer som har til hensikt & forbedre
eller endre funksjonen til infrastrukturen. Generelt omfatter drifts tekniske og administrative oppgaver
som er ngdvendig for & opprettholde infrastrukturens funksjon. Vedlikehold omfatter tekniske og
administrative oppgaver som er nadvendig for & opprettholde eller tilbakefore infrastrukturens
tekniske tilstand. Vedlikeholdstiltakene skal bidra til at tilstanden til transportinfrastrukturen er slik at
infrastrukturen tjener sin tiltenkte funksjon pa kort og lang sikt, samt at verdien (kapitalen) i
infrastrukturen bevares.

Det vil alltid veere ulik faglig fortolking og bruk av definisjoner og begrepsbruk i og mellom etatene,
som bidrar til ulik klassifisering av drifts- vedlikeholds-, modifiserings- og oppgraderingsstiltak. Dette
vil blant annet vare avhengig av vurdering av teknisk kompleksitet og det relative tekniske og
okonomiske omfanget tiltakene, som utskifting av komponenter og objekter. Vurderinger av hvilke
behov, tiltak og kostnader som er omfattet av vedlikeholdsetterslepet i etatene er knyttet til
infrastrukturobjektenes tilstand og alder, samt forventede vedlikeholdsintervaller og levetider.
Sammenhengen mellom disse begrepene er vist i figur 9. Om en bruker tilstand som utlgsende faktor
for vurdering av vedlikeholdsetterslepet eller alder i forhold forventede vedlikeholdsintervaller og
levetider er mindre viktig da dette er gjensidig avhengige faktorer.

NASJONAL TRANSPORTPLAN 2018-2027 | STRATEGI- OG ANALYSEFASEN



VEDLIKEHOLDSETTERSLEP — VEDLEGG 2 | SIDE 17

Opprinnelig funksjonalitet,
T~ [ [ tilstand og kvalitet (som bygd)
i
1
1

L o o N o NR D Moo N oo .- - - Utlgsende tilstand
Vedlikeholds-

tiltak

TILSTAND / KVALITET

Tilstandsutvikling uten
vedlikeholdstiltak

Levetider/
vedlikeholdsintervaller

TID/ALDER

Figur 9 Tilstandsutvikling, levetider og vedlikeholdsintervaller

Gjennomgangen av gjeldende retningslinjer og praksis i etatene viser at det ikke er vesentlige
forskjeller i definisjoner og begrepsapparat (terminologi) som benyttes knyttet til drift og vedlikehold
(og investeringer) mellom etatene. [ Jernbaneverkets vurderinger er alle objekter som har overskredet
sin teoretiske levetid definisjonsmessig inkludert i vedlikeholdsetterslepet. For deler av
underbygningen, blant annet dreneringsanlegg, tunneler og bruer, er analysene mer basert pa tilstand
som utlgsende forhold. Kystverket har generelt lagt tilstand og utlesende tilstand til grunn for
vurdering om hvilke tiltak som definisjonsmessig er inkludert i vedlikeholdsetterslepet. Statens
vegvesen har lagt tilstand og utlesende tilstand til grunn for vurdering om tiltakene definisjonsmessig
er inkludert i vedlikeholdsetterslepet, der en har god tilstandsinformasjon og tilstandskriterier. For
ovrige objekter er alle objekter som har overskredet sin normative levetid eller vedlikeholdsintervaller
inkludert definisjonsmessig i vedlikeholdsetterslepet.

Etatenes vurdering viser at kostnader knyttet til & innhente vedlikeholdsetterslepet i all hovedsak er
knyttet til & skifte ut anleggsdeler med utgatt levetid, bringe infrastrukturen til en tilstand som gjor at
den tilfredsstiller kravene i gjeldende vedlikeholdsstandard eller i noen tilfeller til som-nybygd
tilstand. I enkelte tilfeller omfatter kostnadene tiltak som kreves for & bringe objektene eller anleggene
opp til en tilstand som tilsvarer dagens standard pa nyanlegg. Dette er tilfelle pa objekter og anlegg
hvor dette er pakrevd ut av sikkerhetsmessige og palitelighetsmessige hensyn, for & oppna pakrevd
funksjon og levetid eller hvor det er mest gunstig skonomisk & gjere dette. Dette kan for eksempel
gjelde nar hele objektet skiftes ut. Dette er blant annet tilfelle ved Jernbaneverkets etablering av
ERTMS til erstatning for dagens signalsystem og Statens vegvesen sin fornying/oppgradering av
tunneler for & oppfylle forskriftskrav. Jernbaneverket og Statens vegvesen har redegjort eksplisitt for
disse kostnadene i resultatene fra sine vurderinger.

De viktigste forskjellene i bruk i definisjoner og begrepsapparat (terminologi) i og mellom etatene
skyldes hovedsakelig ulikheter i hva infrastrukturen bestar av og i mindre grad ulikheter i skonomisk
postinndeling. Ett unntak er «fornyelse», som i Statens vegvesen er postert som investering, mens det i
Jernbaneverket regnes som en del av vedlikeholdet. Det finnes ingen standardisert definisjon av
begrepet «vedlikeholdsetterslep». Ingen av etatene bruker en strengt formalisert definisjon av
begrepet, men likevel praktiserer alle tre etater en relativt lik forstaelse av vedlikeholdsetterslep. Det
vurderes derfor at etatenes forstaelse og bruk av definisjoner og begrepsapparat ikke bidrar til
vesentlige mangler, feil eller avvik i resultater ved vurdering av vedlikeholdsetterslepet.
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5.3 Metoder
Etatene har ulik metoder, verktoy og bakgrunnsinformasjon for vurdering av vedlikeholdsetterslepet.
Dette skyldes ulikheter i omfang og hva infrastrukturen bestér av, faglig forvaltningspraksis og -fokus,

samt metoder, verktoy og bakgrunnsinformasjon som ellers benyttes i planlegging og oppfelging av
drifts- og vedlikeholdstiltak.

Jernbaneverket benytter i hovedsak &rgangsanalyser for 4 identifisere de deler av infrastrukturen som
er eldre enn estimert teknisk levetid. Dette blir vurdert basert pa Jernbaneverkets egne erfaringer og
internasjonale erfaringer med hensyn til tilstandsutvikling. Aldersdata fra Banedata benyttes som
inngangsdata for beregning og sammenstilling i “CIVITY-modellen”. Den storste utfordringen med
valgt metodikk og verktayene er at dette krever god informasjon om forventede levetider og
tilstandsutvikling, med basis i informasjon om objektenes kvalitet og standard, samt bruks- og
eksponeringsmilje. Innhenting av slik informasjon ma derfor ga over lang tid for & fa bedre estimater
av forventet tilstandsutvikling og hvilke faktorer som pavirker tilstandsutvikling for anleggene.

Kystverket har gjennomfert en overordnet vurdering av tilstanden og det tekniske
oppgraderingsbehovet for bygningsmassen ved fyr og fyrstasjoner, kaier og moloer, samt for de
nautiske innretningene for navigasjonsveiledning. Tilstanden pa forvaltningsportefeljen er vurdert med
basis i prinsippene i Norsk Standard 3424 «Tilstandsanalyse av byggverk». Tilstandsvurderingene er
foretatt pr bygning og for grupper av nautiske innretninger pr region. Denne metodikken med en
helhetlig gjennomgang og vurdering gir en relativt detaljert oversikt over objektenes tilstand og
vedlikeholdsetterslepet. Et relativt beskjedent omfang av anlegg og installasjoner gjor dette til godt
egnet metode for Kystverket.

Statens vegvesen har vurdert tilstand, tiltaksbehov og kostnader forbundet med vedlikeholdsetterslepet
med bakgrunn i foreliggende tilstandsinformasjon i NVDB og fagsystemer som bl.a. PMS2010,
Brutus og Plania. For de viktigste og mest omfangsrike vegobjektene som er asfaltdekker, bruer og
tunneler er vedlikeholdsetterslepet vurdert basert pa tilstandsinformasjon fra inspeksjoner, mélinger og
stedlige tilstandsvurderinger. For gvrige vegobjekter som bl.a. vegutstyr og dreneringsanlegg er det
gjort vurderinger basert pa byggherrens lokalkunnskap, forventede vedlikeholdsintervaller og
levetider. Den starste usikkerheten er samlet sett knyttet til anslatte tiltakskostnader og
tilstandsvurderinger av blant annet vegutstyr og dreneringsanlegg hvor det ikke foreligger mer
detaljert tilstandsinformasjon.

En samlet vurdering av etatenes metoder er at ulikhetene ikke bidrar til vesentlige mangler, feil eller
avvik i resultater ved vurdering av vedlikeholdsetterslepet.

Det er imidlertid viktig & understreke at vurderingene og estimatene av vedlikeholdsetterslep har
usikkerhet pa lik linje med andre typer kostnadsoverslag. Vedlikeholdsetterslepet er vurdert 4 ha en
usikkerhet pa opp til + 40 %, som skyldes de forhold som er beskrevet. Denne usikkerheten er ikke
uvanlig for resultater fra utredninger pa tilsvarende niva jf. bl.a. stamnettutredninger og
konseptvalgutredninger. Dersom en skal gke presisjonen pé estimatene av det samlede
vedlikeholdsetterslepet vesentlig, vil dette kreve meget stor ressurser.

Det vil vaere krevende 4 utvikle og praktisere en mer lik og vesentlig forbedret beregningsmetodikk for
vedlikeholdsetterslep for alle tre etatene. Dette er blant annet knyttet til i hvor stor grad en kan utvikle
robuste generiske metoder og tilgang pa god grunnlagsinformasjon. Viktig grunnlagsinformasjon i
denne sammenheng vil bl.a. veere objektenes kvalitet, alder, brukssituasjon/-eksponering, faktisk
tilstand og tilstandsutvikling for alle objekter og kunnskap om optimal tiltaksstrategi (type, omfang,
kostnad og effekt for aktuelle tiltak som funksjon av tilstand).

Det er viktig & enes og fa forstaelse av formalet med & kartlegge vedlikeholdsetterslepet.
Vedlikeholdsetterslepet kvantifisert i kroner er et viktig og nyttig grunnlag i behovsvurderinger, men
lite egnet som styringsindikator da sterrelsen ikke kun er avhengig av objektenes tilstand/levetid, men
ogsa av blant annet prisniva og valg av tiltak og tiltaksstrategier.
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