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Organisering av Vegdirektoratet

En utredning om roller, funksjoner og oppgaver til 

hovedkontoret i ”nye” Statens vegvesen
1. november 2001

Sammendrag


Utvalget har hatt i oppgave å vurdere konsekvensene for Vegdirektoratet av den planlagte omstillingen i Statens vegvesen, og foreslå hva som må gjøres for å få et godt og slagkraftig Vegdirektorat i framtiden. Utvalget har basert sitt arbeid på rammene som ligger i Vegdirektoratets brev til Samferdselsdepartementet av 16. juni og erfaringene fra omorganiseringen i 1995. I tillegg har Utvalget laget egne premisser som vi ønsker skal kjennetegne den nye organisasjonen: 

· Ansvarliggjøring og myndiggjøring av saksbehandlernivået, og delegering av oppgaver og beslutningsmyndighet der kompetansen ligger

· Styring og ledelse i Statens vegvesen skal bygge på tillit

· Mer fleksibel og oversiktelig organisasjonsform og struktur, økt bruk av prosjekt- og nettverksorganisering

· Fokusering på kunnskap

· Vegdirektoratet skal være brukerorientert

· Våre medarbeidere skal vise respekt og omtanke for hverandre
Regiongruppa og denne arbeidsgruppa er enige om hvilke arbeidsoppgaver som må ligge i Vegdirektoratet og hvilke som kan ligge der. Dersom vi kun valgte å legge må-oppgaver til direktoratet, tror vi at Samferdselsdepartementet vil måtte bygge opp kompetanse på flere av våre kjerneoppgaver, vi ville ikke kunne ha en ledende rolle i det tverretatlige NTP-arbeidet og vi ville ikke kunne gi regionene den faglige støtte de vil ha behov for. 

Tidligere har Gjesdahl-utvalget og Ljunggren I-utvalget konkludert med at en god del oppgaver på administrasjonssiden og i kompetanseenhetene kan delegeres og flyttes ut. Innenfor mål- og resultatstyring, NTP og budsjett vil oppgavene i store trekk måtte utføres som før i Vegdirektoratet, men noe mer kan samordnes i regionene. Endringen fra 19 vegkontor til 5 regioner vil redusere omfanget innen hver oppgavetype noe. Med det forslaget vi har i rapporten tror vi at vi kan få et effektivt og kompetent Vegdirektorat i størrelsen 400-430 medarbeidere, derav 80-100 utenfor Oslo. Dette er et noe høyere  tall enn nevnt i brev av 16. juni til Samferdselsdepartementet, men det avgjørende for Utvalget har vært å foreslå en organisasjonsmodell som gjør det mulig for Vegdirektoratet å løse oppgavene sine på en best mulig måte. Utvalget peker på at Vegvesenet  ikke skal tape kvalitet på å lokalisere kompetansemiljø utenfor Oslo. 

Skillet mellom styring og kompetanse mener vi har vært vellykket på noen områder, mindre vellykket på andre. Vi anbefaler at det generelle skillet oppheves, men at FoU o.a. utviklingsoppgaver fortsatt bør skjermes.

Utvalget anbefaler en konsernledermodell for etaten der Vegdirektøren og etatsdirektørene utgjør konsernledelsen og sammen med regiondirektørene inngår i en utvidet ledergruppe. 

Utvalget tror det er særlig viktig at Statens vegvesen fokuseres på disse områdene i tiden framover: 

· Trafikksikkerhet 

· FoU, kompetanseutvikling, rekruttere og beholde

· Plan og strategi for å møte eiernes og brukernes krav

· Byggherre og prosjektstyring

Dette har Utvalget prøvd å ta hensyn til i oppgaveprioritering, arbeidsfordeling og organisering av et nytt Vegdirektorat. Utvalget går inn for en funksjonsstyrt organsasjonsstruktur og anbefaler å gå videre med to modeller som bl.a. tar utgangspunkt i en avdeling for infrastruktur og en avdeling for trafikkområdet. I disse modellene er det en egen etatsdirektør for Vegdirektoratet og en etatsdirektør med ansvar for strategier og oppgavene som ligger i dagens plan- og budsjettstab. Utvalget påpeker viktigheten av å synliggjøre Vegdirektoratets rolle på byggherresiden og etatens satsing på trafikksikkerhetsarbeidet i det videre organiseringsarbeidet.  

I Vegdirektoratet er det både oppgaver av rutinepreget og styrende art og oppgaver av forskning og utviklingskarakter, og vår organisasjon vil derfor ha behov for en kombinasjon av matrise, prosjekt og hierarkisk organisering. Vi tror at organisasjonen ikke er moden for en så omfattende forandring som fullt ut prosjekt- og matriseorganisering vil innebære. Utvalget foreslår derfor noen ”pilot”-avdelinger som kan forsøke en mer fleksibel organisering, innenfor rammen av de anbefalte hovedmodellene. 

Den planlagte nedbemanningen og forslaget om en betydelig reduksjon i antallet avdelinger og kontorer vil føre til færre ledere. Utvalget foreslår at alle ledere i Vegdirektoratet unntatt Vegdirektøren fristilles, og at nye lederstillinger lyses ut. En konsekvensutredning av Utvalgets anbefalte forslag har ikke vært innenfor mandatet. Utvalget anbefaler derfor at Omstillingsprosjektets fase 3 arbeider videre med de økonomiske og personalmessige konsekvensene av den foreslåtte innstillingen.  

Forord


Et Organiseringsutvalg bestående av representanter fra avdelinger i Vegdirektoratet og organisasjonene, har siden 17. august 2001 arbeidet med å utrede hvordan Vegdirektoratet skal være organisert i fremtiden. Målsetningen er å utrede Vegdirektoratets rolle som styrende enhet, koordinator, veileder, samarbeidspartner og tjenesteyter ovenfor regionkontorene og eventuelt distriktskontorene på en ryddig måte. I tillegg er hensynet til samarbeid og tjenesteyting overfor andre brukere som for eksempel Samferdselsdepartementet, trafikantene, organisasjoner, forskningsinstitusjoner vektlagt.  Grunnlaget for arbeidet er et mandat som ble utformet av etatsledelsen i samarbeid med Utvalget. Denne rapporten markerer sluttføringen av Utvalgets arbeid, og innholder Utvalgets forslag til  organisering av Vegdirektoratet fra 01.01.2003. Rapporten er sluttført i henhold til planen, det vil si innen 01.11.2001. 

Utvalget har hatt følgende sammensetning: 

	Navn
	Tilholdsted/funksjon

	
	

	Tore S. Ljunggren
	Ledelsen/Utvalgets leder

	Per Morten Lund
	MISA*

	Sissel Husøy
	Internrev./ sekretær

	Knut Axel Aarnes
	Bruavdelingen/ sekretær

	Taale Stensbye
	Hedmark og omstillingsprosjektet

	Bjørn Skoglund/Bodil Grytten
	Trafikk

	Mary-Ann Breisnes
	Utb.

	Torild Moe
	PBS

	Øystein S. Bakken
	Forvalt.

	Finn Larsstuen
	NITO (org.)

	Gunnar K. Magnusen
	2FO (org.)

	Aksel Rudshaug
	FLT (org.)

	Willy Petersen
	NIF (org.)


	Jan Kato Fremstad/Torbjørn Naimak
	Har deltatt på enkelte møter som støttespiller fra Omstillingsprosjektet


*Per Morten Lund har koordinert utvalgets arbeid fra 25. oktober 2001
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Innledning

1.1 Grunnlag for utredningen

1.1.1 Mandat 

Hensikt

Hensikten med gruppens arbeid er å vurdere hvilke konsekvenser den planlagte omstillingen i Statens vegvesen vil få for Vegdirektoratet og komme med forslag til hva som må gjøres for å få et godt og slagkraftig Vegdirektorat i den nye organisasjonen.

Mandat

Arbeidsgruppen skal drøfte følgende spørsmål og tema:

· Hvilke roller og kjerneoppgaver har Vegdirektoratet?

· Hvilke roller og kjerneoppgaver vil direktoratet ha i det nye Statens vegvesen? Herunder drøfte hvilke oppgaver som kan gjøres av andre eller sløyfes. 

· Er det trender i tiden og/eller politiske signaler og forventninger som tilsier en annen oppgaveprioritering og organisering? 

· Hvordan bør styringsfunksjonene ivaretas i det nye Statens vegvesen? Herunder drøfte forholdet mellom styring og kompetanse.

· Hvilke styringsoppgaver kan flyttes til regionene (gitt 5 regioner)?

· Hvordan bør fagkompetansen ivaretas og organiseres, gitt at mye av fagkompetansen blir flyttet til bl.a. Trondheim?

· Hvilke administrative styrings- og støttefunksjoner bør ligge i Vegdirektoratet og hvordan bør de organiseres? Herunder drøfte forholdet mellom linjeledelse, prosjekter og staber.

Ut i fra dette skal gruppen komme med forslag til hvordan Vegdirektoratet som helhet bør ledes og organiseres, herunder drøfte ulike organisasjonsmodeller (inkl. antall nivåer, ev. prosjektorganisering mm.)

1.2 Avgrensning og forståelse av mandatet  

Sammen med mandatet legger Vegdirektoratets brev av 16. juni i år til Samferdseldepartementet viktige føringer for Utvalgets arbeid. Utvalget har med dette som utgangspunkt gjort seg følgende refleksjoner:

1.2.1 Styringsfunksjonen

En av effektene vi ønsker å oppnå med en inndeling i fem regioner er muligheten for overføring av fullmakter og beslutningsmyndighet på flere områder enn i dag. Det vil si en reell delegering av myndighet til regionnivået. 

En konkretisering av hvilke oppgaver og myndighet som kan delegeres bør utredes, sammen med en vurdering av hvilke konsekvenser dette vil få for den overordnede organiseringen av Vegdirektoratet. En inndeling i fem regioner må også føre til mindre behov for detaljerte kontroll- og rapporteringssystemer. 

Det legges som en forutsetning at ingen regionsjef skal gis etatsansvar (styringsansvar) over andre regionsjefer på noen områder. 

Det er også forutsatt at en inndeling i fem regioner skal styrke ledelsesfunksjonen i etaten gjennom å legge bedre til rette for tettere kontakt mellom etatsledelsen og regionsjefene. 

1.2.2 Fagkompetansen i Statens vegvesen

Arbeidsgruppen bygger her på de prinsipper som ble fastlagt ved utarbeidelsen av bakgrunnsmaterialet til Samferdselsdepartementet.

· Statens vegvesen skal ha en organisering som sørger for systematisk kompetansebygging i etaten. Dette skal være miljøer der Vegdirektoratet og regionene kan søke råd. Hver region skal imidlertid i størst mulig grad være selvforsynt med basiskompetanse på sine definerte ansvarsområder.

· Styring av etatens kompetansebygging og av kompetansemiljøene må ligge i Vegdirektoratet. Grunnlaget for kompetansebygging i etaten skal være de oppgavene vi utfører.

· Det er viktig å ha god kontakt mellom kompetansemiljøene og de operative oppgavene. Videre er det viktig å etablere få og sterke kompetansesentra i forhold til å spre spisskompetansen, og å ha en fleksibilitet som sikrer bruk av den kompetansen enkeltpersoner i etaten har, uansett hvor de befinner seg i organisasjonen (kompetansenettverk).

· Vegvesenet skal ikke tape kvalitet på å lokalisere kompetansemiljø utenfor Oslo. Det er derfor nødvendig med en gradvis overføring av kompetanse. Det må etableres overgangsordninger som sikrer nødvendig kompetanseoverføringer og en personalmessig god behandling.

I følge Ljunggren I-utvalget er hovedbegrunnelsen for å ha kompetansemiljøer lokalisert i Oslo  at etatsledelsen har nærhet slik at den kan utøve sin styringsfunksjon og betjene Samferdselsdepartementet på en god måte, uten at det bygges opp dobbeltkompetanse.

Utvalget må ta stilling til på hvilke konkrete fagområder det særlig er behov for nærhet mellom etatsledelsen og kompetansemiljøene. I noen grad er dette konkretisert (særlig fra MISA og TTS) mens det på andre områder bør gjøres en ytterligere vurdering. Det er behov for en ytterligere kontakt mot fagavdelingene i Vegdirektoratet og fagmiljøene på vegkontorene på dette området.

1.2.3 Administrative fellesfunksjoner

Utvalget legger vurderingene som er foretatt i notatet om Internadministrative fellesfunksjoner av 01.06.01 til grunn for sin videre behandling av konsekvenser for Vegdirektoratets organisering.

Arbeidsgruppen må vurdere hvordan skillet mellom direktoratets styringsoppgaver og kompetanseoppgaver best kan ivaretas organisatorisk i lys av en ny oppgavefordeling, både for de tekniske og administrative fagområdene.

Stabenes funksjon og organisering har vært lite drøftet så langt i Fase 3. Det er behov for en gjennomgang av deres funksjon og organisering. I hvilken grad kan oppgaver som i dag utføres i stabene samordnes og eventuelt organiseres sammen med øvrige linjeoppgaver.

1.2.4 Strategisk bruk av Produksjon

Når Produksjonsavdelingen trolig får en annen tilknytningsform enn i dag, vil dette få konsekvenser for hvordan vi organiserer forvaltningssiden i Vegdirektoratet. Det overordnede mål for Vegvesenets bruk av egen produksjon er å bidra til at Statens vegvesen kan gjennomføre utbyggingsprosjekter samt utføre drift og vedlikehold på mer effektiv måte og med en høyere kvalitetsstandard. For å kunne oppfylle denne målsettingen må forvaltningssiden ha en byggherrefunksjon som er profesjonell, forutsigbar og som opptrer enhetlig med lik praksis over hele landet.

Hensikten med at Statens vegvesen utfører produksjon i egenregi har vært å :

1. sikre beredskap og sikkerhet for de vegfarende

2. sikre kompetanseoverføring til byggherrefunksjonen

3. være et markedskorrektiv

4. drive FoU i egenregi.

I  dagens Vegsjef-modell, har vegsjefene hatt ansvar for å sikre at hensikten oppnås. 

Hvis produksjon divisjonaliseres og forvaltningssiden regionaliseres, vil samarbeidet mellom forvaltning og produksjon måtte løses på andre måter. Vegdirektoratet må få en mer sentral rolle i å utforme og følge opp en byggherrestrategi i forhold til produksjon. Strategien vil være avhengig av tilknytningsform. Enklest vil det være å bruke produksjon strategisk dersom produksjon blir en divisjon under Vegdirektøren – vanskeligst dersom det blir et A/S under Næringsdepartementet.

Den nye byggherrefunksjonen i Vegdirektoratet må få som oppgave å utvikle en strategi i forhold til egenproduksjon som bør være mest mulig robust i forhold til tilknytningsform. Særlig må spørsmålet om beredskap og om viktigheten av åpne og sikre veger vurderes.

1.2.5 Organisatoriske konsekvenser av nye e-tjenester

Vegvesenets Virtuelle Vindu-prosjektet (VVV-prosjektet) har som mandat å utarbeide en strategi for e-tjenester i Statens vegvesen, og å komme med innspill til en organisasjons- og forvaltningsmodell for denne type tjenester. 

For å få til effektivisering og omstilling i Statens vegvesen er IKT og e-tjenester et viktig verktøy.  E-forvaltning betyr ikke bare nye systemer og forvaltning av disse. Det betyr også at den bakenforliggende organisasjon, arbeidsprosesser, ansvarsforhold, kommunikasjon og beslutningsprosesser må endres for at man skal hente ut effekter og møte publikum på en samordnet måte. Det medfører økt behov for samarbeid på tvers av funksjonsområder og nivåer i organisasjonen. 

I utgangspunktet åpner e-tjenester for en ny distribusjonskanal mot publikum og andre samarbeidspartnere. Det er da viktig at bakenforliggende organisasjon settes i stand til å håndtere denne, uten at man lager en parallell organisasjon. E-tjenester åpner også for at selve tjenestetilbudet kan utvides ved at mer informasjon gjøres lettere tilgjengelig, tjenester fra andre etater kan integreres og at flere oppgaver utføres av kunden/brukeren. 

E-tjenester åpner også for nye forretningsmuligheter, ikke nødvendigvis kommersielle tiltak, men også tiltak som bygger opp under Statens vegvesens mål om å bli verdsatt som en viktig og verdiskapende etat. Dette fordrer nytenkning på tvers av fagansvarsområder. 

Hvordan e-tjenester skal utvikles og tas hensyn til i ny organisasjon må utredes nærmere. 

1.3 Trender og politiske signaler

Det er en verdi i seg selv å ha en effektiv offentlig sektor.  Selv om petroleumsinntektene vil være betydelige i mange år fremover og gi mulighet til å bygge opp en betydelig offentlig finanskapital til å møte fremtidige utgiftsbehov, vil likevel den statsfinansielle situasjon på sikt sette begrensninger på handlingsrommet innen offentlig sektor. Hensynet til balansen i økonomien vil sette store krav til gode prioriteringsmekanismer og til kontinuerlig effektiviserings- og forenklingsarbeid i den offentlige sektor i årene fremover (St.meld. nr. 31 (2000-2001) Kommune, fylke, stat – en bedre oppgavefordeling). 

Ansvaret for beslutninger og oppgaveløsning må flyttes nærmest mulig dem det gjelder. Det er de lokale og regionale myndigheter som har best kunnskap om lokale og regionale behov, og som dermed har best forutsetninger for å bruke ressursene effektivt.

Det stilles også større informasjons- og kvalitetskrav til forvaltningen. Stadig flere aktive og innsiktsfulle borgere vil forvente at forvaltningen er åpen og tilgjengelig, og at mulighetene til innsyn og deltakelse i beslutningsprosessen er gode. Generelt vil brukerorientering kreve stor grad av åpenhet for brukersynspunkter og systematikk i å innhente disse synspunktene og erfaringene. Men det gjør også krav på aktiv formidling av informasjon om hvilke ytelser brukerne kan forvente av det offentlige, om hvilke regler og ordninger som gjelder på ulike områder.

1.4 Forholdet til etatens hensikt og visjon

Hensikten med Statens vegvesen er følgende:

Statens vegvesen tar ansvar for Vegen og Trafikken i arbeidet for et bedre samfunn.
Hensikten og visjonen uttrykker det overordnede perspektivet, og er retningsgivende for satsingsområder, målformuleringer og hvordan etaten løser de daglige oppgaver.

Statens vegvesen har tradisjonelt hatt mye fokus på ”Vegen”. At etaten også har tatt mål av seg til også å ta ansvar for alt som beveger seg opp på vegen er et viktig valg og det er muligens innenfor denne delen av vår virksomhet at vi i framtida vil finne flest nye arbeidsoppgaver. På den annen side er det kanskje her etaten finner flest konkurrenter. Valget av Statens vegvesen som koordinator for transportetatenes arbeid med Nasjonal Transportplan kan muligens tolkes som et signal på at samfunnet har oppfattet vår ambisjon om et ansvar utover det rent vegfaglige. Signalene om å overføre mer av kollektivtrafikken fra fylkeskommunene kan være et annet tegn.

For å bli sett  på som en etterspurt tjenesteleverandør og arbeidsgiver i fremtiden, vil 

det være nødvendig med en fleksibel og omstillingsvillig organisasjon med evne til å endre kurs og framdrift i forhold til endrede krav fra oppdragsgivere, samarbeidspartnere, kunder og potensielle arbeidstakere.

Gruppa for omorganisering i Vegdirektoratet mener at Statens vegvesen akkurat nå  må fokusere på og endre kurs og framdrift innenfor følgende områder:

· Ledelsesprinsipper – større frihet for den enkelte arbeidstaker

· Desentralisering- flytting av ressurser ut dit hvor oppgavene er

· Ressursbruk – 20 % reduksjon gjennom mindre administrasjon og mer produksjon

· Trafikksikkerhet – 0-visjonen

· Byggherrerollen – profesjonell på kontrakt og bestiller

· Rekruttere og beholde – vi må være en attraktiv arbeidsgiver

· Overordnet planlegging – regionale transportløsninger

· Kundebehandling- bl.a. 24-timers nettbasert kundebehandling

· Trafikkmessig drift – fokus på daglig trafikkavvikling

1.5 Utvalgets arbeidsform 

Utvalget har hatt i alt 10 heldagsmøter, inkludert to samlinger og samordningsmøte med Regiongruppa. Referater fra disse møtene er lagt ut på intranett, under portalen for Effektiviserings- og Omstillingsarbeidet (”Effektivisering”-knappen på intranetts forside). Det har blitt orientert om Utvalgets arbeid i ulike lederfora, i tillegg har Utvalgets leder hatt informasjonsmøte med fagforeningene i Vegdirektoratet.

I sitt arbeid har Utvalget tatt utgangspunkt i følgende dokumenter:

16. juni  2001    Eilif Mathisen.

Brev til Samferdselsdepartementet

29. juni  2001    Tore Ljunggren

Rapport. Utvikling av kompetansen.

01. juni  2001    Torun Gjesdahl

Administrative fellesfunksjoner Gjesdahl-utvalget

28. mai  2001    Arnt Johs Risøy

Rasjonalisering av oppgaver på TRAF

28. mai  2001    Lars Aksnes.       
Mulig oppgavedelegering fra UTB.

16. mai  2001    Kjell T. Knutsen. 
Forvaltningsnivå – Styring

15. mai  2001    Midtbø Jensen

Reviderte samhandlingsregler 

04. sept. 1997   Trine Hagen.        
BI-rapport. Evaluering av Vegdirektoratet.

15. nov  1999    Kjell A. Knutsen
Ulike modeller for organisering av Vegdir.

04. okt.  1994                                  
Omorganisering av Vegdirektoratet.

04. okt.  1994                                  
Omorganisering av vegkontorene     


30. okt.  1992


   
Vurdering av alternative ledelsesstrukturer

I tillegg har vi bedt om og mottatt notater og innspill fra avdelinger, kontorer og enkeltpersoner. Utvalgets leder har også sørget for uformelle møter/samtaler med avdelinger og staber i Vegdirektoratet i prosessen. Vi har også sett hen til St.prp. nr. 1 (2001-2002) og NOU 2000:22 Om oppgavefordelingen mellom stat, region og kommune.

I rapporten benytter vi disse avdelings- og kontorforkortelsene:

BRU


Bruavdelingen

FORVALT

Forvaltningsavdelingen

HMS-VDT

Helse, miljø, sikkerhet - Vegdirektoratet

INFO


Informasjonskontoret

INNØK

Innkjøpsøkonomikontoret

IR


Internrevisjonen

JUR


Juridisk avdeling

K-HMS

Kvalitets – Helse, miljø, sikkerhetsstaben

KE-RETT

Kontraksts- og erstatningsrettskontoret

OPA


Organisasjons- og personalavdelingen

PBS


Plan- og budsjettstaben

PROD


Produksjonsavdelingen

TRAF


Trafikkavdelingen

TRAF-RETT

Trafikkrettskontoret

TTS


Transport- og trafikksikkerhetsavdelingen

UTB


Utbyggingsavdelingen

VEGTEK

Vegteknisk avdeling

ØK


Økonomiavdelingen

2 Premisser og kjennetegn som skal danne grunnlaget for den nye organiseringen


2.1 Rammebetingelser

Følgende rammebetingelser, gitt i Vegdirektoratets brev av 16. juni 2001 til Samferdseldepartementet (SD) har hatt betydning for arbeidsgruppen:

· Produksjonsvirksomheten organiseres i en divisjonsmodell

· Vegvesenet organiseres i to forvaltningsnivåer,- Vegdirektoratet og 5 regioner

· Fagmiljøer på kompetansesiden med 70-80 ansatte flyttes fra Vegdirektoratet til Trondheim og andre steder i landet. 

· I den nye organisasjonen vil Vegdirektoratet ha ca. 400 ansatte (mot 570 årsverk i dag) hvorav 80-100 er foreslått lokalisert utenfor Oslo

I St.prp. nr. 1 (2001-2002) fra Regjeringen Stoltenberg står følgende (s 27):

 (…) ”I arbeidet med utformingen av vegvesenets overordnede styringssystem, interne ansvars- og oppgavefordeling og organisasjonsstruktur bør følgende forutsetninger legges til grunn: 

· Politisk styrbarhet av vegvesenets tjenester.

· Effektivisering gjennom reduksjon av administrative kostnader slik at en størst mulig del av etatens ressurser kan nyttes til tiltak på vegen og i trafikken, og bedre utnyttelse av den samlede kompetanse i etaten. 

· Nærhet til brukerne, dvs. at tjenester som er viktige for etatens brukere, publikum, fylkeskommuner, kommuner og andre samarbeidspartnere skal være lett tilgjengelige. 

· Tilpasning til naturlige transportregioner, dvs. større geografiske områder.

Disse signalene er i samsvar med etatens overordnede målsettinger som er retningsgivende for vår omstillingsprosess (s 3 i brevet til SD). Utvalget har tatt hensyn til dette i sitt arbeid. For øvrig er i hovedsak etatens brev til Samferdselsdepartementet av 16. juni lagt til grunn i omtalen av Statens vegvesens effektiviserings- og omstillingsarbeid i St. prp. nr. 1 (2001-2002).

BIs rapport [04.09.1997] om evaluering av Vegdirektoratets organisering fra 1997 konkluderte med at det er behov for endringer i Vegdirektoratet (kap. 2.2).

Det er også politiske signaler om at statlige arbeidsplasser bør flyttes ut av Oslo, jf. bl.a. ”Desentralisering og IKT” Rapport fra en embedsmannsgruppe nedsatt av Arbeids- og administrasjonsdepartementet, februar 2000.

Når det gjelder kompetanseavdelingene i Vegdirektoratet henviser vi til arbeidet som ble utført i Ljunggren I-utvalget som leverte sin rapport 29.06.01. Dette utvalgets oppgave var i hovedsak å vurdere hvilke oppgaver i dagens Miljø- og Teknologiavdelinger (M&T) som like gjerne kunne bli utført i regionene eller i et utflyttet ”Vegdirektorat” (se kap 4 for ytterligere drøfting av kompetanseavdelingene).    

Ljunggren I-utvalget har tatt hensyn til politiske ønsker og signaler og samtidig forsøkt å finne løsninger som kan opprettholde og utvikle fagkompetansen videre. Et flertall i Ljunggren I-utvalget mente at det var mulig, i hvert fall på noe sikt.

Ljunggren I-utvalgets flertall foreslo at følgende oppgaver flyttes helt eller delvis til Trondheim:

· Transportinformatikk

· Trafikantadferd

· Vegnormalarbeid (017 Veg- og gateutforming, 018 Vegbygging og evt. andre) 

· Produksjonsteknikk

· Overbygningsteknologi m/tilhørende laboratorievirksomhet

Dette utgjør ca 40 % av oppgavene på VEGTEK, 10 % av oppgavene på MISA og 25 % av oppgavene på TTS, til sammen ca. 50 medarbeidere. Bruavdelingen utfører i dag prosjekterings- og kontrolloppgaver over hele landet. Dette utgjør om lag 35-40 % av oppgavene og 15-17 medarbeidere på BRU. Flertallet i Ljunggren I-utvalget mener at disse oppgavene kan utføres i regionene – og i utgangspunktet der en i dag allerede har et spesialistansvar for tyngre konstruksjoner (Stavanger og Steinkjer), men er også åpne for å utrede andre alternativer.    

Ljunggren I-utvalget sier at kompetansesenteret i Trondheim og de forsterkede bru- og vegprosjekteringsmiljøene skal rapportere til Vegdirektoratet. 
Ljunggren I-utvalgets innstilling har vært en premiss for vårt arbeid. Som beskrevet i kapittel 3 mener vi at det er viktig å ha spisskompetanse på utvalgte fagområder i Vegdirektoratet, og en mer generell basiskompetanse ved regionskontorene. 

2.2 Erfaringer

Utvalget har gjennomgått BI-rapporten [04.09.1997], og Anne Flagstad som en av forfatterne av denne har holdt et innlegg for Utvalget på et av våre heldagsmøter i høst. Kort oppsummert viste evalueringen i 1997 at formell struktur var på plass, men ikke alltid praksis. Motstanden til omorganiseringen var sterkest i kompetansemiljøene, på PROD og i de tradisjonelle ingeniørfagene. Ny evaluering i 2000 viser at organisasjonen blir oppfattet som mer effektiv. Styringen er i likhet med situasjonen i 1997 fortsatt uklar, men medarbeiderne ’orker ikke mer krig’ og tilpasser seg til hverandre. Kompetansemiljøene og PROD er i dag endringsagentene for ny organisering, og de som tidligere var motstandere av skille styring og kompetanse ser nå fordeler ved dette skille (det er delte meninger om dette). Flagstad påpekte i foredraget at utfordringen i Vegdirektoratet i dag er å utvikle bedriftskulturen, dette er et like stort suksesskriterie som å strukturere ny organisasjon. 

Basert på Utvalgets gjennomgang av ovennevnte rapport fremheves bl.a. forbedrings​potensialet på følgende områder:

· Tydelig konsernledelse med klart definert rolle

· Klart definerte rammer for ansvarsforholdene til avdelingsledere

· Organisasjonen legges til rette for at toppledere bruker mer tid til ledelse i forhold til fag

· Organisasjonen gjøres enklere

· Ansvarsforholdet mellom enhetene i Vegdirektoratet klargjøres

· Kjerneoppgaver tydeliggjøres

· Vegdirektoratets og avdelingenes rolle klargjøres i større grad

· Prioriteringer tydeliggjøres

2.3 Kjennetegn og kultur i ny organisasjon

Forskning på organisasjoner, ledelse og økonomi viser at tillit blir et stadig viktigere fundament for effektivitet og høy ytelse i organisasjonene. Tillit kommer inn i alle sider ved en bedrift; organisasjonsstruktur, ledelsesfilosofi, personalpolitikk, teknologisk infrastruktur, bedriftskultur, de ansattes verdier og forventinger, ledernes atferd og i relasjonene til underliggende virksomheter.

Statens vegvesen vil også etter omstruktureringen være en stor etat som består av mange store og ulike fagmiljøer kombinert med at vi er en desentralisert organisasjon hvor store organisasjonsenheter er spredd rundt i landet. Når vi nå endrer organisasjons- og lederstruktur i Statens vegvesen, gir dette en mulighet til å påvirke og fornye organisasjonskulturen. Det vil da være naturlig å ta tak i kulturtrekk avledet av suksesskriteriene/verdiene som skal kjennetegne ny organisasjon, og hvilken adferd vi ønsker hos ledere og medarbeidere.

Med utgangspunkt i begrepet tillit ønsker vi at ny organisasjon skal ha følgende kjennetegn: 

1. Ansvarliggjøring og delegering; Det nye Vegdirektoratet bør delegere oppgaver og myndighet, og derigjennom få en myndiggjøring av saksbehandlernivået. Beslutningsmyndighet bør ligge der kompetansen er, og saken bør fullføres eller avsluttes på lavest mulig nivå. Kvalitetskontrollen skal skje hos den enkelte saksbehandler, og lederne skal ikke fungere som supersaksbehandlere innenfor sine fagområder. En organisasjon som baseres på tverrfaglig samarbeid, desentralisering og ”empowerment” (påvirkning/medvirkning) innebærer økt bruk av nettverk, team og prosjektgrupper. En slik organisering muliggjør flere initiativ fra medarbeiderne og skaper verdifulle kompetansesynergier. Vi må satse på profesjonalitet i alle ledd. MOT til å prøve noe nytt skal oppmuntres - og det skal være lov å feile.

2. Styring og ledelse i Statens vegvesen skal bygge på tillit, ansvar og hensiktsmessig og effektiv medvirkning. Det er mye som tyder på at tillitsetablering og vedlikehold i en organisasjon starter og slutter med ledelsespraksis. Viktige stikkord til ledere som skal være med å bygge ny organisasjon basert på tillit kan være: 

· Kompetanse: En leder bør ha lederkompetanse i tillegg til generell fagkompetanse, og ha et helhetssyn som ser vår virksomhet i en større sammenheng i samfunnet. Lederen har ansvaret for at medarbeiderne har riktig kompetanse i forhold til oppgaver den skal løse. 

· Troverdighet: En leder blir systematisk vurdert av underordnede på samsvar mellom ord og handling, ærlighet og moral. En leder må ha fokus på etikk, verdier og normer som et grunnelement i sin lederrolle.

· Resultatorientering: En leder må vise handlekraft og initiativ, og skal tilrettelegge for at medarbeiderne skal levere et godt produkt. Det kreves mer av offentlig virksomhet i fremtiden, vi får stadig større krav om mer effektiv drift. Dette bør fremtidens ledere ta inn over seg i forhold til å bli mer resultatorientert. 

· Forståelse: Å vise omsorg i lederrollen vil bli viktigere etter hvert som endringsprosessene og effektivitetskravene øker i styrke i årene som kommer.  

3. Mer fleksibel og oversiktelig organisasjonsform og struktur. Ny organisering av etaten som innebærer færre mellomledere og mer vekt på fagansvar på tvers av organisasjonen, gjerne i prosjekt- og nettverksorganisering. Prosjekt- og nettverksorganisering bidrar til en mer fleksibel oppgaveløsning, mens oppgaver som krever tydelig styring kan tenkes løst i en mer hierarkisk struktur. En organisering med færre kontorledere krever også stor grad av tillit fra toppen på at saksbehandlere har nødvendig kompetanse og derigjennom myndighet. Organiseringen i etaten skal sørge for systematisk kompetansebygging og læring. Når det blir færre ledere og større enheter, må lønns- og karrieremuligheter sikres på andre måter enn gjennom tilsetting av faste kontorledere. Andre virksomheter har løst dette ved å innføre nivåer i organisasjonen relativt uavhengig av formell lederposisjon. Talentfulle medarbeidere på høyt nivå blir avlønnet og inkludert på ledersamlinger etc. uavhengig av om de for tiden har et lederansvar eller lederfunksjon i virksomheten.

4. Fokusering på kunnskap: Etaten skal ha den beste kompetansen på utvalgte områder innen veg- og trafikkfaget, og denne kompetansen må opprettholdes og utvikles. Etatens nye organisering må legge til rette for systematisk kompetansebygging for igjen å sikre opprettholdelse og effektiv utnyttelse av nødvendig fagkompetanse. I etatens kompetansemiljø skal Vegdirektoratet og regionene søke råd, og vi skal være Samferdselsdepartementets fagetat innen veg- og trafikktekniske spørsmål. For å nå målene på dette området må det legges stor vekt på å rekruttere og beholde kritisk kompetanse. 

5. Vegdirektoratet skal være brukerorientert: I vår nye organisasjon må det sikres rettidig  informasjon, riktig og tidsmessig kunnskap til våre brukere og interessenter. Videre må vi definere våre brukere og interessenter for å kunne prioritere og finne et riktig servicenivå for den enkelte. Vi skal yte god service, men organisasjonen må velge et effektivt og hensiktsmessig servicenivå med hensyn på det produktet som skal leveres. 

Våre viktigste brukere og interessenter er: Departement, regionene, andre statlige etater, representanter for trafikantene, media.

6.
Våre medarbeidere skal vise respekt og omtanke for hverandre. Den viktigste kapitalen i etaten er våre medarbeidere. En organisasjon basert på tillit, færre ledere, delegering av myndighet og ansvar setter også krav til sine medarbeidere. I ny organisasjon ønsker vi tilfredse medarbeidere som leverer produkter og tjenester med avtalt kvalitet til rett tid. Vi har behov for løsnings- og samarbeidsorienterte medarbeidere som kan fremme engasjement og utvikling i etaten. Våre medarbeidere må selv sørge for oppdatert kompetanse, som igjen kan bidra til at arbeidsplassen blir preget av medvirkning og læring. Etatens ansatte har et felles ansvar for at etaten fremstår som en attraktiv arbeidsplass.  

3 Ansvar, funksjons- og oppgavedeling mellom nivåer

3.1 Ansvar og delegering

Nedenfor er det beskrevet noen grunnlaggende prinsipper for ansvar, myndighet og delegering som vil gjelde i ny organisasjon, og som også gjelder i dagens organisasjon.

Det overordnede ansvar for alle statlige oppgaver i Statens vegvesen ligger hos Vegdirek​tøren.  Alle ansatte utfører oppgaver etter fullmakt fra Vegdirektøren.  Ansvaret kan aldri delegeres, men myndighet til å fatte beslutninger innenfor avtalte rammer, er delegert til ulike personer og organisasjonsledd.  

Ansvar for fylkesvegene ligger til vegsjefen i de enkelte fylker i dagen organisasjon. I ny organisasjon vil dette ansvaret legges til leder for region.  På samme måte som for statlige oppgaver er myndighet og ansvar for oppgaveutførelse delegert ut til personer og organisasjons​ledd innenfor avtalte rammer.

I ny organisasjon, uavhengig av struktur, er det helt nødvendig å tydeliggjøre delegering av myndighet og ansvar for oppgaveutførelse.  

I den nye organisasjonen vil det være to forvaltningsnivå; Vegdirektorat og region.

Ny organisasjonsstruktur forutsetter tre organisasjonsnivåer; Vegdirektoratet, region og distrikt. Styringslinjene  går gjennom de ulike nivåene fra Vegdirektorat, via region til distrikt og tilbake. 

De ulike organisasjonsnivåene skal fylle ulike funksjoner etter prinsipper som er beskrevet under. Som grunnprinsipp/hovedregel vil tilstrekelig myndighet knyttet til en oppgave innenfor avtalte rammer ligge på det nivå som oppgaven utføres. Det betyr at medarbeidere gis tillit til å fatte nødvendige beslutninger for å fremme effektivitet i  utførelsen av de oppgaver de har ansvar for. 

For å nå de mål som er satt med hensyn på  å beholde kompetanse,  unngå for mye flytting og beholde en  desentralisert organisasjon, vil vi i den nye organisasjons-strukturen (litt avhengig av modell) oppleve at flere oppgaver som er lagt til regionnivået utføres av personer som sitter på et distriktskontor.  Det betyr ikke nødvendigvis at myndigheten er knyttet til distriktsnivået.  Disse personer rapporterer til prosjekter og oppgaver som ledes fra andre steder i organisasjonen, men de vil ha fullmakter til å fatte beslutninger innenfor avtalte rammer, bl.a. for å fremme effektivitet. Det er motiverende for medarbeidere å få ansvar innenfor de rammer som oppgavene krever.

For å få en slik delegering til å fungere er det en forutsetning at alle har lojalitet til oppgavene, ressurstildelingen og systemet og at medarbeidere gis tillit til å utføre oppgaver innenfor gitte rammer, jf. kap. 2.3. 

I den nye organisasjonen må vi derfor i større grad enn i dag skille mellom hvor oppgavene fysisk utføres og organisasjons​nivå. 

3.2 Organisasjonsnivåenes hovedfunksjoner og hovedoppgaver 

3.2.1 Vegdirektoratet

Vegdirektoratets hovedfunksjon er å sørge for at etaten når de mål og forvalter de ressurser som Storting og regjering fastsetter og stiller til disposisjon.

Vegdirektoratets hovedfunksjoner kan beskrives med følgende punkt:

· Overordnet ledelse og styring av etaten

· Budsjett, oppfølging og ressursstyring på overordnet nivå

· Betjene Samferdseldepartementet 

· Internasjonal virksomhet

Andre viktige oppgaver og funksjoner for Vegdirektoratet er:

· Etablere en effektiv organisasjon for å utføre pålagte oppgaver

· Overordnet strategisk planlegging 

· Utvikle etatspolicy

· Utvikle og inneha faglig spisskompetanse på utvalgte områder 

· Kontakt og samarbeid med etater og sentrale organisasjoner 

· Være rådgiver for regionene i faglige spørsmål  

· Være klageinstans i forvaltningssaker

· Være rådgiver og faglige støtte for Samferdselsdepartementet i politiske spørsmål som angår etatens ansvarsområde

· Synliggjøre konsekvenser av politiske vedtak og pålegg

· Utvikle økonomi–  og styringssystemer

· Utvikle kontraktspolicy og inngå sentrale innkjøpsavtaler

· Samarbeid med tjenestemannsorganisasjonene

· Regelverksutvikler og klageinstans

· Kontakt med riksmedier

· Styre/koordinere FoU samt utøre FoU-arbeid på en del områder

3.2.2 Regionene

Regionenes ansvar er å nå fastsatte politiske  mål for etaten i regionen og forvalte de ressurser som Vegdirektoratet og Fylkeskommunene stiller til disposisjon på en effektiv måte.

Regionenes hovedfunksjoner er :

· Overordnet ledelse og styring av regionene

· Budsjett inkl. oppfølging og rapportering, ressursfordeling og ressurskoordinering i regionen

· Faglig styring og samordning av virksomheten i region

· Strategisk og overordnet planlegging i regionen

Andre viktige funksjoner/oppgaver for regionen er :   

· Etablere en effektiv organisasjon i regionen etter de rammer og prinsipper som Vegdirektoratet har fastsatt

· Kontakt med Fylkeskommunene (overordnet/politisk nivå)

· Iverksette og gjennomføre etatspolicy

· Kontakt og samarbeid med andre regionale etater og organisasjoner

· Styre  og utvikle kompetanse og kompetansetiltak på regionnivå

· Planlegge større utbyggingsprosjekter

· Kjøp/kontrahering av store kontrakter

· Utføre spesialistoppgaver for Vegdirektoratet 

· Styring av administrasjon og støttefunksjoner

· Ta fram/utvikle  beslutningsgrunnlag for storting og fylke i regionale spørsmål innenfor etatens ansvarsområde

· Samarbeid med tjenestemannsorganisasjonene

3.2.3 Distriktene

Distriktene er ikke et eget forvaltningsnivå, men det tredje organisasjonsnivået.

Distriktene skal utføre oppgaver innenfor gitte rammer fastsatt av regionen. Distriktene har ansvar for tilnærmet all kontakt med brukere og publikum og kommuner. Distriktene skal få  delegert myndighet slik at nødvendige beslutninger kan fattes på lavest mulig nivå, men likevel slik at krav til effektivitet, kvalitet og ensartethet ivaretas.

Distriktenes oppgaver og myndighet vil variere i noen grad med valg av organisasjonsmodell, avhengig om strukturen er en fag/funksjonsdeling under en ledelse på region-nivå, en geografisk inndeling med generalistdistrikter og en leder for all virksomhet i distriktet eller en  modell med stor grad av matrise/ prosjektorganisering  hvor ansvarsplassering for de enkelte oppgaver kan  variere  f.eks. etter oppgavens størrelse og  kompleksitet.

Hovedfunksjonene til distriktet er:

· Være utførende ledd for de operative oppgavene.

· Betjene publikum 

· Førstelinje saksbehandling av forvaltningssaker

Andre viktige funksjoner/oppgaver i ditriktene er:

· Planlegge, kjøpe/kontrahere  (ikke ”store” kontrakter), 

· Kontrollere og føre tilsyn (trafikant og kjøretøy)

· Vegtilsyn, vegforvaltning

· Kontakt og samarbeid med kommuner og lokale organisasjoner

· Samarbeid med fylkeskommuner (plansaker og lignende)

· Gjennomføre spesielle oppgaver på vegne av  regionen og andre distrikter

I flere distrikter vil det være behov for å etablere filialer eller inngå avtale om bruk av offentlige servicekontor. Oppgavene til filialene og servicekontorene vil i hovedsak være betjening av publikum knyttet til trafikant- og kjøretøyoppgaver, samt enklere saksbehandling for eksempel gravetillatelser, arbeidsvarsling ol. Filialer er ikke et eget organisasjonsnivå.

4 Vegdirektoratets roller og oppgaver – og forholdet til regionene

Utvalget har valgt å dele inn Vegdirektoratets hovedoppgaver i følgende tre kategorier:

1. Veg og trafikk, herunder også miljø og samfunn

2. Administrative funksjoner

3. Stabs- og ledelsesoppgaver.

Under hver kategori har Utvalget vurdert hvordan styringsfunksjonene best kan ivaretas i det nye Statens vegvesen. Videre har vi sett på hvilke oppgaver som kan delegeres/overføres til lavere nivå (region), og hvordan gjenværende oppgaver  kan organiseres på en effektiv og hensiktsmessig måte i Vegdirektoratet. 

De overordnede mål som er satt for omstillingsprosessen i etaten vil også være styrende for organiseringen av det nye Vegdirektoratet. Disse målene fokuserer på politisk styrbarhet, kostnadseffektivitet, brukerorientering og rettsikkerhet og likebehandling.

Drøftinger i dette kapitlet bør  sees i sammenheng med premisser og kjennetegn i kapittel 2 og organisasjonsmodellene som presenteres i kapittel 5.

4.1 Veg og trafikk

4.1.1 Hvordan bør styringsfunksjonene på veg og trafikkområdene ivaretas i det nye Statens vegvesen

Innenfor styringsbegrepet ligger policy, lover og forskrifter, sette mål og følge opp resultater for hele virksomheten, samt forvaltningsoppgaver som omfatter saksbehandling og klagebehandling som tilligger forvaltningsnivået. 

Vi ønsker et vegvesen der beslutningsmyndigheten ligger der kompetansen er og så nær opp til brukerne som mulig. Inndelingen i fem store regioner gir mulighet for samordning og styring regionalt av saker som angår flere fylker. I dag ivaretas disse stort sett av Vegdirektoratet. Styringsoppgaver kan flyttes fra Vegdirektoratet til regionene på følgende to måter:

· Overføring av myndighet for beslutninger som bare angår regionen. 

· Overføring av myndighet til en regionsjef for beslutninger som også omfatter andre regioner, innenfor et definert saksfelt. 

Vi ønsker at styring og ledelse i det nye Vegvesenet skal bygge på tillit mellom leder og medarbeider, mellom styrende nivå og utførende nivå. Delegering av myndighet og tettere kontakt mellom etatsledelsen og regionsjefene om viktige prinsippspørsmål bør gi mindre behov for detaljerte kontroll- og rapporteringssystemer. Det vil redusere ressursbehovet knyttet til oppfølgingen av ytre etat. Kravet til likebehandling og lik utførelse i hele etaten kan ivaretas ved å legge stor vekt på kompetanseoppbygging i forkant, prioritere videre utvikling av etatens kvalitetssystem og fokusere på koordineringsrollen. 

De veg- og trafikkfaglige styringsoppgavene ivaretas i dag i all hovedsak av styringsavdelingene TRAF og UTB. I tillegg er noen slike oppgaver delegert til kompetanseavdelingene. Det er nødvendig med en gjennomgang av innenfor hvilke områder det kan være riktig å overføre fullmakter og myndighet til regionene. 

4.1.2 Hvordan skal de veg- og trafikkfaglige utviklingsfunksjonene organiseres i fremtiden

En av de største prinsipielle endringene som ble gjort i Vegdirektoratet i 1995 var å skille styringsfunksjonene fra fagkompetansen. Både mellom avdelinger og i etatsledelsen fikk man en organisasjonsmessig deling. Motivet for delingen var å klargjøre rollene, gjøre direktoratet mer synlig, og skjerme de som jobbet med mer langsiktige oppgaver fra de som jobbet med styring i budsjett, prosess og saksbehandling. Kompetanseavdelingene i Vegdirektoratet i dag er MISA, BRU, TTS og VEGTEK. Delingen er imidlertid bare delvis gjennomført, og ble også reversert noe i 1998 ved at de fleste kompetansefunksjonene på kjøretøyområdet ble overført til TRAF.

Erfaringene så langt tyder på denne delingen bare delvis har vært vellykket. Den positive kritikken går på at mange synes de har falt mer til ro til å jobbe langsiktig og at FOU-arbeidet har blitt bedre prioritert. Mange fra vegkontorene mener at det er ryddig å vite hvem som styrer og hvem som gir råd, mens andre igjen sier at de har kontakt med de de allerede kjenner, uavhengig av organisering og tilknytning. Den negative kritikken går på at fagkompetansen har blitt for fragmentert og at det finnes parallellkompetanse også på relativt små fagområder. Dette gjelder både mellom avdelinger på styring og mellom styring og kompetanse, men også mellom kompetanseavdelinger. Dette mener mange har ført til kompetansestrid og dobbeltarbeid. Mange fra vegkontorene mener at dette har svekket kompetansen, særlig på plansiden.  

Når vi nå skal utforme et nytt Vegdirektorat kunne vi ha forsøkt å rendyrke rollene enda mer og forsøkt å samle kompetansen på små områder bedre. Ofte kan disse hensyn dessverre være innbyrdes motstridende, men en del forbedringer kan nok gjøres. 

Problemet med små og fragmenterte fagområder vil nok også øke ved at oppgaver både på styring og kompetanse skal delegeres og/eller flyttes ut. Mye tyder derfor på at det vil være riktig å oppheve skillet mellom styring og kompetanse som prinsipp, men at oppgaver som krever ro og langsiktighet skilles ut og gjennomføres på andre måter. Vi har tro på en større bruk av prosjektorganisering der ressursene kan gå mer til og fra kombinert med en satsing på faglige nettverk. 

Grunnlaget for kompetansebygging i etaten skal være de oppgavene vi utfører og eventuelle andre oppgavene som det er aktuelt at etaten vil få. Ansvaret for at etaten til en hver tid har den nødvendige kompetansen må ligge i Vegdirektoratet. Dette innebærer også at styringen av etatens kompetanseoppbygging må ligge i Vegdirektoratet. I tillegg er det riktig at Vegdirektoratet selv har spisskompetanse på utvalgte områder. Hver region skal imidlertid i størst mulig grad være selvforsynt med kompetanse på sine definerte ansvarsområder (basiskompetanse). Kontakten mot Samferdselsdepartementet krever at en del av kompetansemiljøet er tett knyttet til styringsfunksjonen i Vegdirektoratet, for eksempel innenfor trafikksikkerhets- og miljøområdene og vegtrafikkloven  med forskrifter.

Det er viktig å ha en fleksibilitet som sikrer bruk av den kompetansen enkeltpersoner i etaten har, uansett hvor de befinner seg i organisasjonen. Det er også viktig å raskt fange opp nye faglige trender og signaler og formidle disse videre. Dette kan gjøres ved utvidet bruk av prosjektorganisering og utvikling av faglige nettverk. Å etablere slike nettverk internt i etaten og med andre organisasjoner vil være en viktig oppgave for Vegdirektoratet. 

Vegdirektoratet skal være en spennende arbeidsplass med et høyt faglig nivå og høy faglig integritet. Det er viktig å ha god kontakt mellom kompetansemiljøene og de operative oppgavene. Dette må balanseres mot behovet for samlede kompetansemiljøer og systematisk kompetansebygging. En mulighet er å etablere en struktur basert på de viktigste fagområdene, som for eksempel trafikksikkerhet og byggherre. Dette kan innebære at man får en trafikksikkerhetsenhet og en byggherreenhet som går gjennom hele organisasjonen på tvers av tidligere avdelingsgrenser og skillet mellom styring og kompetanse.

For å etablere faglige nettverk kan man utpeke fagpersoner innen utvalgte områder (ikke for mange) i den nye organisasjonen. Dette vil synliggjøre fagområdene, lette tilgangen på informasjon innen disse, gjøre det attraktivt å gå den ”tekniske veien” og redusere behovet for fagkompetanse hos lederne. Et annet alternativ er å basere seg på faggrupper som frigjøres for mer administrative oppgaver og som forsyner prosjektene med faglige ressurser.

Vegvesenet skal ikke tape kvalitet på å lokalisere kompetansemiljø utenfor Oslo. Det er derfor nødvendig med en gradvis overføring av kompetanse. Det må etableres overgangsordninger som sikrer nødvendig kompetanseoverføringer og en personalmessig oppfølging. 

Dette bør gi seg utslag i en organisasjonsmodell som er preget av at ledelsesfunksjonen styrkes, flere arbeider med de viktige oppgavene og færre ressurser brukes til administrasjon. Vi ser etter en organisasjonsform som kan gi større fleksibilitet enn i dag der oppgaver og resultater ikke er bundet opp i hvilken boks de er plassert i. 

Utvalget har som nevnt tidligere oppfattet Ljunggren I-utvalgets innstilling som en premiss for vårt arbeid, og har ikke gått nærmere inn i en drøfting på oppgavene som ligger på kompetanseavdelingene i dag. 

4.1.3 Oppgaver innenfor trafikkområdet. Mulig delegering/utflytting

TRAF består i dag av tre ulike fagområder: Trafikant, kjøretøy og veg-/trafikk. 

Ved en regionalisering  ser en rasjonaliseringseffekter knyttet til:  

· mål og resultatstyring

· deler av fergeforvaltningen

· styring av enkelte etatsoppgaver (5 regioner)

· utstedelse av innenlandske dispensasjoner.

Det bør dessuten være rom for innsparinger innenfor målstyring, NTP og budsjettarbeid dersom innsatsen på TRAF, UTB, og PBS ses på samlet. I den nye organisasjonen bør de tre fagområdene i dagens TRAF organiseres på en slik måte at det blir bedre samhandling mellom fagmedarbeiderne.

Også andre trafikkoppgaver bør vurderes flyttet til en eller flere regioner, enten ved delegering eller spesialisering. Vi tenker da på typiske driftsoppgaver som ikke er relatert til ledelse og styring av etaten, og som ikke hører til Vegdirektoratets kjerneoppgaver. Dette er oppgaver som

· Autosys brukerstøtte kjøretøy (kjøretøyregistrering)

· typegodkjenning av kjøretøy

· tilrettelegging for ATK og trafikktellinger

· straks (ulykkesregistreringssystem)

· trafikkdatabanken, vegdatabanken

· produksjon og utstedelse av oblater

· drift av periodisk kjøretøykontrollsystem

· tjenestestøtte og back-office tjenester til internettbaserte tjenester

Autosys brukerstøtte kjøretøy kan alternativt legges til ”kontaktsenteret” i Steinkjer, hvor det er visse likhetspunker i type arbeid. Alternativt kan det vurderes å kjøpe noen av disse tjenestene. En konsekvensvurdering bør legges til grunn før avgjørelser på dette området tas. Også andre oppgaver som i dag ligger på TRAF og TTS bør vurderes i denne sammenheng. 

For øvrig bør lov- og forskriftsverk gjennomgås med henblikk på delegering av større dispensasjonsmyndighet til regionalt nivå (eks. adgang til å flytte kjøretøy med piggdekk utenfor ”sesong”). Dette må imidlertid også konsekvensvurderes. 

Forholdet mellom TTS og TRAF har vært diskutert i flere omganger, og det er også blitt fortetatt enkelte justeringer både på TTS og TRAF. Forholdet mellom JUR og TRAF blir drøftet i rapportens kap 4.2.3. 

Når det gjelder byggherrerollen  på drift og vedlikehold viser vi til kap 4.1.4 og kap 4.1.5.

4.1.4 Oppgaver innenfor utbygningsområdet. Mulig delegering/utflytting

UTB har sentrale oppgaver innen prioritering og oppfølging av investeringsmidlene, omfattende kontakt med Samferdselsdepartementet og styringsoppgaver innen utredning og planforvaltning. På byggherresiden vil utvikler gå i retning av og benytte nye kontraktstyper og entrepriseformer. Dette, sammen med at produksjon blir omgjort til divisjon eller selskap, stiller nye og økte krav til Statens vegvesen som byggherre.

Oppgaver som kan overføres til regionene er:

· Behandling av konsekvensutredninger (noe avhengig av resultatet av Planlovutvalgets arbeid)

· Anbudsgodkjenning og –avgjørelser (se for øvrig Breisnes dissens senere i kapitlet) 

· Sammenstillinger av resultater og andre data

· Styring av utvalgte FoU-oppdrag av teknisk art

· Kvalitetssikring av virkningsberegninger

I Vegdirektoratet mener Utvalget at det vil gi effektiviseringsgevinster å knytte de som jobber med policyspørsmål på MISA og TTS nærmere styringsenhetene. Vi mener at denne gevinsten forhåpentligvis blir tatt ut dersom skillet mellom styring og kompetanse oppheves.

For øvrig tror vi at færre og sterkere regioner kan gi oss større muligheter for samordning i regionen, for eksempel innen stamvegprioriteringer. 

Plankontoret på UTB har arbeidsoppgaver som ligger nært opp til MISAs arbeidsopp​gaver, men selvfølgelig mer styringsrelatert. Utvalget tror det vil være en fordel å legge planoppgavene til et mer samlet planmiljø. 

Turistvegkontoret er i dag knyttet til UTB og fysisk plassert i Oppland. Vi mener at det er naturlig at denne funksjonen legges til en ny avdeling for infrastruktur og fysisk plasseres der den er i dag. 

Videre tror vi at mye av den kontrollen og kvalitetssikringen som gjøres i Vegdirektoratet i dag i større grad må foregå på regionsnivå. Vegdirektoratets oppgave må være å gi gode og entydige retningslinjer og å sikre at de fem regionene har forstått oppgavene. Direktoratets oppgaver vil også være å sikre at alle regionene har tilstrekkelig kompetanse og ev. bistå ute i regionene slik at de tall, oversikter og notater som kommer fra regionene kan ”klippes” mer eller mindre rett inn i stortingsdokumentene (dette vil også gjelde trafikksiden). Dette vil være i tråd med våre grunnprinsipper. Vi tror derfor flere av de oppgavene som UTB utfører i dag kan effektiviseres (samkjøring med kompetanse) eller delegeres.

Utvalget mener at vi må ha spisskompetanse på byggherresiden i Vegdirektoratet, også  på noen andre områder enn i dag. Vi tror det vil være en fordel å samle byggherre-bestillerkompetansen i Vegdirektoratet og også synliggjøre på organisasjonskartet at dette er et satsingsområde for oss, se kap. 4.1.5. 

Mary-Ann Breisnes tar dissens på forslaget om at anbudsgodkjenning og anbudsavgjørelser skal delegeres ut uansett hvilke organisasjonsendringer som vil skje:

Dissens:

”Delegering av myndighet vedrørende anbudsgodkjenning og -avgjørelse fastsettes ikke av Vegdirektoratet, men av Departementet. Mitt syn er at det bør foreslås overfor Departementet en justering av fullmaktsgrensen for delegreing av myndighet når det gjelder anbudsgodkjenning og -avgjørelser. Det som vil bestemme hvor mye grensen kan justeres, vil være resultatet av organisasjonsendringen og den kompetanse som vil befinne seg i den enkelte region. Vi trenger større oppmerksomhet på en enhetlig praktisering av lover, forskrifter og retningslinjer i forbindelse med entreprisekontrakter, og Statens vegvesen som byggherre må opptre mer enhetlig og forutsigbar med lik praksis over hele landet enn hva tilfelle er i dag. Med det ansvaret Vegdirektoratet fortsatt vil ha for kvaliteten på kostnadsoverslag og gjennomføring av utbyggingsprosjekter må uansett anbudsgodkjenning og avgjørelser for en del prosjekter fortsatt bli tillagt Vegdirektoratet. Dette vil også bidra til å opprettholde nødvendig spisskompetanse i Vegdirektoratet.”

4.1.5 Byggherrerollen

På anleggssiden er Statens vegvesen landets klart største byggherre. Denne rollen vil i fremtiden høyst sannsynlig endre karakter og vil bli mer krevende enn i dag. Utviklingen går i retning av å benytte nye kontraktstyper og entrepriseformer i økende omfang som alternativ til de mer tradisjonelle enhetspriskontraktene, for eksempel funksjons- og OPS-kontrakter (Offentlig-Privat-Samarbeid). Disse forholdene, sammen med divisjonalisering av PROD eller annen entreprenørlik organisering, vil stille nye og økte krav til Statens vegvesen som profesjonell byggherre. 

I dag har både TRAF og UTB byggherreroller. Byggherrerollen må ivaretas både på lokalt, regionalt og sentralt nivå, men oppgavene og ansvaret blir ulikt. Ansvaret for strategier, overvåking av marked og konkurransesituasjon må gjøres sentralt. Vi må også påregne større politisk oppmerksomhet på fagområdet i fremtiden. Dette vil til sammen kreve mer kapasitet og kompetanse enn direktoratet i dag besitter. Til gjengjeld kan andre oppgaver delegeres. Ansvar for utforming og inngåelse av kontrakter kan skje regionalt, mens gjennomføring og oppfølging kan skje på lokalt nivå. 

Vi anbefaler at byggherreoppgavene på TRAF og UTB samles i en egen enhet, sammen med INNØK og i nært samarbeid med KE-RETT. Det er kompetane på BRU og VEGTEK som også vil være nyttig i en slik enhet, og som kan trekkes inn gjennom prosjekter eller lignende. Styringen av den trafikkmessige drift (som bl.a. omfatter vinterdrift, oppmerking/skilting, tunneldrift og Vegtrafikksentralen) av vegnettet med tilhørende forvaltningsoppgaver legges ikke til den nye byggherreenheten, men ivaretas av en fremtidig trafikkenhet sammen med de øvrige trafikkoppgaver.

4.1.6 Trafikksikkerhet

Statens vegesen står overfor store utfordringer innen trafikksikkerhetsområdet i tiden som kommer. Det fokuseres mer og mer på transportetatenes sikkerhetsstyring og økt trafikksikkerhet i vegtrafikken. Sikkerhetsbegrepet blir mer omfattende definert og innen vårt område fokuseres det sterkere på konsekvensene av vegtrafikkulykkene enn tidligere. Dette er blant annet et resultat av at vi arbeider mot en nullvisjon når det gjelder antall drepte og livsvarig skadde i trafikken.

De øvrige transportetatene legger stor vekt på å synliggjøre sitt sikkerhetsengasjement blant annet gjennom at alle har etablert en sentralt plassert sikkerhetsdirektør i sin organisasjon. Vegdirektoratet vil i fremtiden ha en sentral plass i trafikksikkerhetsarbeidet og får et ytterligere ansvar når det gjelder å synliggjøre trafikksikkerhetsarbeidet. Dette vil også innebære å ta et større ansvar når det gjelder policy utvikling, og sørge for at alle arbeider mot samme mål. 

Utfordringen i ny organisasjon blir å synliggjøre trafikksikkerhetsarbeidet bedre enn i dag. Statens vegvesens organisering i styrings- og kompetanseavdelinger stiller uforholdsmessig store krav til samarbeid og koordinering avdelingene imellom, og det bør vurderes å samle trafikksikkerhetsmiljøet i en avdeling der både styrings- og kompetanseoppgaver inngår. Dette kan også bidra positivt til et mer effektivt holdningsskapende arbeid både internt og eksternt i forhold til nullvisjonen.  

4.2 Administrative funksjoner

4.2.1 Økonomifunksjonen

Dagens Økonomiavdelings hovedoppgave er å sikre at Statens vegvesen har et korrekt regnskap og påse at dette utføres og rapporteres i henhold til statens økonomireglement. Dette er oppgaver som må ligge i Vegdirektoratet. I tillegg har avdelingen ansvaret for å ivareta og videreutvikle økonomistyringssystemet Økosys og tilpasse dette i forhold til andre systemer. Dette er oppgaver som kan utføres i regionene. Det er likevel hensiktsmessig at utviklingen av rutinene og systemet for disse sees i sammenheng og utføres på samme sted i Vegdirektoratet.

Etatens kontaktlinje mot Samferdselsdepartementet i NTP og i budsjettsammenheng, og ansvaret for å koordinere budsjettene mellom styringsavdelingen og vegkontorene ligger i PBS i dag. Vi har dermed en organisering i Vegdirektoratet der regnskap og budsjett er delt mellom to enheter. Rapporten fra Organisasjonsavdelingen (Knutsen 1999) og BI-rapporten peker på dette, og anbefaler at disse samles i en enhet for å få en sammenheng mellom budsjett, økonomioppfølging og regnskap. Samhandling og kompetanseutvikling blir på denne måten enklere og mer effektiv enn i dagens organisering. Nærhet til regnskap og økonomioppfølging må balansere mot nærhet i forhold til NTP og handlingsprogram. Utvalget er ikke samstemt i denne vurderingen, da enkelte mener koblingen budsjett-NTP er viktigere enn budsjett-regnskap. 

Den sentrale innkjøpsfunksjonen (INNØK) er i dag lagt til økonomiavdelingen. Den utfører ”etatsinnkjøpsfunksjonen”. INNØK sikrer enhetlig utvikling av policy,  retningslinjer,  rammer og systemer for vare- og tjenestekjøp i samsvar med lov og avtaleverk. Dette er oppgaver som bør ligge i Vegdirektoratet og bør vurderes koblet opp mot kontrakt, byggherre og entrepriser. INNØK har også en operativ funksjon ved at det forhandler og følger opp etatsomfattende rammeavtaler. 

4.2.2 Personal- og organisasjonsutvikling

Organisasjons- og personalvdelingen (OPA) er ansvarlig for Statens vegvesens personalpolitikk, personalforvaltning og tariffarbeidet. Avdelingen ivaretar den sentrale arbeidsgiverfunksjonen på etatsnivå. Herunder ansvaret for at arbeidsgiverrollen blir ivaretatt i samsvar med gjeldende rammebetingelser og innenfor gjeldene policy. Avdelingen er bindeleddet mot Arbeids- og administrasjonsdepartementet. I tillegg gir avdelingen råd og veiledning til hele etaten innen ledelsesutvikling, opplæring, personalplanlegging og organisasjonsutvikling.

Ansvaret for personalpolitikken, overordnet personalforvaltning og kontakten med de sentrale tjenestemannsorganisasjonene må ligge i direktoratet. I tillegg bør Vegdirektoratet arbeide for at Statens vegvesen fremstår som en attraktiv arbeidsplass, og ha fokus på arbeidet med å rekruttere og beholde ønsket arbeidskraft. Dette må sees i sammenheng med  langsiktig kompetanseutvikling og personalplanlegging, og planer og strategier på dette området må utarbeides i Vegdirektoratet.

Vegdirektoratet må fremdeles være forhandlingssted for særavtaler slik at man får lik praksis over hele landet. Lønnsforhandlinger og andre forhandlinger kan delegeres til regionene. Vi  anbefaler videre at tilsettingsorganet for alle stillinger unntatt Regiondirektør legges til de enkelte regionene. 

En del av rådgivingen innen organisasjonsutvikling og ledelsesutvikling som utføres overfor vegkontorene i dag, bør flyttes ut til regionene der behovet er. Direktoratet kan heller ha færre tilsatte med en bredere bestillerkompetanse på forskjellige områder innen organisasjonsutvikling og ledelsesutvikling. Ansvaret for oppdateringen og driftingen av lønns- og personalregisteret  kan flyttes til en region.

4.2.3 Juridiske tjenester

Juridisk avdeling er i dag organisert i tre kontorer: Kontrakts- og erstatningsrettskontoret, Vegrettskontoret og Trafikkrettskontoret. I den nye organisasjonen med to forvaltningsnivå der Vegdirektoratet er ankeinstans, og med hensynet til rettsenhet, må en del juridisk kompetanse ligge i Vegdirektoratet. 

På bakgrunn av erfaringer i styringsavdelingene, spesielt TRAF, som har behov for juridisk service, bør juridiske oppgaver vurderes lagt til de styringsavdelinger som har ansvar for de respektive oppgaver. Spesielt i TRAF vil dette effektivisere saksbehandlingen, og man unngår dobbeltarbeid og kompetansestrid mellom avdelingene. Ved å plassere juristene i fagavdelingene vil juristene kunne brukes mer proaktivt i for eksempel innkjøpsfunksjonen, ved kontraktsutforming og i trafikkjuridiske saker. Videre vil utfordringer med for eksempel å ivareta og bedre byggherrens entrepriserettslige kompetanse kunne forbedres ved å etablere en enhet bestående av jurister og ingeniører som opparbeider seg entrepriserettslig spisskompetanse. Kunnskap om dette og andre fagområdene i etaten kan på denne måten gå begge veier, og det vil bli god kommunikasjon mellom fagpersoner. For å sikre god faglig kvalitet og miljø, kan juristene organiseres i et nettverk, der juridisk leder har fagansvar for medarbeiderne. I et slikt nettverk kan lederen være plassert i en administrativ avdeling der oppgaver av mer generell juridisk art kan ligge.

Utvalget er kjent med at juristene ønsker å være i et samlet juridisk miljø, dette av faglige hensyn og muligheter det gir for bedret helhetlig juridisk kompetanse. Juridisk avdeling mener at dagens organisering gjør at saksbehandlingen blir ryddig og grundig, og tror at oppsplitting av miljøet kan medføre rettstap, rettsusikkerhet og mindre forutsigbarhet. Avdelingen er redd for at de kan bli ”gisler” dersom de blir organisert i linjen på fagavdelingene. 

Særlig med bakgrunn i TRAFs behov for tett kontakt med juristene, anbefaler Utvalget en delt løsning der juristene på TRAF-RETT legges til en fremtidig Trafikkavdeling, og øvrige juridiske tjenester forblir samlet i en enhet. Dette betinger at juristene  i større grad enn i dag etablerer et tettere samarbeid med fagavdelingene som har behov for juridiske tjenester.  Videre kan det vurderes om KE-RETT skal legges til en fremtidig byggherreenhet. 

4.2.4 IT-tjenester 

Dagens IT-avdeling er tillagt en todelt rolle; den skal både ivareta et styringsansvar og tilby rådgivnings- og servicetjenester i forhold til Vegdirektoratet og vegkontorene. IT-utviklingen skal skje gjennom etablering av felles, helhetlige og koordinerte etatsdekkende løsninger – dette kan skje i regionene. Etaten skal som et minimum ha tilstrekkelig styrings- og bestillingskompetanse internt. 

God styring på IT-virksomheten blir viktigere i årene framover. Hovedprinsippene fra IT-driftsmodellprosjektet, innebærer en sentralisering av ulike IT-tjenester fra vegkontor til etatsnivå, der disse tjenestene er styrt fra Vegdirektoratet, men der ansvaret for utførelsen av de ulike tjenestene er plassert utenfor Vegdirektoratet.

Etatsbeslutninger, standardisering, strategi, overordnet planlegging og leverandørstyring på etatsnivå må ligge i Vegdirektoratet. I tillegg bør overordnet rådgivning mot systemeiere ligge i Vegdirektoratet dersom systemeier befinner seg i Vegdirektoratet. Drifting av etatsløsninger samt gjennomføring av etatsdekkende tiltak bør ligge geografisk (men ikke organisatorisk) utenfor Vegdirektoratet. 

IT-drift bør organiseres på regionsnivå. Vi tror det med fordel kan legges til et sted for hele landet. Andre store virksomheter har også bare ett IT-driftsmiljø.

Veg- og geodatakontoret har kompetanse innenfor områdene vegdatabank inkl. Elveg, GIS-verktøy og digitalt kartgrunnlag og kartforvaltning, etatens DAK-verktøy samt GPS. Kontoret  ivaretar etatsbehovene på nisjekompetanse som GPS og høynivå kartfag, samt følger opp nasjonal og internasjonal standardisering. Koordinering og styring av etatens utvikling innen fagområdet, prioritering av utviklingsprosjekter og oppfølging av regionene  må ligge i Vegdirektoratet. 

 

Oppgaver som kan løses geografisk utenfor Vegdirektoratet er enkelte utviklingsoppgaver som Vegdatabank og DAK (kompetanse finnes allerede i region øst i dag). Det operative arbeidet ute i distriktene organiseres på regionsnivå. 

4.2.5 Norsk Vegmuseum

Hensikten med enheten er å ha et faglig ansvar for museumsvirksomheten i Statens vegvesen. Videre skal museet gi rådgivning og service til egen etat og i andre vegmuseale saker. Vegmuseet bør vurderes omdannes til en selveiet stiftelse. 

I NOU 1989:5 En bedre organisert stat står det at (…): ”Stiftelsesformen bør kunne overveies når statsmyndighetenes engasjement har karakter av verdi- og kulturforvaltning i vid forstand, og der verdiforankringen er slik at det stort sett ikke knytter seg politiske interesser til de innholdsmessige sidene ved driften”. 

4.2.6 Lokale administrative funksjoner

I dag ivaretas den lokale administrative funksjon i stor grad av Forvaltningsavdelingen. FORVALT har også etatsansvaret for biblioteket, håndbøker, IT systemene Parlando og Office, og arkivsystemet SVEIS. FOVALT er i dag organisert i fem kontorer og utfører alle tjenester i direktoratet med egne tilsatte uten kjøp av konsulenter eller konkurranseutsetting av tjenestene.

Det er naturlig at de fem regionene blir selvstendige enheter med eget  budsjett og økomomioppfølging pr region, likeså bør man tenke seg at direktoratet som hovedkontor må ha ansvaret internt for eget budsjett og økonomioppfølging. Ebasysprosjektet muliggjør en mer effektiv behandling av fakturaene, og dette arbeidsområdet kan legges til en region.

Personalservice har i dag ansvaret internt i Vegdirektoratet for områdene personalforvaltning, rekruttering, forhandlinger med tjenestemannsorganisasjonene, lønnsutbetaling, noe organisasjonsutvikling og velferd. Enkelte av disse tjenestene kan kjøpes eksternt. Av hensyn til en enheltlig personalforvaltning og forutsigbarhet i saksbehandlingen, samt den nære kontakten med linjen og ledelsen, er det ikke å anbefale å kjøpe denne tjenesten eksternt.  Det bør utredes om det kan være hensiktsmessig å vurdere konkurranseutsetting av rekrutteringsarbeidet. Lønnsbehandlingen og lønnskjøringen i direktoratet må sees i sammenheng med resultatene og anbefalingene fra Skjemasysprosjektet og region Øst.

Dokumentasjonskontoret har ansvaret for arkiv, bibliotek, grafisk senter, intranett samt etatsansvar for Sveis og bibliotek. Størrelsen, bemanningen og bruken av dagens bibliotek ikke er i samsvar med behovet, og vi mener at dette kan reduseres. Arkivtjenesten vil bli mer effektiv når alt blir samlet i et bygg og man tar i bruk ny teknologi på området. Styringsansvaret på Sveis bør fortsatt ligge i Vegdirektoratet. Det bør vurderes å opprette ett felles arkiv for hele landet. 

Det produseres i dag ulike grafiske produkter som for eksempel forsider til rapporter, bøker, håndbøker årsmeldinger, bedriftsblader, utstillinger og kampanjer. Det er stor etterspørsel etter tjenestene og tjenestene er kostbare dersom de utelukkende skal kjøpes eksternt. ”Gjesdahl-utvalget” anbefaler at det opprettes ett grafisk senter for hele Statens vegvesen.

Internservicekontoret har i dag ansvaret for byggforvaltning, tjenestebiler, blankett- og håndbokforvaltning, sentralbord, resepsjon, renhold og kantiner. Ved innflytting i nytt bygg vil behovet for antall tilsatte på dette kontoret være mindre. Mange av disse tjenestene kan kjøpes av bedrifter som har dette som spesialområde. Erfaringer med kjøp av disse tjenestene er varierte, og nytten av å kunne ha en stabil og forutsigbar service er viktig. Vi mener likevel at på dette området bør det utredes om det er mer effektivt å konkurranseutsette tjenestene. Det bør vurderes ett felles sentralbord for hele etaten, og dette kan legges ut til et distrikt.

HMS-VDT har i dag ansvar for å bistå linjen i planlegging og gjennomføring av HMS-tiltak i direktoratet. Med hensyn til viktigheten av HMS, bør dette fortsette som i dag.

Bemanningen på FORVALT er avhengig av bemanningen i direktoratet. Omstillingsprosessen som omfatter innflytting i nytt bygg, effektivisering av tjenester, utflytting av oppgaver og et mer kritisk fokus på oppgavene som skal utføres, gir muligheter til å redusere bemanningen betraktelig. De lokale administrative funksjonene må også sees i sammenheng med region Øst, det pågående arbeidet med bruk av elektroniske lønnskjema og fakturabehandling, samt stordriftsfordeler på områder som trykking, renhold og sentralbord. 

4.3 Stabs- og ledelsesoppgaver

Stabene skal bistå etatsledelsen i funksjoner som ivaretar styringen av etaten som helhet, koordinering, oppfølging og kontroll med virksomheten samt etaten som helhet sitt forhold til overordnet myndighet, eksterne forbindelser og publikum. Stabene er ingen enhet med direkte resultatansvar og vil derfor ikke ha selvstendige operative oppgaver.

Vegdirektoratet har i dag fire staber; Informasjon (INFO), Internrevisjonen (IR), Kvalitet-, helse,miljø- og sikkerhetsstaben (K-HMS) og Plan- og budsjettstaben (PBS).

Informasjonskontoret har primært ansvar og oppgaver knyttet til rådgivning og støtte til informasjonsformidling eksternt, men ivaretar også interne informasjonsoppgaver i etaten. Informasjonsdirektøren er rådgiver for etatsledelsen i informasjonsspørsmål. Kontoret har ansvaret for etatens profilering på internett, arbeidet med etatens visuelle profil og landsomfattende trafikkinformasjonskampanjer. Kontoret har også et fagansvar som skal sikre at hele etaten opptrer på en enhetlig og god måte selv om kontoret ikke har styringsansvar i forhold til regionene. Fra nyttår 2002 vil den nye etatsavisen være etablert. Informasjonsdirektøren vil være ansvarlig for avisen.  

Etatsledelsens behov for rådgivning i informasjonsspørsmål tilsier at denne funksjonen bør ligge i stab. Staben må ha hovedansvar for koordineringen av de landsdekkene prosjektene i etaten. Ut over dette bør det vurderes nærmere hvilke oppgaver som skal ligge til informasjonsstaben, og hvilke oppgaver som ev. kan ligge i en avdeling. Gjennomføring av det daglige informasjonsarbeidet og det praktiske arbeidet med de store felleskampanjene må ligge i regionene og distriktene.

Internrevisjonen er Statens vegvesens interne tilsynsorgan og gjennomfører i hovedsak operasjonelle revisjoner. Internrevisjonen skal evaluere tilstrekkeligheten, hensiktsmessigheten og effektiviteten av etatens interne kontrollsystem. Internrevisjonen må være uavhengig av linjeorganisasjonen og rapportere direkte til virksomhetslederen (jf Økonomireglement for staten). En slik tjeneste kan kjøpes eksternt, men dersom oppgaven skal gjennomføres i Vegdirektoratet må Internrevisjonen fortsette som en stab. 

Kvalitetsstaben har ansvaret for å koordinere utviklingen av etatens kvalitetssystemer, og gir bistand til linjen i dette arbeidet (for eksempel opplæring, kvalitetsrevisjoner).Dette  koordineringsansvaret bør fortsatt forankres i en stabsfunksjon el. Utvalget foreslår at dette kan ligge i en eventuell stab sammen med andre oppgaver innenfor det overordnede styringssystemet, alternativt knyttet opp mot Internrevisjonen.

HMS-tjenestens hovedoppgave er forebyggende HMS-arbeid. HMS-tjenesten skal være en sakkyndig, rådgivende og koordinerende instans for arbeidsgiver, arbeidstakere, verneombud og Arbeidsmiljøutvalget. Internkontrollforskriften regulerer dette arbeidet. Organisering og oppfølging av HMS-arbeidet er et arbeidsgiveransvar som er tillagt vegdirektør/vegsjef. HMS-arbeidet må ikke nødvendigvis være en stabsoppgave, men kan ligge i en Personalavdeling, der HMS-koordinator har adgang til direkte faglig rapportering til vegdirektør ved behov. Styringsfunksjonene på HMS-området bør ligge i vegdirektoratet og rendyrkes med fokus på policy, styring og oppfølging av regionskontorene. Vi anbefaler å legge HMS-arbeidet til personalfunksjonen. Øvrig HMS-personale kan være plassert ute i regionskontorene.

Plan- og budsjettstaben har ansvar for å utvikle og koordinere arbeidet med Statens vegvesens overordnede styringssystem. I tillegg er PBS sekretariat for Vegdirektørens og Bjørvigs lederfora, samt fungere som ”servicesenter” for etatsledelsen. Koordinering av arbeidet med NTP, hadlingsprogram, Stasbudsjettet og kontraktene, samt oppfølgingen av disse, er også oppgaver som ligger i PBS.

Med en regioninndeling i fem regioner vil koordinerings- og oppfølgingsoppgaver forenkles. I forbindelse med arbeidet med NTP vil regionskontoret ha større forutsetninger for å kunne tenke helhetlige transportløsninger enn dagens vegkontor kan gjøre hver for seg. De må da også kunne tildeles en mer sentral rolle i arbeidet med NTP enn vegkontorene har hatt. Muligheten for hyppigere møter og tettere kontakt mellom etatsledelsen og regiondirektører vil også sannsynligvis medføre at det blir enklere å gjennomføre de overordnede styringsprosessene. I kap. 5 har Utvalget vurdert ulike modeller der ulike alternativer for plassering av oppgavene som ligger i dagens PBS. 

Bortsett fra intern revisjon som må være et frittstående organ (ikke koblet til linja) er spørsmålet om hvorvidt de andre oppgavene skal organiseres som en stab eller i linja avhengig av hvordan resten av Vegdirektoratet organiseres. Utviklingen av overordnet styringssystem bør imidlertid ligge til samme enhet, enten det dreier seg om mål- og resultatstyring eller kvalitetsystemet. En koordineringsrolle knyttet til de overordnede styringsprosessene, på tvers av de ulike resultatområdene, er nødvendig for at etatsledelsen skal få et riktig beslutningsgrunnlag og i forhold til Departementet. Om dette bør organiseres som en stab eller i linja er avhengig av hvordan styringssiden i Vegdirektoratet organiseres. 

5 Organisasjonsmodeller

5.1 Konsernledelse

Konsernledelsen skal utøve overordnet ledelse, utvikle policy og ivareta utvikling på strategisk viktige områder. Videre skal konsernledelsen sørge for at organisasjonen er i stand til å nå målene som settes på våre resultatområder (framkommelighet, trafikksikkerhet, miljø og service), samt ivareta eksterne brukeres krav og behov. 

Den operative styringen av Statens vegvesen kan forenkles ved i større grad å delegere fullmakter og oppgaver ut til regionskontorene. Dette vil få konsekvenser for kontroll- og oppfølgingsrutiner. Det er derfor viktig at regiondirektørene bidrar i  utviklingen av policy for etaten, at de får innvirkning på strategiske viktige beslutninger og at de bidrar i prosessene knyttet til det overordnede styringssystemet (NTP, handlingsprogram og budsjett). Forutsetningen, som er i tråd med dette, er at en inndeling i fem regioner skal styrke ledelsesfunksjonen i etaten gjennom å legge godt til rette for tettere kontakt mellom Vegdirektøren og regiondirektørene enn det tilfellet er i dag mellom vegdirektøren og vegsjefene. 

5.1.1 Konsernledelsesmodeller

Utvalget har diskutert en rekke konsernledermodeller og nedenfor har vi gjengitt de vi anser som mest aktuelle, med eller uten regiondirektørene i en konsernledelse.

Konsernledermodell 1


Denne konsernledermodellen omfatter Vegdirektøren, fem regiondirektører og en etatsdirektør fra Vegdirektoratet. 

Konsernledermodell 2


Denne konsernledermodellen omfatter Vegdirektøren, 5 regiondirektører og 2-4 etatsdirektører fra Vegdirektoratet. Vegdirektoratet får i denne modellen en noe bredere representasjon enn det tilfellet er i konsernledermodell I.

 Konsernledermodell 3


Denne konsernledermodellen omfatter Vegdirektøren og 2-4 etatsdirektører fra Vegdirektoratet. Regiondirektørene inngår ikke i selve konsernledelsen, men i en utvidet ledergruppe.

Konsernledermodell 4


Denne konsernledermodellen omfatter Vegdirektøren og 2-4 etatsdirektører fra Vegdirektoratet. En av etatsdirektørene er bindeledd mellom Vegdirektør og regiondirektørene. Regiondirektørene inngår ikke i selve konsernledergruppen, men i en utvidet ledergruppe.

5.1.2 Anbefalt konsernledermodell

Utvalget går inn for konsernledermodell III. Hovedargumentene for dette er følgende:

· Lederrollene er ryddige. Vegdirektøren og etatsdirektører har ansvar for konsernledelsen, mens regiondirektørene forvalter egen region

· Modellen legger til rette for at Vegdirektøren styrer regiondirektørene direkte (ingen mellomledd)

· Modellen gjør det lett for Vegdirektøren å ha daglig kontakt med etatsdirektørene/konsernledelsen. Regiondirektørene må fokusere mest på egen region og vil ikke kunne delta i konsernledelsens daglige gjøremål

· Konsernledelsen er liten og håndterlig for Vegdirektøren 

· Prinsipielt kan det virke negativt å ikke innlemme regiondirektørene i den definerte konsernledelsen. Regiondirektørene vil uansett trekkes nærmere inn mot Vegdirektøren enn det tilfellet er med vegsjefene i dag. De vil inngå i en utvidet ledergruppe og vil i denne kunne medvirke til styring av etaten.  

Utvalget mener videre at konsernledelsen bør organiseres som et team bestående av Vegdirektøren og etatsdirektører med komplementære egenskaper slik at de utfyller hverandre på best mulig måte. Alle i konsernledelsen må føle et felles ansvar for at deres rolle og oppgaver ivaretas på best mulig måte.

5.2 Organisasjonsmodeller for Vegdirektoratet

Utvalget har sett på en rekke mulige organisasjonsmodeller for Vegdirektoratet. De fem modellene som presenteres her tar utgangspunkt i at vi bør ha færre avdelinger, og åpner for mer fleksible arbeidsformer enn i dag. I alle modellene er det muligheter for å organisere avdelingene i kontorer/seksjoner, faggrupper, matrise eller prosjekter. Utvalget ser behov for ulik organisering mellom og innen avdelingene. Det legges vekt på i størst mulig grad å etablere så få faste kontorer som mulig. Utvalget vil anbefale at de fleste av strategi- og utviklingsoppgavene organiseres i prosjekter, både innen og på tvers av avdelingene. Driftsoppgaver og løpende saksbehandlingsoppgaver bør likevel organiseres i faste enheter. 

En mer fleksibel organisering i tråd med ovennevnte prinsipper vil bidra til ansvarliggjøring av saksbehandlere, og legge bedre til rette for kompetanseutvikling hos den enkelte. Lederrollen vil i mindre grad bære preg av faglig detaljledelse og kontroll av faglige resultater, mens personalledelse og tilrettelegging gis bedre vilkår. Større ansvar legges altså på den enkelte medarbeider, både for faglig kvalitet på eget arbeid som utføres, og større ansvar for egen læring. Dette er i tråd med de premisser utvalget har lagt til grunn for sitt arbeid.

5.2.1 En vurdering av skillet mellom styring og kompetanse

En av de største prinsipielle endringene som ble gjort i Vegdirektoratet i 1995 var å skille styringsfunksjonene fra fagkompetansen (jf. drøftingen i kap 4.1.1 og 4.1.2).

BI-rapporten fra 1997 konkluderer med at den modellen med skille styring og kompetanse som Vegdirektoratet hadde etablert, er krevende for en stor og kompleks organisasjon som direktoratet. Når BI allikevel mente at det gikk ganske bra, skyldtes det positiv vilje og dyktige medarbeidere. Skille mellom styring og kompetanse kan utløse positive spenninger, men dersom relasjoner mellom avdelinger i for stor grad er preget av overlappende eller tilgrensende ansvars- eller fagområder vil slike spenninger ikke alltid resultere i konstruktivt og målrettet arbeid, skrev BI. 

Selv om det ikke har vært noen formell høring i Vegdirektoratet og på vegkontorene, tyder mye på at dette skillet bare delvis har vært vellykket. Utvalget går inn for å oppheve skillet mellom styring og kompetanse som prinsipp. Vegdirektoratet vil også i fremtiden ha styringsrelaterte og utviklingsrelaterte oppgaver, og FoU-oppgavene må også kunne skjermes i ny organisasjon. Det kan tenkes gjort på hver avdeling eller i prosjekter.  Hvorvidt de bru og vegtekniske miljøene i Vegdirektoratet, samt den planlagte kompetanseenheten i Trondheim fremdeles bør hente noe av sine inntekter via oppdragsfinansiering, må vurderes nærmere.

5.2.2 Organisasjonsmodeller

I alle modellene er Internrevisjonsfunksjonen og Informasjonskontoret lagt i staber direkte under Vegdirektøren (jf. kap 4.3). Internasjonal virksomhet kan legges til en ev. strategistab eller som i dag i et kompetansemiljø. Vegmuseet kan plasseres i en stabsfunksjon eller som nevnt i pkt 4.2.5 vurderes som en selveiet stiftelse

Modell I

Modellen tar utgangspunkt i ideen om at prioriterte satsingsområder (f.eks. trafikksikkerhet og byggherre/bestiller) for etaten blir synliggjort i organisasjonen. Den samler de miljøene som i dag jobber med prioritering og oppfølging knyttet til NTP og budsjett (PBS, deler av TRAF og UTB) i en avdeling. Denne avdelingen må være slank for å unngå dobbeltkompetanse, og vil måtte trekke på kompetansen i fagavdelingene. 


*Utover den generelle anbefalingen om mer fleksibel organisering går vi inn for at disse avdelingene er piloter for matrise-/prosjektorganisering. Denne organiseringen forutsetter  bruk av fagkoordinatorer.

Positivt med modellen:

· En leder for Vegdirektoratet

· Synliggjorte satsingsområder

· Satsing på forretningsutvikling

· Færre avdelinger enn dagens organisering som gir større fleksibilitet

Negativt med modellen

· Tradisjonell, den synliggjør ikke endring

· Administrative enheter er samlet i en stor enhet, blanding av internt og eksternt

· Skjevfordeling mellom etatsdirektørene - liten portefølje for etatsdirektør satsingsområder m.m.

· Ekstra ledd mellom plan og budsjettarbeidet i forhold til dagens organisering

Modell II

Dette er en matrisemodell hvor fagansvarlige i en relativt stor enhet er underlagt en  ressursdirektør. Direktør for infrastruktur, trafikkdirektør og direktør for administrasjon har budsjettene og bestiller oppgaver. Det opprettes team som rapporterer til respektive direktører. Direktørene selv har kun en liten stab til faste oppgaver. 


(x) Enklere vedlikehold (E.vedl.): Er f.eks. Brøyting, strøing og tunneldrift. 

(xx) Tungt vedlikehold: Er f.eks. asfalt, grøft og forsterkning

Positivt med modellen:

· Mer fleksibilitet, bedre utnyttelse av ressursene

· Alle tilsatte berørt, nye muligheter

· Ligger godt til rette for kompetanseutvikling for den enkelte

· Bryter med gamle skott

· Det er lett å utveksle fagkompetanse, spesielt i forhold til ytre etat

· En etatsdirektør som har oversikt over langsiktig satsing på strategi, planer og budsjett

· En sjef for vegdirektoratet

Negativt med modellen:

· Matriseorganisering kan bli vanskelig innen vårt regelverk, med løpende saksbehandlingsoppgaver og budsjettkalender

· Kan virke utydelig og uryddig

· Samarbeidet med regionene kan bli vanskeligere enn i en tradisjonell organisasjon

· Bryter med prinsippet om at Vegdirektoratet skal være styrende

· Vil være mer krevende å lede enn en tradisjonell organisasjon

Om modell III til V

Modell III til V er  ulike variasjoner av en funksjonsstyrt modell. Utvalget har samlet seg om et prinsipp om en funksjonsstyrt modell, og modell III til V er ulike variasjoner av denne. Karakteristiske trekk ved disse modellene: 

· Modellene tar utgangspunkt i en deling av forvaltningsansvaret mellom Trafikk og Infrastruktur. Hovedelementene i Trafikkavdelingen er trafikant, kjøretøy, vei og trafikk. Enklere vedlikehold (f.eks. Brøyting, strøing og tunneldrift) er lagt her. Byggherrefunksjonen for nybygging, utbedring og tyngre vedlikehold (f.eks. asfalt, grøft og forsterkning) er lagt til Infrastrukturavdelingen. 

· Oppgavene fra dagens Plan- og budsjettstab og ansvar for etatsstrategier f.eks. innenfor FoU og IT er ledet av en etatsdirektør.

· Mange har ønsket seg en egen leder for Vegdirektoratet. I modell III og IV er en etatsdirektør gitt dette ansvaret. I modell V er lederne av Trafikkenheten og Infrastrukturenheten direkte underlagt Vegdirektøren som etatsdirektører.

· I modellene er det vist ulik måte å organisere den administrative siden på. I modell III og V er den eksterne administrative delen som utøver etatspolicy samordnet med den intern administrasjonen i Vegdirektoratet. I modell IV er disse enhetene atskilt bl.a. med tanke for å skjerme direktøren for den eksterne administrative enheten for interne oppgaver i Vegdirektoratet. Begge de ovennevnte prinsipper kan gjelde alle organisasjonsmodellene. 

· I alle modellene er Bru og Vegtek. slått sammen til en enhet. 

· Trondheimskontoret er vist både som egen avdeling og som en delt enhet tilknyttet de respektive fagområder i Oslo.     

Modell III


*Utover den generelle anbefalingen om mer fleksibel organisering går vi inn for at disse avdelingene er piloter for matrise-/prosjektorganisering. Denne organiseringen forutsetter utvidet bruk av faggruppeledere/koordinatorer.

Positive sider:

· Få avdelinger

· En etatsdirektør som har oversikt over langsiktig satsing på strategi, planer og budsjett

· En sjef for Vegdirektoratet

· Samfunnsplanlegging og trafikksikkerhet sett i sammenheng

Negative sider:

· Stor administrasjonsavdeling som blander interne og ”eksterne” oppgaver

· Mulige ”skott” mellom Trondheimskontoret og resten av Vegdirektoratet

· Stort kontrollspenn for en etatsdirektør

Modell IV


*Utover den generelle anbefalingen om mer fleksibel organisering går vi inn for at disse avdelingene er piloter for matrise-/prosjektorganisering. Denne organiseringen forutsetter  bruk av fagkoordinatorer.

Positive sider:

· En etatsdirektør som har oversikt over langsiktig satsing på strategi, planer og budsjett

· Få avdelinger

· En sjef for Vegdirektoratet

· Alle fagområder som skal ”skjermes” er samlet i en enhet

· Administrative oppgaver er delt i en intern og en ekstern avdeling.

· Liten konsernledelse

· Trafikk (over veien) samlet i en avdeling

Negative sider:

· Få enheter kan gi uryddig organisasjon lenger ned i systemet 

· Stort kontrollspenn for en etatsdirektør

Modell V


Positive sider:

· En etatsdirektør som har oversikt over langsiktig satsning på strategi, planer og budsjett

· Få enheter

· Trafikk (over veien) samlet i en avdeling

· Denne modellen er mest tydelig på at på at skille mellom styring/kompetanse er fjernet

· Kort linje mellom Vegdirektøren og etatsdirektører for Infrastruktur, Trafikk og Administrasjon

Negative sider:

· Modellen har ikke en felles sjef for Vegdirektoratet

· Få enheter kan gi uryddig organisasjon lenger ned i systemet 

· Fagoppgaver ikke så skjermet som i de andre modellene

· Enkelte satsingsområder som f.eks. byggherrefunksjonen og trafikksikkerhet er ikke synliggjort

· Administrative enheter er samlet i en stor enhet, blanding av internt og eksternt

· Fare for at det opprettes mange enheter under hver etatsdirektør i likhet med dagens organisering

5.2.3 Anbefalt organisasjonsmodell

Med særlig vekt på en ryddig organisering, et oversiktelig antall avdelinger som gir rom for en fleksibel organisering, og ønsket om en egen leder for Vegdirektoratet, synes utvalget at modell III og IV er de mest interessante. Av disse to er det et lite flertall i utvalget for modell IV. Vi anbefaler at modell III og IV eller kombinasjoner av disse legges til grunn for utforming av det nye Vegdirektoratet. Modell I blir ikke anbefalt bl.a. på grunn av skjevfordelingen mellom etatsdirektørene, og at det er en svakhet å etablere en fast organisasjon fullt ut etter satsingsområder. Modell II er interessant, men utvalget erkjenner at det vil kreve en for stor omstilling for organisasjonen å ”hoppe” rett inn i full matrise/prosjektorganisasjon. Dessuten finnes det noen områder som fortsatt bør organiseres hierarkisk. Modell V ivaretar ikke ønsket om en leder for Vegdirektoratet og det er også stor mulighet for at det kan bli mange enheter i leddet under etatsdirektørene. Vi vil da lett være tilbake til dagens organisering.

5.3 Konsekvenser av utflytting, effektivisering og omorganisering

Målsettingen omstillingsprosjektets fase 2 er å redusere antall ansatte fra 570 til 480. I Vegdirektoratets brev (16.06.2001) til Samferdselsdepartementet og videre i St.prp. nr. 1 (2001-2002) står det at Vegdirektoratet skal redusere bemanningen til 400, derav ca 100 kan lokaliseres utenfor Oslo. 

I drøftingene ovenfor har ikke Utvalget synliggjort hvor mange årsverk hver enkelt funksjon i Vegdirektoratet kan reduseres med. Ut i fra de vurderingen som er gjort, og de forslag til organisasjonsmodeller som presenteres senere, tror vi det ville være mulig å komme ned til en bemanning i størrelsesorden 400-430, derav 80-100 utenfor Oslo. Dette begrunner vi med innsparinger og effektivisering som ligger i prosessen og som ligger i Utvalgets forslag, som for eksempel:

· Dagens gjennomgående skille mellom styring og kompetanse oppheves som prinsipp. Dette vil gi sparte årsverk pga. bedre samordning og mindre behov for koordinering 

· I dag er det 17 stabs- og avdelingsdirektører og 45 kontorledere i Vegdirektoratet. I våre forslag til organisasjonsmodeller går vi inn for en betydelig reduksjon av antall avdelinger og kontorer. Nedbemanningen og reduksjon av antall avdelinger og kontorer vil føre til færre ledere.  

· Fem regioner vil gi muligheter for redusert ressursbruk ved styring, rådgivning og kommunikasjon i forhold til dagens 19 vegkontor. 

· Overføring av oppgaver til regionene vil redusere antall ansatte i Vegdirektoratet 

· Nytt bygg og færre administrative kostnader forbundet ved å være oppdelt mange steder vil gi innsparte årsverk. 

6 Utvalgets innstilling

Utvalget mener det fremtidige Vegdirektoratet må, i tillegg til erfaringer og ytre rammebetingelser, baseres på kjennetegn vi ønsker skal prege organisasjonen. Disse har vært drøftet og er gjengitt i kap. 2.3, og ved å utforme disse kjennetegnene har vi forsøkt å løfte diskusjonene mot en tenkt og ønsket fremtid. Utvalget ønsker at disse kjennetegnene skal legges til grunn i vår nye organisasjon: 

· Ansvarliggjøring og myndiggjøring av saksbehandlernivået, og delegering av oppgaver og beslutningsmyndighet der kompetansen ligger

· Styring og ledelse i Statens vegvesen skal bygge på tillit

· Mer fleksibel og oversiktelig organisasjonsform og struktur, økt bruk av prosjekt- og nettverksorganisering

· Fokusering på kunnskap, ny organisering må legge til rette for systematisk kompetansebygging

· Vegdirektoatet skal være brukerorientert, vi skal definere og prioritere riktig servicenivå for våre brukere og interessenter

· Våre medarbeidere skal vise respekt og omtanke for hverandre, vi ønsker samarbeidsorienterte og tilfredse medarbeidere

Utvalget har gått innfor den oppgavefordelingen mellom Vegdirektorat, regioner og distrikter som presenteres i kap 3, og som også Region-gruppa har lagt til grunn.

Ut fra de vurderinger som Utvalget har gjort av styringsfunksjonene og av hvilke oppgaver som kan delegeres og flyttes ut, tror vi det er mulig å nå målet om en nedbemanning i Vegdirektoratet på 400-430, herav 80-100 utenfor Oslo. Utvalget peker på at Vegvesenet  ikke skal tape kvalitet på å lokalisere kompetansemiljø utenfor Oslo. Vi har drøftet skillet mellom styring og kompetanse, og kommet til at det gjennomgående skillet skal oppheves, men at det fortsatt skal sikres en skjerming av FoU-oppgaver.  

Utvalget går inn for konsernledermodell III, der Vegdirektøren og etatsdirektørene utgjør konsernledelsen og sammen med regiondirektørene inngår i en utvidet ledergruppe. Utvalget mener at konsernledelsen bør organiseres som et team bestående av Vegdirektøren og etatsdirektører med komplementære egenskaper slik at de utfyller hverandre på best mulig måte. Vi tror dette er den beste måten å koordinere og samordne ressursene i Vegdirektoratet på. 

Utvalget går inn for en funksjonsstyrt modell som tar utgangspunkt i forvaltningsansvaret mellom trafikk og infrastruktur. Utvalget anbefaler at modell III og IV, eller kombinasjoner av disse, egner seg best for ny organisering av Vegdirektoratet. I disse modellene er det en egen etatsdirektør for Vegdirektoratet. Utvalget påpeker viktigheten av å synliggjøre Vegdirektoratets rolle som byggherre og etatens satsing på trafikksikkerhetsarbeidet i det videre organiseringsarbeidet.  

I Vegdirektoratet er det både oppgaver av rutinepreget og styrende art og oppgaver av forskning og utviklingskarakter, og vår organisasjon vil derfor ha behov for en kombinasjon av matrise, prosjekt og hierarkisk organisering. Vi tror at organisasjonen ikke er moden for en så omfattende forandring som fullt ut prosjekt- og matriseorganisering vil innebære. Utvalget foreslår derfor noen ”pilot”-avdelinger som kan forsøke en mer fleksibel organisering, innenfor rammen av organisasjonsmodellene III og IV. 

Den planlagte nedbemanningen og forslaget om en betydelig reduksjon i antallet avdelinger og kontorer vil føre til færre ledere. Utvalget foreslår at alle ledere i Vegdirektoratet unntatt Vegdirektøren fristilles, og at nye lederstillinger lyses ut. En konsekvensutredning av Utvalgets anbefalte forslag har ikke vært innenfor mandatet. Utvalget anbefaler derfor at Omstillingsprosjektets fase 3 arbeider videre med de økonomiske og personalmessige konsekvensene av den foreslåtte innstillingen.  
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