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Kap. 1320 Statens vegvesen 
Ny organisering av Statens vegvesens forvaltningsdel
Det er store effektivitetsgevinster å hente på å organisere Statens vegvesens forvaltningsdel på en annen måte enn i dag. Dette vil gjøre at mindre ressurser brukes på administrasjon, og dermed at mer penger kan brukes ute på vegen til utbygging og vedlikehold. 

I St.prp. nr. 1 (2001-2002) la Regjeringen Stoltenberg fram forslag til omorganisering av Statens vegvesens forvaltningsdel. Det er behov for en klargjøring av enkelte forhold omtalt i St.prp. nr. 1 (2001-2002). 

Regjeringen legger opp til at ordningen med et landsomfattende statlig vegvesen med statlige vegkontorer opprettholdes. Regjeringen vil understreke at omorganiseringen samlet sett skal innebære en desentralisering, gjennom delegering av oppgaver ut fra Vegdirektoratet, og å bygge videre på de eksisterende kompetansemiljøer innenfor etaten. Den lokale innflytelse skal bli ivaretatt, og på viktige områder styrkes av den omorganiseringen som finner sted. Forslaget innebærer en organisering med Vegdirektoratet som hovedkontor, regioner med regionkontorer og vegkontorer (ca. 30 stk. til sammen i landet) innenfor den enkelte region samt trafikkstasjoner, evt. "filialer" og servicekontorer lokalt. Ut fra de ulike kontorenes oppgaver og funksjoner, finner Samferdselsdepartementet det hensiktsmessig at regionadministrasjonene betegnes regionkontor og distriktsadmistrasjonene betegnes vegkontor. Vegloven og vegtrafikkloven må revider es i tråd med dette. Departementet vil komme tilbake til Stortinget med egen odelstingsproposisjon.

En inndeling i følgende fem regioner virker mest rasjonelt:

Region øst - Østfold/Akershus/Oslo/Hedmark/Oppland

Region sør - Buskerud/Vestfold/Telemark/Aust-Agder/Vest-Agder

Region vest - Rogaland/Hordaland/Sogn og Fjordane

Region midt - Møre og Romsdal/Sør-Trøndelag/Nord-Trøndelag

Region nord - Nordland/Troms/Finnmark

Regjeringen ønsker en overføring av midler fra administrative oppgaver over til utbyggings- og vedlikeholdsoppgaver på vegnettet. Dette vil komme hele landet til gode. Nåværende fylkesgrenser er historisk betinget og de er stadig mindre funksjonelle i samferdselssammenheng. Mobiliteten i samfunnet er økende, også på tvers av fylkesgrenser. Det er viktig å kunne se større geografiske områder under ett. Det er sentralt at regionene i størst mulig grad omfatter hele stamvegruter og dermed gir mulighet for samordning innenfor nasjonale transportkorridorer. Større regioner er også viktig for å få en mest mulig enhetlig vegstandard. Dette er av spesiell betydning for næringslivet i distriktene. 

Forholdet Vegdirektoratet - region
Det vil skje en delegering av oppgaver fra Vegdirektoratet til regionene. Budsjettet til drift og vedlikehold fordeles til region med beslutningsmyndighet for videre tildeling innen regionen. Det vil bli lagt vekt på at prioriteringer og beslutninger som angår regionen (stamvegprioriteringer, drift, vedlikehold osv.) skal behandles og til dels avgjøres innenfor regionen. En inndeling i større regioner legger godt til rette for en ytterligere delegering av oppgaver, bl.a. anbudsavgjørelse og lignende. Det foreslåtte antall regioner er av om lag samme omfang som for de andre transportetatene. Dette vil bidra til å forenkle regional samordning og planlegging på tvers av transportsektorene. 

Departementet har vurdert en modell med noe flere regioner. Det vil gi mindre funksjonelle regioner målt etter kriterier som folketall, tilstrekkelig sammenhengende stamvegruter og funksjonelle transportregioner. Dessuten vil økning i antall regionkontorer redusere muligheten til å bygge opp sterke regionale kompetansemiljøer. Dette vil svekke muligheten for å overføre oppgaver fra Vegdirektoratet til regionene, og dermed motvirke et formål med reformen. Det utvidede nettet av vegkontorer vil sikre at kompetansemiljøer og den utstrakte lokalkunnskap som dagens vegkontorer har opparbeidet, utnyttes og videreutvikles.

De nye vegkontorene
Basiskompetanse innen bl.a. planlegging, vegforvaltning og tilsyn med vegnettet må bygges opp i det enkelte distrikt, gjennom å opprette ca 30 vegkontorer med slike funksjoner innenfor regionene. Publikumsrettet og operativ virksomhet konsentreres om distriktsnivået. For øvrig vil vegkontorene variere i antall medarbeidere og kompetanse ut fra de oppgavene som ligger innenfor det enkelte distrikt og den enkelte region. De nye vegkontorene vil styrke nærheten til kommunene og gi økt lokalkunnskap ved distriktsadministrasjonen. Distriktslederne må gis tilstrekkelig myndighet innen sine oppgaveområder. Distriktslederne vil dessuten bli sentrale i styring og samordning av vegvesenets virksomhet mellom distriktene i regionen. 

Ledelse
Den foreslåtte omorganiseringen krever vesentlig færre ledere enn dagens organisering. Dette frigjør ressurser til vegvesenets primæroppgaver. Avstanden mellom utøvende ledelse på distriktsnivå og etatsledelse på direktoratsnivå kortes ned i forhold til dagens organisering. Regionledelsen vil delta aktivt i vegdirektørens etatsledelse, og ledelsen ved vegkontorene kan delta i ledelsen i regionen.

Nærmere om forslaget
Den overordnede politiske styring må legge vekt på mål og resultatkrav, jf. de mål og resultater som blir fastlagt ved Stortingets behandling av Nasjonal transportplan og de årlige budsjettene. Dette er nødvendig for å unngå unødig detaljstyring. Det er viktig at vegvesenet, som de andre transportetatene, selv får anledning til å velge nødvendige virkemidler for å nå de fastsatte mål. Hensiktsmessig organisasjonsform er et sentralt virkemiddel i denne sammenheng. Forslaget er sammenfallende med Statens vegvesens eget forslag til organisasjon. Det støttes også av de ansattes organisasjoner.

Forslaget innebærer en svært desentralisert organisasjon, som gir økt effektivitet som følge av større samordning og utnyttelse av vegvesenets samlede kompetanse. I tillegg gir det større fleksibilitet i oppgavefordeling og beslutningsnivå. Vegvesenets forhold til publikum, kommuner og andre samarbeidspartnere og interesseorganisasjoner skal videreutvikles og styrkes gjennom det utvidede nettet av vegkontorer. 

Vegdirektoratets forslag har ikke vært på formell høring i fylkeskommunene, noe som særlig har vært påpekt av enkelte fylkeskommuner. Selv om dette er et statlig forvaltningsorgan, skulle dette ideelt sett ha vært gjort. Av hensyn til hele vegvesenets organisasjon og de ansatte involvert i omstillingen er det svært viktig at omstillingsprosessen og avklaringer i tilknytning til denne gjennomføres på kort tid. Statens vegvesen skal i tillegg til å omorganisere forvaltningsdelen, også omorganisere produksjonsvirksomheten. Disse to prosessene er svært omfattende, og vil involvere om lag 10 000 ansatte. Prosessene kan ikke ses uavhengig av hverandre, og en utsettelse på forvaltningsdelen vil medføre en utsettelse også på produksjon. 

Av hensyn til tempo i omorganisering av produksjonsvirksomheten er det nødvendig at forvaltningsdelen får en avklart organisering denne høsten. Omorganiseringen av forvaltningsdelen planlegges gjennomført fra 1.1.2003. En slik framdrift forutsetter avklaring av det politiske grunnlaget før 2002. Departementet anser disse hensyn som svært tungtveiende for rask framdrift.

Samferdselsdepartementet legger vekt på at den lokale innflytelse skal bli ivaretatt, og på viktige områder styrket av den omorganiseringen som finner sted. Omorganiseringen vil gi et mer effektivt styringssystem, som skal ivareta økt regional og kommunal folkevalgt innflytelse. Fylkeskommunenes rolle ivaretas bl.a. gjennom avgjørende fylkeskommunal innflytelse i prioriteringer av investeringsrammen til riksveger unntatt stamveger. Hensynet til fylker som ikke har regionkontor og der det er stor geografisk avstand til regionkontoret, vil bli prioritert. Det synes mest aktuelt at Statens vegvesen i fylkeshovedstaden oppretter en liten enhet tilknyttet regionkontoret med høy kompetanse og tilstrekkelig beslutningsmyndighet for å ivareta løpende kontakt med fylkeskommunen. Ved hvert regionkontor skal en egen stab bidra til å styrke den samlede kontakt og oppfølging av saker mot fylkeskommunene i regionen. Samlet sett vil dette etter Samferdselsdepartementets vurdering gi en minst like god oppfølging av fylkeskommunen som i dag. I denne forbindelse er det også viktig å være oppmerksom på at regionaliseringen fører til at oppgaver vil bli ført ut fra Vegdirektoratet til regionene. Dette reduserer avstanden mellom fylkeskommunene og Statens vegvesen.

De nye vegkontorene blir vegvesenets hovedsamarbeidspartner med kommunene, med ansvar for de fleste saker av lokal karakter. Pga. den sterke desentraliseringen med ca 30 vegkontor, vil det bli større nærhet mellom vegkontorene og kommunene enn dagens organisering med 19 vegkontor gir rom for. Løpende kontakt i plansaker skal skje mellom kommunene og vegkontoret. Det legges opp til at saker skal kunne ferdigbehandles nærmest mulig brukerne og kommunene. 

Ny organisering av produksjonsvirksomheten i Statens vegvesen
Bakgrunn
Formålet med å omorganisere Statens vegvesens produksjonsavdeling er å effektivisere virksomheten slik at vi får mer ut av pengene som brukes til vegformål. En nødvendig forutsetning for effektivisering av virksomheten er økt konkurranseutsetting av Statens vegvesens oppgaver, der også vegvesenet selv kan konkurrere om oppdragene. Samtidig er Samferdselsdepartementet opptatt av at strategiske vegfaglige hensyn ivaretas, og at staten har sektorpolitiske målsettinger med å ha en statlig tjenesteleverandør på produksjonssiden innen samferdselsområdet. 

I St.prp. nr. 1 (2001-2002) fra Regjeringen Stoltenberg ble det lagt frem et forslag om at Statens vegvesens produksjonsvirksomhet skal organiseres som en divisjon innenfor etaten fra 1.1.2003, hvor 70 pst. av produksjonsvirksomheten skulle konkurranseutsettes i løpet av en fireårsperiode. Med grunnlag i "Sem-erklæringen" og samarbeidsregjeringens ønske om å gjennomføre full konkurranseeksponering av vegvesenets produksjonsavdeling, er det på dette området nødvendig med endring i forhold til St.prp. nr. 1. I den forbindelse er det etter departementets vurdering naturlig og riktig også å vurdere produksjonsvirksomhetens organisasjonsform. 

Samferdselsdepartementet har i St.meld. nr. 46 (1999-2000) Nasjonal transportplan 2002-2011 redegjort for utviklingen i arbeidet med organiseringen av produksjonsvirksomheten i Statens vegvesen. 

Produksjonsvirksomheten kan i dag ikke delta i konkurranse med andre. Som del av et statlig forvaltningsorgan er produksjonsvirksomheten i dag underlagt rammebetingelser som gjør forholdene svært forskjellige fra det private opererer under. Dette gjelder særlig økonomiske rammebetingelser knyttet blant annet til at produksjonsvirksomheten ikke kan ta opp lån til investeringer i produksjonsutstyr, og investeringene følgelig må sees i sammenheng med statsbudsjettet. Videre er det med dagens organisering ulik avgiftsbelastning, og forskjeller i organisatoriske, juridiske og personalpolitiske rammebetingelser. Effektiviseringsgevinsten vil sannsynligvis være større jo mer som konkurranseutsettes og jo mindre direkte tildeling blir brukt. Økt konkurranseutsetting må kombineres med ivaretakelse av samfunnsmessige hensyn, jf. omtale i det følgende. 

Potensiell effektiviseringsgevinst er til en viss grad uavhengig av organisasjonsmodell, men forskjeller i rammebetingelser mellom modellene vil også kunne påvirke mulighetene for effektiv drift. Det er viktig at statlig produksjonsvirksomhet og konkurrentene har like rammebetingelser. Produksjonsvirksomhetens organisasjonsform må derfor vurderes. Valg av organisasjonsform vil også være avgjørende for i hvilken grad produksjonsvirksomheten kan være med i konkurransen.

Sentrale problemstillinger 
Bruk av forhandlede kontrakter
Konkurranseutsetting er som nevnt et viktig virkemiddel for å oppnå større effektivisering. Forhandlede kontrakter kan være hensiktsmessig med hensyn til små og kompliserte oppdrag som er vanskelig å definere i et anbud. Forhandlede kontrakter kan være tidsbesparende for myndighetssiden ved at det ikke er nødvendig med så detaljerte spesifikasjoner som ved bruk av anbud. Det kan dessuten være uforholdsmessig kostbart å utlyse små oppdrag på anbud. Denne kontraktsformen må begrenses til å gjelde for mindre oppdrag som er vanskelig å spesifisere i et anbud, jf. også omtale av de ulike modellene. 

Samfunnsmessige/strategiske hensyn
Muligheten for å ivareta strategiske hensyn er viktig i diskusjonen om organiseringen av produksjonsvirksomheten. Strategiske hensyn omhandler kompetanseoverføring til byggherrefunksjon, FoU, beredskap og markedskorrektiv. 

Dagens modell (og divisjonsmodellen) kan gi uklare roller med hensyn til byggherrerollen kontra entreprenørrollen. Opprettelse av et selskap vil gi en klarere rollefordeling og en større rollebevissthet. En tydeliggjøring av roller og ansvar kan føre til økt profesjonalitet både hos bestiller og utfører og en styrking av byggherrefunksjonen. Myndighetssiden bør ikke basere seg på at produksjonsavdelingen skal bidra til å dekke byggherresidens kompetansebehov. Dette behovet bør i utgangspunktet dekkes gjennom overføring av kompetanse når skillet mellom myndighetssiden og produksjon etableres, og vedlikeholdes og videreutvikles gjennom opplæring og ekstern rekruttering. Myndighetssiden må utvikle sin kompetanse som bestiller i et marked der en større del av oppgavene er konkurranseutsatt. 

Statens vegvesen har i samarbeid med Samferdselsdepartementet et nasjonalt ansvar knyttet til forskning og utvikling innen vegproduksjon rettet mot bedre tekniske løsninger og en mer effektiv produksjon. Statens vegvesen har en relativt omfattende FoU-virksomhet i dag. Dette skjer i hovedsak i regi av myndighetssiden, men egen produksjon har vært brukt som virkemiddel. FoU-virksomheten må videreføres både i myndighetsdelen og i produksjonsvirksomheten. I et statlig aksjeselskap vil selskapet drive med FoU-virksomhet ut ifra sine behov. Myndighetsdelen vil drive med FoU-virksomhet ut ifra samfunnsmessige behov, fordi Statens vegvesen har samfunnsmessige mål å ivareta. FoU-elementer vil kunne inngå i kontrakter med egen produksjonsvirksomhet og private entreprenører.

Beredskapsfunksjonen vil kunne ivaretas gjennom kontrakter og særskilte beredskapsplaner. Samferdselsdepartementet mener at beredskap i ekstremsituasjoner som for eksempel ras eller flom kan tildeles direkte til den mest hensiktsmessige utfører, og ikke trenger å lyses ut i en ordinær anbudsrunde. Her kan det også inngås rammeavtaler som vil kunne synliggjøre kostnadene knyttet til beredskapsfunksjonen. Departementet mener at myndighetssiden i all hovedsak bør kunne sikre beredskapen gjennom drifts- og vedlikeholdskontrakter evt. beredskapskontrakter, enten dette er med private eller med egen produksjonsvirksomhet. 

Vegvesenet ønsker å beholde muligheten for bruk av forhandlede kontrakter for å kunne bruke produksjonsvirksomheten som et markedskorrektiv inntil virksom konkurranse er etablert i grisgrendte strøk. Dette innebærer at vegvesenets argument for bruk av forhandlede kontrakter i denne sammenhengen er av kortsiktig karakter. Departementet vil påpeke at produksjonsvirksomheten også vil kunne pålegges å gi anbud i bestemte deler av landet dersom et konkurrerende marked ikke eksisterer, eller bli pålagt å gi anbud dersom ingen andre anbud kommer inn i den ordinære anbudsrunden. Sistnevnte løsning praktiseres i Finland. 

Det har innenfor entreprenørnæringen de siste årene vært en utvikling mot færre og større entreprenører. Departementet mener at produksjonsvirksomheten vil kunne fungere som et markedskorrektiv i og med at den blir et stort selskap i markedet. Et selskap vil på en bedre måte kunne korrigere markedet enn både dagens modell og en divisjonsmodell. Dette skyldes at et selskap raskere kan omstille seg og gå inn i nye segmenter. 

Rettslige problemstillinger
Når det gjelder konkurransesituasjonen er tre forhold sentrale; Mulighet for direkte tildeling av oppdrag fra myndighetsdelen til produksjonsavdelingen (egenregi), mulighet for å levere anbud på oppdrag fra myndighetssiden i Statens vegvesen og mulighet for å delta i konkurranse eksternt. Regelverket som gir føringer for produksjonsvirksomheten på dette området er komplekst.

EØS-avtalens bestemmelser om offentlig støtte oppstiller et generelt forbud mot støtte gitt av statsmidler. Støtteforbudet favner vidt og omfatter både direkte støtte i form av tilskudd, og indirekte støtte som for eksempel skattefordeler som begunstiger enkelte foretak eller produksjonen av enkelte varer. Det vil kunne foreligge støtte i alle de tilfeller en markedsaktør får en økonomisk fordel som andre markedsaktører ikke får tilgang til. 

Dersom vegvesenets kommersielle virksomhet skulle foregått innenfor forvaltningsorganet (som ville vært tilfelle i en divisjonsmodell), ville det foreligge en mulighet for kryssubsidiering. Innsynsdirektivet, Kommisjonsdirektiv 80/723, stiller en del krav til slike virksomheter for å bl.a. unngå at den delen av foretaket som driver alminnelig forvaltningsvirksomhet, kryssubsidierer den delen av virksomheten som i utgangspunktet skal drive kommersielt. Muligheten for kryssubsidiering reduseres sterkt ved å skille produksjonsvirksomheten ut i eget selskap, og ved at det samtidig legges opp til full konkurranseutsetting sammen med direkte forhandling i noen svært begrensede tilfeller.

For at produksjonsvirksomheten skal kunne tildeles oppdrag direkte gjennom forhandlede kontrakter, vil departementet vise til EU-domstolens rettspraksis hvor det fremgår at den "vesentligste" delen av virksomheten må være rettet inn mot staten. Dette medfører at adgangen for produksjonsvirksomheten organisert som et statsaksjeselskap til å delta i konkurranse om levering av ytelser til andre oppdragsgivere enn staten selv, er begrenset. Det er ikke avklart hva som ligger i "vesentlig del", men "Teckal-dommen" viser at den kommersielle delen må kun utgjøre en marginal del av virksomheten for at forhandlede kontrakter skal kunne brukes (for forsyningssektoren er denne grensen 20 prosent). I tillegg må staten ha en svært sterk kontroll over selskapet. Kravet om kontroll vil være oppfylt dersom staten eier alle aksjene i selskapet. Dersom disse to vilkårene er oppfylt er det ikke noen juri diske begrensninger i adgangen til å tildele oppdrag til selskapet direkte gjennom bruk av forhandlede kontrakter (direkte tildeling). 

Regelverket setter enkelte krav for at produksjonsvirksomhetens skal kunne delta i konkurranse i divisjonsmodellen blant annet pga. muligheter for kryssubsidiering, og ovennevnte vilkår må oppfylles dersom vegvesenet skal kunne bruke forhandlede kontrakter (direkte tildeling) i selskapsmodellen. Målet med ny organisering er effektivisering. Dette medfører at konkurransehensyn bør vektlegges sterkere enn muligheten for å bruke forhandlede kontrakter. Av tilknytningsformene som Samferdselsdepartementet har vurdert, er det aksjeselskapsformen som har flest likhetstrekk med privat sektor. 

Samferdselsdepartementets vurderinger av de ulike modellene
Samferdselsdepartementet har i hovedsak vurdert tre ulike organisasjonsmodeller som aktuelle organisasjonsformer; Divisjonsmodell, statsforetak og statlig aksjeselskap. 

Divisjonsmodellen innebærer at produksjonsvirksomheten vil være underlagt vegdirektøren og fortsatt vil være en del av staten og forvaltningsorganet Statens vegvesen, og følge statlig regelverk for budsjettering. I en divisjon er de ansatte underlagt tjenestemannsloven. En divisjon kan ikke ta opp lån i det private markedet til investeringer i bygg og maskiner. 

Departementet legger opp til at produksjonsvirksomheten vil kunne delta i konkurranse om oppdrag fra myndighetssiden. Produksjonsvirksomheten kan i utgangspunktet også få oppdrag ved bruk av forhandlede kontrakter. Det kan imidlertid være nødvendig med begrensninger på produksjonsvirksomhetens adgang til å delta i konkurranse eksternt. Dette er delvis knyttet til selve organisasjonsformen, og forsterkes dersom produksjonsvirksomheten skal delta i konkurranse og samtidig motta oppdrag gjennom forhandlede kontrakter. Kombinasjonen forhandlede kontrakter og konkurranseutsatt virksomhet reiser en rekke uavklarte spørsmål. Det vil være avgjørende at likebehandling av leverandørene etterleves og følges opp slik at den statseide produksjonsvirksomheten ikke kan sies å ha hatt informasjonsfordeler. Likebehandling kan i praksis bli vanskelig å ivareta ved en divisjonsmodell. Med de tette båndene s om i et slikt tilfelle foreligger mellom oppdragsgiver og oppdragstaker vil det være vanskelig å påvise at produksjonsdelen ikke har hatt fordeler som de andre aktørene ikke har hatt. Det vil avgjort være mindre adgang til å delta i konkurranse med eksterne aktører innenfor divisjonsmodellen enn innenfor selskapsmodellene. 

En divisjon er underlagt alle deler av det statlige regelverket, for eksempel det offentlige innkjøps- og avgiftsregelverket. Dette kan representere en konkurranseulempe når produksjonsenheten eventuelt skal konkurrere med private aktører som ikke er underlagt det samme regelverket. På den annen side vil produksjonsenheten ha klare konkurransefortrinn sammenliknet med private aktører, for eksempel knyttet til at en divisjon ikke kan gå konkurs. En blandet finansiering (forhandlede kontrakter kombinert med konkurransedeltakelse) vil ha liten troverdighet i markedet, blant annet pga. muligheter for kryssubsidiering. Dette kan blant annet medføre at private konkurrenter ikke oppfatter konkurransen som reell og derfor unnlater å delta, noe som igjen svekker effektiviseringsgevinsten som følge av konkurranseutsetting. Disse problemene reduseres ved full konkurranseutsetting, slik det legges opp til i en ny organisasjonsmodell. D epartementet mener en divisjonsmodell med såkalt blandet finansiering vil være en kortsiktig og lite stabil løsning med hensyn til organisering av produksjonsvirksomheten. Modellen vil skape habilitetskonflikter og liten troverdighet i markedet. Hvordan omverdenen oppfatter produksjonsvirksomheten som en aktør i markedet, vil være viktig. Disse problemene unngås i langt større grad ved selskapsmodellen.

Statsforetak og statlig aksjeselskap er selskapsmodeller som innebærer et klarere organisatorisk skille mellom myndighetsutøvelse og produksjon. Statsforetak er utformet med sikte på organisering av statlig næringsvirksomhet som er etablert og/eller drives med sikte på å realisere bestemte sektorpolitiske mål. Statsforetak er en relativt lite brukt organisasjonsform, og ikke kjent internasjonalt. Disse to modellene innebærer en klar rollefordeling mellom staten som eier og selskapsledelsen. Forvaltningen av eierskapet i disse modellene kan ligge hos Statens vegvesen eller hos departementet. I praksis vil et statsforetak og et statsaksjeselskap være identiske på de fleste områder. Hovedforskjellen ligger i at et statsforetak ikke kan gå konkurs. 

Statsaksjeselskapsformen er velprøvd. Den regulerer på en velkjent måte styrings- og kontrollforholdet mellom eier og selskap. Statsaksjeselskap er en kjent organisasjonsform, også internasjonalt. En slik modell vil gi produksjonsvirksomheten mest mulig like rammevilkår med de private konkurrentene. Dette er nødvendig for at produksjonsvirksomheten skal kunne drive effektivt og hevde seg i konkurranse om oppdrag. Utskilling i eget selskap vil medføre et skille mellom produksjonsdelen og myndighetssiden som vil gi troverdighet i markedet. Dette skillet vil også føre til at likebehandlingsprinsippet for offentlige anskaffelser vil være enklere å følge.

Når det gjelder kontrakter mellom et statlig selskap og et statlig forvaltningsorgan, er hovedregelen og utgangspunktet at egenregibetraktninger ikke kan legges til grunn. Det finnes imidlertid unntak fra denne hovedregelen, jf. avsnittet ovenfor om rettslige problemstillinger. En løsning med selskap vil kunne være problematisk i forhold til forhandlede kontrakter i stor utstrekning. Hovedformålet for selskapet vil imidlertid være å utføre oppdrag for Statens vegvesen. Deltagelse i konkurranse for andre oppdragsgivere vil få et relativt begrenset omfang. Med kun et begrenset omfang av deltakelse i ekstern konkurranse og sterk statlig kontroll over selskapet, vil det kunne være mulig å akseptere en begrenset bruk av forhandlede kontrakter. Kravet om statlig kontroll vil være oppfylt så lenge selskapet er 100 pst. eid av staten. Økt konkurranseutsetting er en forutsetning for å oppnå effektiv isering. Det er også ønskelig å redusere omfanget av bruk av forhandlede kontrakter av kommersielle grunner, idet troverdigheten i markedet kan reduseres og det kan bli stilt spørsmål ved om det foreligger kryssubsidiering dersom dette brukes i stor utstrekning.

Det ligger en effektiviseringsgevinst i å organisere produksjonsvirksomheten som et aksjeselskap. Selskapet vil ikke være underlagt statlige budsjettprosesser. Dette medfører blant annet en større fleksibilitet ved å kunne lånefinansiere investeringer i produksjonsutstyr. Selskapsmodellen rendyrker funksjonene (bestiller og utbygger) slik at produksjonsdelen og myndighetsdelen kan fokusere bedre på sine roller. Dette kan føre til en større bevissthet rettet mot blant annet risikohåndtering og produktivitet. Videre vil et statlig selskap være underlagt samme innkjøps- og avgiftsreglement som private selskaper, noe som medfører mer like rammebetingelser.

Samferdselsdepartementet mener at det er mulig å ivareta de strategiske hensynene i en statlig aksjeselskapsmodell, jf. tidligere omtale av strategiske hensyn. Kompetanseoverføring mellom produksjonssiden og myndighetsiden har vært framholdt som et viktig argument for dagens organisasjon. Samferdselsdepartementet vil understreke betydningen av høy kompetanse hos bestiller/byggherre. Etter departementets oppfatning vil kompetanseoppbygging i en selskapsmodell ikke skille seg særlig fra kompetanseoppbygging i en divisjonsmodell. Som vist tidligere vil en selskapsmodell på en bedre måte enn dagens modell og en divisjonsmodell kunne fungere som markedskorrektiv.

Departementets konklusjon og implementering av ny organisasjonsmodell 

Det er sentralt at målet for omorganiseringen av produksjonsvirksomheten er klart definert og danner grunnlaget for valg av organisasjonsform. Selskapsformen vil medføre økt effektivitet. 

Samferdselsdepartementet vektlegger at effektivisering fordrer økt konkurranseutsetting av Statens vegvesens oppgaver. Departementet legger opp til full konkurranseutsettting av vegvesenets oppgaver, der bruk av forhandlede kontrakter begrenses til mindre oppdrag som er vanskelig å spesifisere i et anbud. For å gjøre dette på en troverdig måte, også med hensyn til gjeldende regelverk, fremstår selskapsmodellen som den mest hensiktsmessige. Organisering som selskap vil skape klare ansvars- og styringsforhold mellom myndighetsorganet som bestiller og produksjonsvirksomheten som utfører. 

Samferdselsdepartementet tilrår dermed å organisere produksjonsvirksomheten som et statlig aksjeselskap. Etableringen av et statlig aksjeselskap og overgang til full konkurranseutsetting innebærer omfattende omstillingskrav. Det vil følgelig være behov for en omstillingsperiode, både for myndighetssiden og produksjonsvirksomheten i Statens vegvesen. 

Produksjonssiden må arbeide med å endre bedriftskulturen fra å være forvaltningsorientert til å bli forretningsorientert, samt foreta konkrete endringer innenfor ressursdisponering, kompetanse og systemer. Forvaltningssiden har behov for å opparbeide ytterligere bestiller- og byggherrekompetanse. Forvaltningssiden er per i dag ikke klar til å operere med full kontraktsstyring av vegproduksjonen, og har ikke operasjonalisert den strategiske bruken av egenproduksjonen tilstrekkelig. Statens vegvesen fremhever særlig at byggherreorganisasjonen på forvaltningssiden ikke er tilstrekkelig utviklet til raskt å kunne levere styring/beskrivelse av konkurranseutsetting når det gjelder driftsoppgaver. Departementet er klar over at vegvesenet står overfor store utfordringer knyttet til konkurranseutsetting av sine oppgaver, særlig knyttet til drifts- og vedlikeholdsoppgaver. Departementet vil derfor, i samarbeid med Vegdirektoratet, utarbeide delmål for konkurranseutsetting i det videre arbeidet med omorganiseringen. Det er viktig at omstillingen planlegges og styres mot et hovedmål, med fastsatte delmål underveis. Eksempel på delmål kan som nevnt være grad av konkurranseutsetting i form av åpne anbud, samt milepæler innen byggherre- og produksjonsstrategi. Statens vegvesen anser tre år fra 1.1.2002 som tilstrekkelig for å oppnå full konkurranseutsetting innen anlegg og deler av vedlikeholdet, mens etaten mener det kan være nødvendig med lengre overgangsperiode for drift og mindre vedlikeholdsoppgaver. Samferdselsdepartementet vil i samarbeid med Vegdirektoratet arbeide videre med problemstillinger knyttet bl.a. til krav til opptrapping til full konkurranseutsetting. Departementet ser det som nødvendig at overgangen til selskap kan skje så raskt som mulig. 

Departementet vil komme tilbake til Stortinget med saken i vårsesjonen 2002, herunder spørsmålet om forvaltning av eierskap til selskapet. 

