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Kort sammendrag

Studien analyserer sammenhengen mellom trafikk-
sikkerhetsinnovasjoner, innovasjonskultur og sikker-
hetskultur i fire norske fylkeskommuner tre ar etter
regionreformen, som var en omfattende struktur-
reform. Reformen innebar at fylkeskommunene matte
etablere nye organisasjoner, rutiner og systemer. De
kvalitative resultatene viser sarlig at informantene har
fatt nye perspektiver pa trafikksikkerhet, som fglge av
at de har blitt samorganisert med nye faggrupper.
Resultatene viser ogsa at nye metoder og samarbeids-
former i trafikksikkerhetsarbeidet har blitt tatt i bruk.
De kvantitative resultatene fra spgrreundersgkelsen
viser signifikante forskjeller mellom fylkeskommunenes
scorer pa en indeks for trafikksikkerhetsinnovasjoner.
Plasseringen pa denne indeksen predikeres szerlig av
fylkeskommunenes innovasjonskultur, som i sin tur
predikeres av sikkerhetskultur. Resultatene indikerer at
innovasjonskultur bgr forstas som et element i en
lzerende sikkerhetskultur. Det er betydelige forskjeller
mellom fylkeskommunene mht. hvor krevende de
organisatoriske endringene i forbindelse med region-
reformen har vaert. Resultatene kan ogsa vaere nyttige
for endringsprosesser i andre organisasjoner.

Summary

This study investigates relationships between road
safety innovations, innovation culture, and safety
culture in four Norwegian county authorities three
years after a comprehensive structural reform,
(the“Regional reform”). Following the reform, the
county authorities had to establish new organisa-
tions, routines, and systems. The qualitative results
show that the respondents have gained new
perspectives on road safety, as a result of being co-
organised with new professional groups. The results
also show that new methods and forms of
collaboration in road safety work have been
implemented. The survey results show significant
differences between the county authorities' scores
on an index for traffic safety innovations. County
authorities’ scores on this index is predicted by the
county authorities' innovation culture, which in
turn is predicted by safety culture. Results indicate
that innovation culture should be understood as an
aspect of a learning safety culture. The study shows
significant differences between county authorities
with respect to how demanding the organizational
changes related to the regional reform have been.
These results can also be useful for change
processes in other organisations.
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Forord

Studien som er beskrevet i denne rapporten en del av et forskningsprosjekt med tittelen «Facilitating
innovation in county authorities’ management of road safety» (FICA), finansiert av Norges
forskningsrad. Prosjektet hovedmal er a legge til rette for laering og innovasjon, det vil si utvikling av
nye ideer, praksiser, prosesser, prosedyrer etc., i og mellom fylkeskommunens trafikksikkerhets-
arbeid etter regionreformen. Den foreliggende studien er gjennomfgrt av Transportgkonomisk
institutt (T@I1), Nordisk institutt for studier av innovasjon, forskning og utdanning (NIFU) og Menon.
@vrige samarbeidspartnere i prosjektet er fire norske fylkeskommuner.

Organisatorisk leering handler bade om a opprettholde kunnskapen man har i organisasjonen og a
utvikle ny kunnskap. Naevestad mfl (2023) fokuserer pa det fgrste aspektet, dvs. i hvilken grad
fylkeskommunene har fatt pa plass levende systemer for trafikksikkerhetsstyring etter region-
reformen. Den foreliggende rapporten handler om det andre aspektet ved lzering, dvs. nytenkning,
innovasjon og leering i fylkeskommunenes trafikksikkerhetsarbeid.

Studien bygger pa sp@rreundersgkelser og intervjuer med personer i fire fylkeskommuner. Vi er
svaert takknemlige til alle som har svart pa undersgkelsen, eller som har deltatt i intervjuene.

Forskningsleder Tor-Olav Naevestad er prosjektleder og har hatt hovedansvaret for a skrive
rapporten. Han har gjennomfgrt studien med hjelp fra medforfatterne. Forsker Alena Hgye har vaert
ansvarlig for kvalitetssikringen av den endelige rapporten og administrasjonskonsulent Trude Kvalsvik
har tilrettelagt rapporten for publisering.

Oslo, juli 2023
Transportgkonomisk institutt

Bjgrne Grimsrud Trine Dale
Administrerende direktgr Avdelingsleder
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Innovasjon og trafikksikkerhet

Analyse av fire norske fylkeskommuner etter
regionreformen

T@I rapport 1968/2023 e Forfattere: Tor-Olav Naevestad, Vibeke Milch, Jenny Blom, Rune Elvik, Markus Bugge,
Hakon Endresen Normann, Erland Skogli ® Oslo 2023 e 46 sider

Denne studien analyserer sammenhengen mellom trafikksikkerhetsinnovasjoner, innovasjons-
kultur og sikkerhetskultur i fire norske fylkeskommuner tre ar etter regionreformen, som er en
omfattende strukturreform. Studien er basert pa kvalitative intervjuer (N=42) og en spgrre-
undersgkelse (n=392) med personer som jobber med trafikksikkerhet og/eller mobilitet i
fylkeskommunen. Reformen innebar at fylkeskommunene matte etablere nye organisasjoner,
rutiner og systemer. De kvalitative resultatene viser seerlig at informantene har fatt nye
perspektiver pa trafikksikkerhet som fglge av at de har blitt samorganisert med nye faggrup-
per. Resultatene viser ogsa at nye metoder og samarbeidsformer i trafikksikkerhetsarbeidet
har blitt tatt i bruk. De kvantitative resultatene fra spgrreundersgkelsen viser signifikante
forskjeller mellom fylkeskommunenes scorer pa en indeks for trafikksikkerhetsinnovasjoner.
Plasseringen pa denne indeksen predikeres szerlig av fylkeskommunenes innovasjonskultur,
som i sin tur predikeres av sikkerhetskultur. Resultatene indikerer at innovasjonskultur bgr
forstas som et element i en laerende sikkerhetskultur. Studien viser betydelige forskjeller
mellom fylkeskommunene mht. hvor krevende de organisatoriske endringene i forbindelse
med regionreformen har vaert. Resultatene fra denne studien kan ogsa vaere nyttige for
endringsprosesser i andre organisasjoner
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Summary

Innovation and traffic safety

Analysis of four Norwegian county authorities after the
regional reform

T@I Report 1968/2023 e Authors: Tor-Olav Naevestad, Vibeke Milch, Jenny Blom, Rune Elvik, Markus Bugge,
Hakon Endresen Normann, Erland Skogli ¢ Oslo 2023 e 46 pages

This study has investigated relationships between road safety innovations, innovation culture,
and safety culture in four Norwegian county authorities three years after a comprehensive
structural reform, the so-called “Regional reform”. The study is based on qualitative interviews
(N=42) and a quantitative survey (n=392) among people who work with traffic safety and/or
mobility in the county authorities.. Following the reform, the county authorities had to estab-
lish new organisations, routines, and systems. The qualitative results show in particular that
the respondents have gained new perspectives on road safety as a result of being co-organised
with new professional groups. The results also show that new methods and forms of collabora-
tion in road safety work have been implemented. The survey results show significant differen-
ces between the county authorities' scores on an index for traffic safety innovations. County
authorities’ scores on this index is predicted by the county authorities' innovation culture,
which in turn is predicted by safety culture. The results indicate that innovation culture should
be understood as an aspect of a learning safety culture. The study shows significant differences
between county authorities with respect to how demanding the organizational changes in
connection with the regional reform have been for the county authorities studied. The results
from this study can also be useful for change processes in other organisations.
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Innovasjon og trafikksikkerhet

1 Bakgrunn

Studien som er beskrevet i denne rapporten en del av et forskningsprosjekt med tittelen «Facilitating
innovation in county authorities’ management of road safety» (FICA), finansiert av Norges forskningrad.
Prosjektet hovedmal er a legge til rette for leering og innovasjon, det vil si utvikling av nye ideer,
praksiser, prosesser, prosedyrer etc., i og mellom fylkeskommunens trafikksikkerhetsarbeid etter
regionreformen.

Den foreliggende studien analyserer ssmmenhengen mellom trafikksikkerhetsinnovasjoner, innova-
sjonskultur og sikkerhetskultur i fire norske fylkeskommuner tre ar etter regionreformen, som er en
omfattende strukturreform. Regionreformen i Norge var en reform av fylkesstrukturen i Norge, hvor 19
fylker ble redusert til 11.

1.1 Innovasjon og trafikksikkerhet

Innovasjon har pa mange omrader vist seg a vaere svaert viktig i trafikksikkerhetsarbeidet (Belin m.fl.
2012). For eksempel har innovasjoner knyttet til kjgretgy og veg bidratt til 3 gke trafikksikkerhetsnivaet
de siste tiarene, blant annet elektronisk stabilitetskontroll, nedbremseassistenter, kollisjonsputer,
rundkjgringer og midtrekkverk (Trafikksikkerhetshandboken 2023).

Fagerberg (2005) definerer innovasjon som en idé om et nytt produkt, eller en prosess som er imple-
mentert i en bestemt kontekst. Det er konteksten som er ngkkelen til & definere innovasjonen. Det er
tilstrekkelig at idéen, praksisen eller objektet oppfattes som nytt av den som implementerer det, selv
om andre allerede har implementert det (Rogers, 2003). Innovasjon er ogsa sveert viktig i offentlige
aktgrers trafikksikkerhetsstyring. Tidligere studier viser at Nullvisjonen, som er en radikal innovasjon for
trafikksikkerhetspolitikk, har bidratt til at Norge og Sverige har faerrest trafikkdrepte per million
innbyggere i verden (Belin et al 2012; Craens m.fl. 2021).

Internasjonale og norske studier viser ogsa at det regionale styringsnivaet er grunnleggende i trafikk-
sikkerhetsarbeidet i land med et hgyt trafikksikkerhetsniva (Belin et al 2012; Krogstad 2020; Craens mfl
2021; ITF-OECD 2022).

| Norge spiller fylkeskommunene en ngkkelrolle i trafikksikkerhetsarbeidet til myndighetene, fordi de er
det organisatoriske mellomleddet mellom staten og kommunene (st. meld. 40. 2015-2016). Fylkes-
kommunen har, i henhold til § 40a i Vegtrafikkloven, ansvar for a8 anbefale og samordne trafikksikker-
hetstiltak i fylket. Dette innebzerer koordinering av kommunenes trafikksikkerhetstiltak og samarbeid
med regionale aktgrer, som Trygg Trafikk, politiet, og flere andre organisasjoner. Gjennom Nasjonal
handlingsplan for trafikksikkerhet pa veg har fylkeskommunene forpliktet seg til a fglge opp felles
nasjonale trafikksikkerhetstiltak sammen med flere andre aktgrer. Fylkeskommunene fungerer ogsa som
regionale planmyndigheter, skoleeiere, ansvarlige for kollektivtransport og folkehelse, og store arbeids-
givere med ansatte som kjgrer i arbeidet. Fylkeskommunen pavirker ogsa trafikksikkerhet gjiennom
rollen som innkjgper av kollektivtransporttjenester (Naevestad mfl 2022). Alle disse rollene gir mulighet
for en helhetlig styring av trafikksikkerhet.

Fylkeskommunenes rolle i det norske trafikksikkerhetsarbeidet har gjennomgatt store endringer de siste
arene. Gjennom Regionreformen (Meld. St. 6 2018-2019), som tradte i kraft 01.01.2020 (planlagt ferdig-
stilt i 2024), ble antall fylker i Norge redusert fra 19 til 11. Dette innebar omorganisering og sammen-
sldingsprosesser av gamle strukturer, grupper og personer i 13 av de opprinnelige fylkeskommunene.
Samtidig overtok fylkeskommunene det administrative ansvaret for alle fylkesvegene, det vil si om lag
halvparten av det offentlige vegnettet i Norge, som tidligere hadde veert Statens vegvesens ansvar.
Dette ansvaret inkluderer planlegging, bygging, forvaltning, drift og vedlikehold, samt trafikksikkerhets-
arbeid. Dette ansvaret er viktig for trafikksikkerhet, fordi det i 43% av dgdsulykkene i perioden 2017-
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2020 ble identifisert medvirkende ulykkesfaktorer knyttet til forhold ved vegen eller vegmiljget
(Hesjevoll mfl 2022). | tillegg vet vi at fylkesvegnettet er den delen av vegnettet med hgyest ulykkes-
risiko, og at dette har et betydelig vedlikeholdsetterslep. Gjennomsnittlig risiko for a bli drept eller hardt
skadd per kjgretgykm er naer 90 prosent hgyere pa fylkesvegnettet enn pa riksvegnettet (Statens
vegvesen 2022).

| januar 2020 sto dermed sju nye fylkeskommuner overfor en rekke utfordringer med a utvikle nye og
sammenslatte administrasjoner og med a utvikle nye systemer for a forvalte fylkesveger. Samtidig skulle
fylkeskommunene opprettholde ngkkelfunksjonene sine pa trafikksikkerhetsfeltet. Endringene innebar
nye sammensetninger av personer, organisasjoner, rutiner, osv. De nye fylkeskommunene skulle slas
sammen av gamle fylkeskommuner, samtidig som fylkeskommunene tok inn mange personer som
tidligere hadde jobbet med fylkesveger i Statens vegvesen. Dette er endringsprosesser som antakelig
krever mye tid og energi. Samtidig kan vi tenke oss at slike endringer kan gi muligheter for lzering og
innovasjoner som potensielt kan gke trafikksikkerheten, for eksempel knyttet til utvikling av nye
systemer, metoder og rutiner for trafikksikkerhetsstyring. Gitt betydningen av disse ulike mekanismene,
er det viktig a studere status for fylkeskommunenes trafikksikkerhetsstyring, tre ar etter region-
reformen.

Tidligere forskning viser at det er en sammenheng mellom innovasjonskultur og selvrapporterte innova-
sjonsutfall i egne organisasjoner (West og Anderson 1996; Mathisen et al. 2008; Bower, Campbell, Bojke
og Sibbald 2003; Newman mfl 2020). Vi antar derfor at det er en sammenheng mellom et positivt

innovasjonsklima i fylkeskommunene og innovasjoner og leering i trafikksikkerhetsarbeidet (Hypotese 1).

Tidligere forskning viser ogsa at reformer og organisatoriske endringer kan ha konsekvenser for innova-
sjonskultur. Innovasjonskultur handler om i hvilken grad medlemmer i organisasjoner opplever at
organisasjonen oppmuntrer tillegger til rette for og muliggj@r innovasjon (Newman et al., mfl 2020).
Reformer og omorganiseringer fgrer gjerne til nye sammensetninger av mennesker, nye kommunika-
sjonsnettverk, og nye interaksjonsmgnstre (Eisenhardt og Tabrizi 1995; Tsai og Lyles 1988). Dette kan
skape et nytt klima for leering og innovasjon, ved at nye perspektiver mgtes og brynes pa mater som gjgr
at nye ideer kan oppsta (Gherardi et al 1998; Richter 2003; Karim 2009; Meyer og Marais 2009).
Newman mfl (2020) refererer til innovasjonsklima som felles oppfatninger pa gruppe- eller organisa-
sjonsniva om i hvilken grad gruppe- eller organisasjonsprosesser oppmuntrer til og muliggj@r innovasjon.
Endringene i forbindelse med regionreformen og avviklingen av felles vegadministrasjon handler saerlig
om at nye grupper har begynt & arbeide i samme organisasjon, dvs. personer fra sammenslatte fylkes-
kommuner og personer som tidligere jobbet i Statens vegvesen. | tillegg |3 det i de nye fylkeskommun-
enes mandat a skape nye organisasjoner, systemer og rutiner. Vi antar, basert pa tidligere forskning, at
de nye sammensetningene av mennesker og faggrupper har skapt et nytt klima for laering og innovasjon
(Hypotese 2) i fylkeskommunene tre ar etter regionreformen.

Det ma imidlertid ogsa nevnes at dersom omorganiseringer blir for omfattende eller energikrevende, sa
forer de ikke til leering og innovasjon, men snarere til misngye, uklarhet og at organisasjonene blir darlig-
ere rustet til 3 forvalte sine ngkkeloppgaver (Karim 2009; Meyer og Marais 2009) (Hypotese 3). Det er
derfor ikke gitt at fylkeskommunene har utviklet god innovasjonskultur.

Tidligere studier viser at leering er et av de viktigste elementene ved god sikkerhetskultur (Reason 1997;
Pidgeon og O’Leary 2000). Vi antar derfor at fylkeskommunenes innovasjonskultur er sterkt relatert til
deres sikkerhetskultur (Hypotese 4).

Studien som er beskrevet i denne rapporten har undersgkt disse delvis konkurrerende hypotesene i fire
fylkeskommuner av ulik stgrrelse, som har gjennomgatt ulike grader av reformer.
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1.2 Reformer og endringer i fylkeskommunene

De studerte fylkeskommunene har gjennomgatt betydelige endringer pa grunn av Regionreformen og
avviklingen av felles vegadministrasjon (jf. tabell 1.1). De tre viktigste endringene er knyttet til:

(1) Sammenslaing av 13 fylkeskommuner som eksisterte fram til januar 2020 til seks nye,

(2) Nye oppgaver og opprettelse av nye enheter som administrerer fylkesveg internt i fylkes-
kommunene.

(3) Fremtidig oppsplitting av to av fylkeskommunene, som ble vedtatt i fgrste halvdel av 2022.

Det fgrste punktet er en strukturreform, og det andre handler om nye oppgaver for fylkeskommunen.
Det andre punktet innebaerer i stor grad sammenslaing av tidligere fylkesvise avdelinger og personer
som har arbeidet med administrering av fylkesveg i Statens vegvesen. Fram til 2020 administrerte
Statens vegvesen fylkesvegene for fylkeskommunene gjennom felles («sams») vegadministrasjon.
Gjennom Regionreformen (Stortingsmelding 6 (2018-2019)) ble felles vegadministrasjon opphevet, og
fylkeskommunene overtok selv det faglige ansvaret for fylkesvegnettet. Selv om oppsplittingen av de to
fylkene ikke var gjennomfgrt da vi gjennomfgrte studien, viser resultatene at selve vedtaket om
oppsplitting hadde betydning blant kollegene pa deres arbeidsplass, f.eks. for innovasjonsklimaet (se
kapittel 4 Resultater).

Det kan ogsa nevnes at fylkeskommunene har hatt sammenslainger av kommuner internt i fylkene og at
Regionreformen og omorganiseringene av fylkeskommunene skjedde samtidig som politidistriktene i
Norge ble omorganisert. | tillegg ble Statens vegvesen omorganisert som en fglge av Regionreformen.
Dette kan tenkes & komplisere samarbeidet og kommunikasjonen innenfor trafikksikkerhetsfeltet, noe
som resultatene bekrefter (se kapittel 4 Resultater).

Tabell 1.1 Oppsummering av tre hovedendringer i de fire studerte fylkeskommunene.

Fylkeskommune 1 Ja Ja, tatt inn fra de tidligere fylkesavdelingene Nei
Fylkeskommune 2 Ja Ja, tatt inn fra de tidligere fylkesavdelingene Ja: 01.01.2024
Fylkeskommune 3 Ja Ja, tatt inn fra de tidligere fylkesavdelingene Ja: 01.01.2024
Fylkeskommune 4 Nei Ja, tatt inn fra de tidligere fylkesavdelingene Nei

1.3 Fylkeskommunenes trafikksikkerhetsarbeid

| dette avsnittet gir vi bakgrunn for a forsta innovasjon i fylkeskommunenes trafikksikkerhetsarbeid (jf.
Mal 1, avsnitt 1.2), gjennom 3 beskrive de to ngkkelrollene som fylkeskommunene har i
trafikksikkerhetsarbeidet.

Den fgrste ngkkelrollen i fylkeskommunenes trafikksikkerhetsarbeid er fylkeskommunens ansvar for a
anbefale og samordne trafikksikkerhetstiltak i fylket. Dette ansvaret fglger av § 40a i Vegtrafikkloven.
Fylkeskommunen har en viktig pavirkning pa trafikksikkerhet, fordi de er mellomleddet mellom staten
og kommunene i trafikksikkerhetsarbeidet. Denne rollen legitimerer et systemperspektiv pa laering og
innovasjon mellom de ulike akt@rene som er involvert i trafikksikkerhetsarbeidet. Fylkeskommunene
bruker i hovedsak fylkets trafikksikkerhetsutvalg (FTU) og fylkets trafikksikkerhetsplaner (FTP) i sitt
arbeid med a anbefale og samordne trafikksikkerhetstiltak i fylket, i tillegg til andre verktgy for sam-
arbeid og organisering.

FTU mgtes gjerne en handfull ganger i aret (feks: 4-6 ganger). Det bestar av fylkespolitikere og konsulta-
tive medlemmer uten stemmerett. Sistnevnte utgjgres av representanter for fylkeskommunen som
arbeider med trafikksikkerhet, representanter for politiet, Trygg Trafikk og andre interesseorganisa-
sjoner. FTU-ene har betydelig innvirkning pa trafikksikkerhet i fylkene, ettersom de kan tildele gkonom-
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iske midler, for eksempel til kommuner og andre som sgker om stgtte til 8 giennomfgre trafikksikker-
hetstiltak. FTU’ene er viktig i utgvelsen av fylkeskommunenes regionale sektoransvar for trafikksikker-
het. Det regionale sektoransvaret innebzerer at fylkeskommunen har mye kontakt med personer som
jobber med trafikksikkerhet i kommunene i fylket, for a veilede, koordinere, samordne og dele ut
ressurser til trafikksikkerhetstiltak. Sektoransvaret innebaerer ogsa at fylkeskommunen koordinerer
samarbeidet med andre trafikksikkerhetsaktgrer i fylket, f.eks. Politiet, Trygg trafikk, Norges
Motorcykelunion og Norges Lastebileier-Forbund. | tillegg koordinerer fylkeskommunene trafikksikker-
hetsarbeidet med Statens vegvesen og andre fylkeskommuner. Gjennom Nasjonal handlingsplan for
trafikksikkerhet?, har fylkeskommunene forpliktet seg til a falge opp felles nasjonale trafikksikkerhets-
tiltak, sammen med flere andre aktgrer pa nasjonalt og regionalt niva.

Trafikksikkerhetsplaner er et hovedverktgy for trafikksikkerhetsarbeidet i fylket etter § 40a i Vegtrafikk-
loven, i tillegg til FTU. Planene er ogsa sentrale i fylkeskommunenes samarbeid med Statens vegvesen og
andre ngkkelaktgrer i den norske samarbeidsmodellen for trafikksikkerhet, for @ implementere tiltak i
de nasjonale handlingsplanene for trafikksikkerhet.

Fylkeskommunen pavirker trafikksikkerhet pa en rekke mater. I tillegg til det nye ansvaret med a eie og
administrere fylkesvegnettet, er de regionale planmyndigheter, skoleeiere, ansvarlige for kollektivtrans-
port og folkehelse, og store arbeidsgivere med ansatte som kjgrer i arbeidet. Dette er ansvarsomrader
og funksjoner som dekkes av fylkeskommunens helhetlige ansvar for a anbefale og samordne trafikk-
sikkerhetstiltak i fylket, og som gjerne beskrives og videreutvikles i trafikksikkerhetsplaner. En av
begrunnelsene for a gi fylkeskommunen ansvar for fylkesvegnettet, var a styrke fylkeskommunenes
helhetlige ansvar for trafikksikkerhet.

Den andre ngkkelrollen hvor fylkeskommunen pavirker trafikksikkerhet er gjennom sitt ansvar for a
planlegge, drifte og vedlikeholde fylkesvegnettet. Dette ansvaret fikk fylkeskommunene gjennom
Regionreformen i 2020. Denne rollen fordrer ogsa et systematisk arbeid med laering og kunnskapsutvik-
ling pa tvers av ulike aktgrer og over tid — i trad med et systemperspektiv pa innovasjon. Et hovedverk-
tgy i denne sammenhengen er kvalitetssystemer for a administrere fylkesvegnettet. De ansatte i Statens
vegvesen som forvaltet fylkesvegnettet hadde fgr regionreformen et kvalitetssystem som var felles over
hele landet. Kvalitetssystemet bestod av handbgkene, vegnormalene, reglene og ressursene som fylkes-
kommunens ansatte brukte for & utvikle, drifte og vedlikeholde fylkesvegnettet. Arbeidet med fylkes-
vegnettet var standardisert gjennom en rekke fgringer i handbgker og vegnormaler, som satte en rekke
konkrete krav til utforming. Et annet hovedverktgy i arbeidet med a planlegge, drifte og vedlikeholde
fylkesvegnettet, er handlingsplaner for tiltak pa fylkesvegnettet. Dette er et prioriteringsdokument for
fylkeskommunes oppgaver innen fylkesvegomradet, som gir en oversikt over aktiviteten de kommende
arene og prioriterte investeringsprosjekter. Slike handlingsplaner fokuserer ogsa pa trafikksikkerhet pa
fylkesvegene. Handlingsplaner og kvalitetssystemet kan ogsa inneholde informasjon, om og analyser av,
ulykker, ulykkespunkter og identifisering av relevante vegtiltak pa gitte strekninger (for eksempel:
utbedringer av kurver, sideterreng, vegmerking).

1.4 Mal

Pa bakgrunn av det som er beskrevet i de forrige avsnittene, har denne studien som mal a undersgke:

1) Innovasjonsresultater i fylkeskommunenes trafikksikkerhetsarbeid
2) Innovasjonskulturen i fylkeskommunene

1 Nasjonal tiltaksplan for trafikksikkerhet pa veg er en firearig plan for trafikksikkerhetsarbeidet i Norge.
https://www.regjeringen.no/contentassets/c91632ele2a84454b72072c5d51bf517/nasjonal-tiltaksplan-for-ts-pa-
vei-2022-2025-endelig.pdf
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3) Faktorer som pavirker innovasjonsresultater i fylkeskommunene
4) Faktorer som pavirker innovasjonskulturen i fylkeskommunene

Transportgkonomisk Institutt, Gaustadalléen 21, 0349 Oslo, E-post: toi@toi.no www.toi.no 5


mailto:toi@toi.no
https://www.toi.no/

Innovasjon og trafikksikkerhet

2 Teoretisk tilnaeerming og tidligere forskning

2.1 Innovasjon i trafikksikkerhetsarbeidet

Mens oppfinnelse (pa engelsk ‘invention’) viser til nar en ny idé oppstar, viser innovasjon til det a ta en
idé i bruk. Innovasjon er derfor ikke bare det a finne opp noe nytt, men det kan ogsa vaere a ta i bruk
noe i en ny kontekst eller en ny organisasjon (Fagerberg 2005). Det a innfgre et nytt trafikksikkerhets-
tiltak i ett land, inspirert av noe liknende i et annet land, er ogsa en innovasjon. Elvik mfl (2023)
analyserer betydningen av innovasjon i offentlige aktgrers trafikksikkerhetsstyring i en studie av norske
trafikksikkerhetsplaner de siste 20 arene. Noen av de viktigste innovasjonene knyttet til Nullvisjonen er
konseptuelle innovasjoner, som innebaerer nye mater a se verden pa, nye perspektiver eller formal med
trafikksikkerhetsarbeidet generelt. Nullvisjonen brgt med tidligere tilneerminger til trafikksikkerhet, fordi
malet og visjonen var radikal. | tillegg innebar Nullvisjonen en ny tilnaerming til ansvar, dvs. at den hadde
som mal a skape et vegsystem hvor trafikanter ikke blir drept eller hardt skadd, dersom de overholder
gjeldende lover og regler (Elvik 2022; Belin et al 2012). Pa den maten tillegges ogsa vegmyndigheter og
vegeiere et betydelig ansvar. Det ma ogsa nevnes at man etter 10 ar med Nullvisjon (dvs. i 2010) satte
inn nye etappemal for antall drepte og hardt skadde, pa veg mot Nullvisjonen. Dette skjedde bade i
Norge og Sverige, og er koblet til ytterligere reduksjon av antall drepte og hardt skadde i begge land
(Elvik mfl 2023; Varhely 2016). | de f@rste 10 arene med Nullvisjon ble det sett pa som umoralsk a ha et
mal for drepte og hardt skadde som ikke var null. | arbeidet med Nullvisjonen utviklet man ogsa innova-
sjoner knyttet til indikatorer for trafikksikkerhet, som man fulgte opp hvert ar. Med synkende antall
drepte og hardt skadde, ble det utviklet indikatorer knyttet til trafikanter (fart, andel med promille,
bilbeltebruk), veg (km med midtdeler, trafikksikkerhetsinspeksjoner) og kjgretgy (alder pa bilflaten,
andel kjgretgy med full skare i EuroNcap) (Elvik mfl 2023). Elvik mfl (2023) konkluderer med at disse
gradvise innovasjonene i arbeidet med kontinuerlig forbedring av trafikksikkerhetsarbeidet i Norge har
bidratt til feerre drepte og hardt skadde i trafikken.

2.2 Innovasjonskultur

Dersom vi aksepterer at innovasjon er viktig for trafikksikkerhetsarbeidet, er det sentralt a forsta hva
som fremmer (og hemmer innovasjon). Flere studier har identifisert sterke sammenhenger mellom
innovasjonskultur og selvrapporterte innovasjonsutfall i egne organisasjoner (West og Anderson 1996;
Mathisen et al. 2008; Bower, Campbell, Bojke og Sibbald 2003; Newman mfl 2020).

| denne studien definerer vi innovasjonskultur som trekk ved organisasjonskultur som er relevant for
innovasjon. Schein (1992) definerer organisasjonskultur som: «Et sett med felles grunnleggende antak-
elser som en gruppe har laert seg mens den har Igst problemer eksternt/internt, og som har fungert godt
nok til 3 bli ansett som gjeldende og som derfor lzeres bort til nye medlemmer som den riktige maten a
oppfatte, tenke og fgle pa i forhold til de problemene» (Schein 1992: 12). «Grunnleggende antakelser»
refererer til det Schein (1992) kaller det dypeste kulturelle nivdet av «tatt for gitt»-antakelser som styrer
hva vi er oppmerksomme pa, hva ting betyr, hvordan vi reagerer fglelsesmessig og hvordan vi handler.
Organisasjonskultur og organisasjonsklima refererer til ulike analytiske nivaer knyttet til det samme
empiriske fenomenet. Organisasjonsklima representerer gyeblikksbilder, eller manifestasjoner, av
organisasjonskultur. Klimabegrepet brukes gjerne for a beskrive kvantitative malinger av kultur i organi-
sasjoner (Flin mfl 2000). Begrepene organisasjonsklima og -kultur brukes imidlertid ofte om hverandre. |
denne studien bruker vi begrepene kultur og klima i organisasjoner om hverandre.

Innovasjonskultur handler om i hvilken grad medlemmer i organisasjoner opplever at organisasjonen
oppmuntrer til og muliggjgr innovasjon (Newman mfl 2020). Dette kan innebaere konkret oppmuntring

6 Transportgkonomisk Institutt, Gaustadalléen 21, 0349 Oslo, E-post: toi@toi.no www.toi.no


mailto:toi@toi.no
https://www.toi.no/

Innovasjon og trafikksikkerhet

til innovasjon fra ledere og kolleger, autonomi og frihet, samt tilgang til ngdvendige ressurser som
kompetanse, materialer, informasjon osv.

Malinger av innovasjonskultur og innovasjonsklima fokuserer gjerne pa fglgende trekk ved organisa-
sjonen:

1) Tilrettelegging for og fokus pa innovasjon blant ledere og ansatte, dvs. i hvilken grad ansatte ser
pa organisasjonen som apen for endring, stgtte for nye ideer, og tolerant overfor medlems-
mangfold

2) Tilgjengelige ressurser, dvs. i hvilken grad ressursene oppfattes som tilstrekkelige i organisa-
sjonen (Newman mfl 2020).

Nar det gjelder faktorer som pavirker innovasjonskultur, viser tidligere forskning for det fgrste at saerlig
ledere er viktige. Ledere kan skape kultur for innovasjon ved a oppfordre til og belgnne kreativitet og
ved a implementere nye ideer og a etablere forventninger (Anderson and West, 1998). | tillegg kan
ledere ogsa legge til rette for innovasjon gjennom a pavirke organisasjonsstruktur, ssmmensetningen av
grupper og rutiner for problemlgsning, giennom fordeling av tid, gkonomiske ressurser og kompetanse
og ved a gi autonomi osv. (Keller, 2001; Tierney et al., 1999; Somech, 2006; Puccio et al., 2007).

For det andre pavirkes innovasjonskultur av organisasjonsstrukturen (Zennouche et al 2014). Hgy grad
av sentralisering og strengt hierarki ansees som hemmende for lzering og innovasjon, fordi det begren-
ser informasjonsflyt og kommunikasjon. Tilsvarende vil desentralisering skape stgrre deltakelse og legge
til rette for utveksling av flere synspunkter i kreative idemyldringsprosesser. Samtidig kan for mye
desentralisering vaere en ulempe for koordinering og tilrettelegging for systematisk laering pa tvers av
ulike aktgrer. Begrepet ‘balanced empowerment’ reflekterer denne formen for balanse mellom top-
down og bottom-up dynamikk i innovasjonsprosesser (Sundbo 1996).

En tredje pavirkende faktor er ressurser. Tilgjengelighet av ressurser er positivt relatert til innovasjon
siden det trengs ressurser for a utvikle nye ideer (Zennouche et al 2014).

En fjerde mulig faktor som kan pavirke innovasjonskultur er organisatoriske endringer. Vi nevnte over at
organisatoriske endringer og reformer som fgrer til nye sammensetninger av mennesker og nye inter-
aksjonsmgnstre, kan pavirke innovasjonskultur og innovsjonsresultater (Eisenhardt og Tabrizi 1995; Tsai
og Lyles 1988; Karim 2009). Studier av ulike intervensjoner for organisasjonsleering viser at laering og
kulturell endring gjerne skjer nar ulike personers meninger, tolkninger og erfaringer av praksiser
konfronteres (Richter 2003). Dette skjer giennom sammenlikninger av perspektiver og refleksjon over
egen praksis (Gherardi et al., 1998; Richter 2003). Dersom omorganiseringene blir for omfattende eller
energikrevende, sa fgrer de ikke til laering og innovasjon, men snarere misngye, uklarhet og at organisa-
sjonene blir darligere rustet til a forvalte sine ngkkeloppgaver (Karim 2009; Meyer og Marais 2009).

Fylkeskommunenes innovasjonskultur vil ogsa betinges av og pavirke samspillet med staten pa den ene
siden og kommunene pa den andre. En slik bredere tilnaerming for a forsta innovasjons- og leeringskultur
utover rammene av enkeltorganisasjoner reflekterer innsikten om at innovasjon er systemisk. Forsk-
ningslitteraturen pa innovasjonssystemer vektlegger at innovasjon ikke kan ses pa som et isolert feno-
men, men at innovasjon oppstar i samspill mellom ulike typer aktgrer (Lundvall 1992; Edquist 1997;
Klein Woolthuis, Lankhuizen, and Gilsing 2005). Sentralt i en slik systemforstaelse er det innovasjons-
potensialet som ligger i interaksjon og feedback mellom ulike akt@grer som besitter ulik kompetanse og
komplementaere perspektiver. En slik systemforstaelse har ogsa blitt videreutviklet og benyttet pa et
regionalt niva, hvor fokus har vaert hvordan interaksjon og samspill mellom ulike aktgrer finner sted
innenfor en bestemt regional kontekst, med sine respektive aktgrer, nettverk og institusjonelle og
infrastrukturelle egenskaper (Maskell and Malmberg 1999; Asheim and Isaksen 2002; Cooke 2004).

Transportgkonomisk Institutt, Gaustadalléen 21, 0349 Oslo, E-post: toi@toi.no www.toi.no 7


mailto:toi@toi.no
https://www.toi.no/

Innovasjon og trafikksikkerhet

2.3 Sikkerhetskultur

| avsnittet over har vi beskrevet fire faktorer som pavirker innovasjonskulturen. En femte faktor som kan
pavirke innovasjonskultur i organisasjoner, er sikkerhetskultur. Sikkerhetskultur kan forstas som et
fokusert aspekt ved organisasjonskultur (f.eks.: Guldenmund 2000, Haukelid 2008, Antonsen 2009,
Naevestad 2010). | trad med dette, kan sikkerhetskultur betegnes som sikkerhetsrelevante trekk ved
organisasjonskulturen (Antonsen 2009, Naevestad 2010). Vi definerer det mer spesifikt som felles og
sikkerhetsrelevante mater a tenke eller handle pa, som (gjen)skapes gjennom forhandlinger mellom
mennesker i sosiale sammenhenger (Naevestad 2010).

Det har blitt forsket mye pa hva som kjennetegner gode sikkerhetskulturer. Ledelsens engasjement i
forhold til sikkerhet, ansattes engasjement for sikkerhet, gjensidig tillit og rapportering vektlegges
gjerne som kjernefaktorer (Neevestad 2010). Den anerkjente sikkerhetskulturforskeren Reason (1997),
har identifisert fem vesentlige aspekter som kjennetegner organisasjoner med god sikkerhetskultur:

a. Informert kultur: Organisasjonen innhenter data bade om eventuelle ulykker, men ogsa om
hendelser (nestenulykker), og den gjennomfgrer proaktive tiltak som sikkerhetsrevisjoner og
undersgkelser av sikkerhetsklima.

b. Rapporteringskultur: Alle ansatte rapporterer om hendelser og nestenulykker og tar del i under-
spkelser av sikkerhetsklima mv.

c. Rettferdig kultur: Ansatte stimuleres til a rapportere hendelser gjennom at de har tillit til at led-
elsen behandler hendelsesrapporter og impliserte personer pa en rettferdig mate.

d. Fleksibel kultur: Organisasjonen har evne til a endre praksis.

e. Leeringskultur: Organisasjonen evner a laere fra rapporterte hendelser, sikkerhetsrevisjoner mv.
slik at sikkerheten forbedres.

De fleste studiene som finnes av sikkerhetskultur og sikkerhetsstyringssystemer bygger pa denne forsta-
elsen av sikkerhetskultur. Flere studier fra ulike sektorer finner sammenhenger mellom ulike trekk ved
sikkerhetskultur (for eksempel: ledere og ansattes engasjement for sikkerhet, laering, rapportering) og
andre mal pa sikkerhet (ulykker, atferd, hendelser, brudd) innen luftfart (Hudson 2003; Patankar 2019), i
jernbane (Zuschlag et al 2016), i maritim sektor (Lappalainen et al 2012) og i vegsektoren (Naveh og
KatzNavon 2015). Det er imidlertid vanskelig a si noe om hvilke sikkerhetskulturtrekk som har stgrst
betydning for sikkerhet, men det papekes gjerne at ledelsesengasjement for sikkerhet er det mest
avgjsrende, kombinert med en systematisk og gruppevis leeringsprosess, hvor man kartlegger mulige
farer, setter inn tiltak og fglger opp prosessen (Naevestad mfl 2018). Dette er i trad med det Reason
(1997) referer til som en laerende kultur.

Vi har sett at det forskningstradisjoner som studerer ulike delaspekter ved organisasjonskultur, for
eksempel innovasjonskultur (Newman et al 2020) og (lzerende) sikkerhetskultur (Antonsen 2009). Siden
delaspektene ved organisasjonskultur synes a vaere relativt overlappende, kan vi forvente sammen-
henger mellom ulike delaspekter ved organisasjonskultur, for eksempel innovasjonskultur og sikkerhets-
kultur. Det er for eksempel ikke overraskende dersom organisasjoner som har en laerende sikkerhets-
kultur (Reason 1997) ogsa har en god innovasjonskultur (Newman et al 2020). Til tross for dette, fore-
ligger det, sa vidt vi vet, ingen studier som undersgker sammenhengen mellom innovasjonskultur og
sikkerhetskultur. Forskningen pa innovasjonskultur og sikkerhetskultur ser ikke ut til 3 veere overlap-
pende.

2.4 Hypoteser

Hypotesene som vi har undersgkt i denne studien og som er beskrevet detaljert i avsnitt 1.1, lar seg kort
oppsummere som fglgende:
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Det er en sammenheng mellom fylkeskommunenes innovasjonskultur og deres innovasjons-
resultater i trafikksikkerhetsarbeidet (Hypotese 1).

Nye sammensetninger av mennesker og faggrupper har skapt en ny kultur for innovasjon i
fylkeskommunene tre ar etter regionreformen (Hypotese 2).

Dersom omorganiseringer har blitt for omfattende eller for ressurs- og energikrevende, sa fgrer
de ikke til lzering og innovasjon, men snarere misngye, uklarhet og at organisasjonene blir
darligere rustet til a forvalte sine ngkkeloppgaver (Hypotese 3).

Det er en sammenheng mellom fylkeskommunenes innovasjonskultur og deres sikkerhetskultur
(Hypotese 4).
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3 Metode

3.1 Kvantitativ spgrreundersgkelse

3.1.1 Rekruttering og gjennomfgring

Vi har rekruttert 392 respondenter fra de fire fylkeskommunene. Spgrreundersgkelsen ble sendt ut i
perioden november 2022 til februar 2023, til alle som jobber i fylkeskommunenes avdelinger for sam-
ferdsel eller mobilitet. Respondentene ble rekruttert giennom kontaktpersonene vare i hver fylkes-
kommune, ved at disse tok kontakt med ledere for alle avdelingene innen samferdsel eller mobilitet.
Lederne for disse avdelingene fikk informasjonstekst og lenke til spgrreundersgkelse som de delte med
sine ansatte per e-post. Det ble ogsa understreket at dataene ble behandlet av forskerne fra
Transportgkonomisk institutt og at resultatene er konfidensielle. For a fa hgy svarprosent, opplyste vi at
respondentene kunne oppgi kontaktinformasjon til oss, dersom de ville vaere med i trekningen av et
gavekort pa 5000 kroner.

3.1.2 Temaer i spgrreundersgkelsen

Temaene i spgrreundersgkelsen er basert pa resultatene fra intervjuene og tidligere forskning
(Spgrreskjemaet foreligger i Vedlegg 2).

Bakgrunnsspgrsmal. Vi spurte om kjgnn, alder, arbeidsomrade, ledelsesniva, nar respondentene ble
ansatt i fylkeskommunen (fgr eller etter 2020), hvor de jobbet fgr 2020 (fylkeskommunen, Statens
vegvesen, annen organisasjon).

Indeks for innovasjon i trafikksikkerhetsarbeidet. Vi stilte flere spgrsmal om innovasjoner. Den gene-
relle introduksjonen til spgrsmalene var: «Vi vil na stille spgrsmal om nye endringer etter 01.01.2020 i
din fylkeskommune. Svar i forhold til hvordan det var i fylkeskommunen tidligere eller i Statens
vegvesen, dersom du jobbet der.» Spgrsmalene ble innledet med: «Vi vil na stille spgrsmal om nye
endringer etter Regionreformen / avviklingen av sams vegadministrasjon i din fylkeskommune. Har dere
brukt endringene som en mulighet til 3 ...», fulgt av:

e ..omorganisere avdelingene som jobber med transport og trafikksikkerhet

e ..innfgre nye metoder i trafikksikkerhetsarbeidet

e _.innfgre nye systemer og rutiner i trafikksikkerhetsarbeidet

e ..innfgre nye mater @ samarbeide med eksterne parter i trafikksikkerhetsarbeidet
e ..innfgre nye mater a samarbeide med kommunene i trafikksikkerhetsarbeidet.

Spgrsmal om lzering. Spgrsmalene ble innledet med: «Vi vil na stille spgrsmal om nye endringer etter
Regionreformen/avviklingen av sams vegadministrasjon». De enkelte spgrsmalene ble stilt i form av
pastander:

e Vihar et mer helhetlig perspektiv pa trafikksikkerhet enn fgr,
e Jeg har fatt en bedre forstaelse av hvordan fylkeskommunens arbeid kan pavirke trafikksikker-
het.

Svaralternativene varierte fra 1 (svaert uenig) til 5 (sveert enig). Vi hadde ogsa svaralternativ 6 (vet ikke/
ikke relevant). | analysene fjernet vi det sjette svaralternativet og lagde en sumskareindeks basert pa de
fem pastandene om innovasjon og de to spgrsmalene om laering (min: 7 poeng, maks: 35 poeng)
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(Cronbach’s Alpha: .908).2 Spgrsmalene om laering ble i tillegg inkludert i innovasjonsindeksen, fordi de
maler konseptuell innovasjon.

Innovasjonsklima. Innledningen til dette temaet var: «Oppgi i hvilken grad du er enig i pastanden...»,
fulgt av de enkelte pastandene:

e Nye ideer tas ofte imot pa en konstruktiv mate pa min arbeidsplass

e Mine nermeste ledere er raske til 3 oppdage behovet for a gjgre ting annerledes

e Hjelp til 3 utvikle nye ideer er lett tilgjengelige i min avdeling

¢ | min avdeling diskuterer vi jevnlig om metodene som vi bruker for & gjgre jobben var er gode
nok

¢ | denne organisasjonen tester vi ofte ut nye mater folk kan jobbe sammen pa

e Deter jevnlige diskusjoner i min avdeling om hvorvidt vi jobber effektivt sammen.

Vi laget en sumskareindeks basert pa de seks pastandene (min: 6 poeng, maks: 30 poeng) (Cronbach’s
Alpha: .877). Spgrsmalene som maler innovasjonskultur er basert pa Patterson mfl (2005).

@verste ledelses fokus pa trafikksikkerhet. Innledningen var: «Fglgende spgrsmal handler om fokus pa
trafikksikkerhet pa din arbeidsplass». Pastandene var:

e Fylkeskommunens gverste administrative ledelse betrakter trafikksikkerhet som svaert viktig.
o Fylkeskommunens gverste politiske ledelse betrakter trafikksikkerhet som sveert viktig.

Svaralternativene var tall fra 1 (sveert uenig) til 5 (sveaert enig). Vi laget en sumskareindeks basert pa
pastandene (Cronbach’s Alpha: .862).

Sikkerhetskultur. Innledningen var: «Fglgende spgrsmal handler om fokus pa trafikksikkerhet pa din
arbeidsplass»: Spgrsmalene er dels basert pa spgrsmal i GAIN-indeksen for sikkerhetskultur (GAIN 2001)
og ble stilt i form av fglgende pastander:

e Min narmeste leder betrakter trafikksikkerhet som sveert viktig

e Mine naermeste kolleger betrakter trafikksikkerhet som sveert viktig

e Pa min arbeidsplass diskuterer vi ofte trafikksikkerhetskonsekvensene av de beslutningene vi tar
e Blant mine kolleger har vi sterkt fokus pa hvordan vart arbeid pavirker trafikksikkerheten i fylket

e Alle mine kolleger har nok av muligheter til 8 komme med forslag til hvordan vi kan bidra til gkt
trafikksikkerhet

Svaralternativene var tall fra 1 (sveert uenig) til 5 (svaert enig). Vi laget en sumskareindeks basert pa de
fem pastandene (Cronbach’s Alpha: .875).

Spgrsmal om omorganisering og pavirkende faktorer. Innledningen var: «Na spgr vi om forhold som
kan ha pavirket arbeidet i din fylkeskommune fra og med 01.01.2020:» (Svaralternativ: 1 «svaert uenig»
til 5 «sveert enig» og 6 «vet ikke»). Spgrsmalene er stilt i form av pastander som er utviklet pa bakgrunn
av de kvalitative intervjuene vi har gjennomfgrt (jv. Avsnitt 3.1):

e Omorganiseringene har krevd mye tid, energi og ressurser i min fylkeskommune

e Detvar lenge usikkerhet knyttet til hvordan min organisasjon skulle se ut

e Omorganiseringene har tatt fokus bort fra vare ngkkeloppgaver knyttet til trafikksikkerhet (f.eks.
FTU, TS-planer, adm. av fylkesveg).

2 Chronbach’s Alpha er en statistisk analyse som brukes for & stadfeste grad av konsistens for et gitt mal, det vil si i
hvor stor grad det er samsvar mellom spgrsmal i en spgrsmalsindeks. Jo hgyere skare, jo hgyere samsvar mellom
spgrsmalene. Alphaverdien angis pa en skala fra 0,0 — 0,9. Verdier mellom 0,0 — 0.3 regnes som uakseptabelt lave,
verdier mellom 0,3-0,5 regnes som lave, verdier mellom 0,5- 0,7 regnes som akseptable, verdier mellom 0,7-0,9
regnes som gode, mens verdier som overstiger 0,9 regnes som svert gode.
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Svaralternativene var tall fra 1 (sveert uenig) til 5 (svaert enig). Vi laget en sumskareindeks basert pa de
tre pastandene (Cronbach’s Alpha: .669).

Andre spgrsmal: Spgrreundersgkelsen inneholder ogsa andre spgrsmal om pavirkende faktorer, basert
pa de kvalitative intervjuene:

e COVID-19 pandemien gjorde det utfordrende for oss a etablere en ny organisasjon
e Oppsplitting av min fylkeskommune har lagt en demper pa klimaet for a diskutere og innfgre
nye lgsninger

Vi stilte ogsa to sp@rsmal om ressurser i trafikksikkerhetsarbeidet, ogsa de basert pa de kvalitative
intervjuene:

e Vihar utilstrekkelige gkonomiske ressurser til a gjgre arbeidsoppgavene knyttet til trafikksikker-
het

e Vi har utilstrekkelige faglige ressurser, hjelpemidler og verktgy til 3 gjgre arbeidsoppgavene
knyttet til trafikksikkerhet

Vi laget en sumskareindeks basert pa de to pastandene (Cronbach’s Alpha: .602).

3.1.3 Analyser

Vi har gjennomfgrt to regresjonsanalyser med resultatene fra spgrreundersgkelsen. | den fgrste har vi
underspkt hvilke forhold som forklarer variasjon i respondentenes svar pa indeksen for trafikksikker-
hetsinnovasjoner. | den andre har vi undersgkt hva som forklarer variasjon i innovasjonskultur. Vi har
brukt linezer regresjon, siden de avhengige variablene er kontinuerlige. Regresjonsanalysene viser
effekter av de uavhengige variablene som vi inkluderer, kontrollert for de andre variablene i analysen.
Det ma papekes at vi ikke kan si noe om arsaksforhold i disse analysene, og at noen av sammenhengene
vi ser kan skyldes sakalte «ikke-malte» tredjevariabler.

3.2 Kvalitative intervjuer

3.2.1 Sammensetning av utvalg og rekruttering

Vi har utfgrt semi-strukturerte intervjuer med tilsammen 42 ngkkelpersoner i de fire fylkeskommunene,
hvorav 10 fra Fylkeskommune 1, 13 fra Fylkeskommune 2, ni fra Fylkeskommune 3 og 10 fra
Fylkeskommune 4. De fire fylkeskommunene ble valg ut til a delta i studien, fordi de er ulike: de har
ulike grader av reformer og er av ulik stgrrelse. Samtlige intervjuer ble gjennomfgrt digitalt via Microsoft
Teams i perioden mars til oktober 2022. Intervjuene varte mellom 40 minutter og 1,5 time.

Vi har benyttet en sakalt strategisk utvelgelsesmetode, noe som innebaerer at informantene er valgt ut
pa bakgrunn av disse kriterier med relevans for studiens problemstillinger. Vi har lagt vekt pa a sette
sammen et utvalg som representerer forskjellige roller i trafikksikkerhetsarbeidet i de fire fylkes-
kommunene. Det har veert et mal a sette sammen et utvalgt med bade personer som tidligere arbeidet i
Statens vegvesen, og andre ansatte i fylkeskommunene. Samtidig gnsket vi a inkludere ngkkelpersoner
som arbeider konkret med trafikksikkerhet, og ansatte som arbeider innenfor omrader hvor trafikk-
sikkerhet er en mer indirekte del av arbeidet. Kriteriene ble formidlet til kontaktpersoner i de fire
fylkeskommunene. Kontaktpersonene gav oss dernest kontaktinformasjonen til relevante personer, som
ble kontaktet via e-post, med forespgrsel om a delta i intervju.

Omtrent halvparten av informantene var ansatt i fylkeskommunene fgr regionreformen, og den andre
halvparten bestar av personer som tidligere arbeidet i Statens vegvesen, og som ble med over til fylkes-
kommunene. Alle informantene jobber innenfor fglgende omrader:
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e Trafikksikkerhet

e FTU

e Stab

e Drift og vedlikehold
e Plan og forvaltning

e Kollektiv og mobilitet
e Vegutbygging

e Folkehelse og skole

e Strategi og utvikling

Samtlige informanter arbeider innenfor administrasjon. Vi har ikke intervjuet folkevalgte politikere.

3.2.2 Temaer i intervjuguiden

Vi utarbeidet en intervjuguide med overordnede temaer og spgrsmal (jf. Vedlegg 1). Guiden inneholder
spgrsmal om informantenes arbeidssituasjon f@r og na, endringer som fglge av Regionreformen og
avviklingen av felles vegadministrasjon med henblikk pa organisering. Vi spurte om informantene mente
at de hadde klart a opprettholde grunnleggende funksjoner etter omorganiseringene. Intervjuguiden
inneholder ogsa spgrsmal om nye samarbeidsformer, arbeidsmetoder, verktgy, perspektiver osv. Hen-
sikten med disse spgrsmalene var a fa informasjon om eksempler pa laering og innovasjon.

Videre inneholdt guiden spgrsmal om status for kvalitetssystem, sammensldings- og eventuell reverser-
ingsprosess. Endelig spurte vi ogsa om faktorer som har pavirket evt. laering og innovasjon etter
Regionreformen, samt synspunkter pa mulige konsekvenser for trafikksikkerhet.

Ngkkelpersoner med seaerskilt ansvar innenfor trafikksikkerhetsomradet fikk ogsa spgrsmal knyttet til
fylkets trafikksikkerhetsutvalg (FTU) f@r og etter regionreformen, og spgrsmal knyttet til
trafikksikkerhetsplan/plan for samferdsel.

Det ble gjort videoopptak av samtlige intervjuer. Intervjuerne tok notater fra hvert intervju og noen av
intervjuene ble transkribert i sin helhet. | trad med normal forskningsetisk praksis, er studien meldt inn
til NSD (Norsk senter for forskningsdata). Informert samtykke ble innhentet i hvert intervju.

3.2.3 Analyse

Vi har gjennomfgrt tematiske analyser av intervjuene. En tematisk analyse er en systematisk metode for
a identifisere hovedtemaer i tekstmateriale (Braun & Clarke, 2006). Dette handler om a identifisere
temaer som gar igjen i informantenes beskrivelser av bestemte emner.

| fgrste trinn av prosessen ble intervjuene lest ngye flere ganger, og deretter kodet. Kodene ble sa
systematisert og ordnet i grove kategorier. | det neste trinnet ble kategoriene gjennomgatt. | denne
delen av prosessen vurderte vi kategoriene opp mot hverandre og mot materialet, og ngdvendige
justeringer ble gjort. Noen kategorier beskrev samme overordnede begrep og ble slatt sammen, og
andre utmerket seg som underkategorier under et mer generelt tema. Resultatet er overordnede
beskrivelser som omhandler de mest fremtredende tendensene (likheter og forskjeller) i intervjudata-
ene, relatert til hvert av delmalene. Kodene og analysene er giennomfgrt av tre personer som har
diskutert analysene. Alle de intervjuede har fatt var fremstilling av intervjuresultatene til giennomles-
ning og kvalitetssikring. Analysene har ogsa blitt diskutert med og kvalitetssikret av vare kontakt-
personer i hver fylkeskommune.
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4 Resultater

4.1 Kjennetegn ved respondentene

Tabell 4.1 viser aldersfordelingene blant respondentene i de ulike fylkeskommunene, og andel kvinner
blant respondentene i hver fylkeskommune. Forskjellene mellom respondentene nar det gjelder alder
og kjgnn er ikke statistisk signifikante.

Tabell 4.1: Aldersfordelinger og andel kvinner blant respondentene i de ulike fylkeskommunene.

<26 ar 26-35ar 36-45ar 46-55 ar 56+ ar Total Antall Andel kvinner
Fylkeskommune 1 1% 12% 23% 39% 26% 100% 102 29%
Fylkeskommune 2 2% 17% 25% 24% 33% 100% 131 38%
Fylkeskommune 3 1% 15% 25% 36% 24% 100% 109 44%
Fylkeskommune 4 0% 28% 14% 36% 22% 100% 50 46%
Total 1% 16% 23% 33% 27% 100% 392 39%

Tabell 4.2 viser pa hvilket niva i fylkeskommunen respondentene fra hver fylkeskommune jobber pa.

Tabell 4.2: Oversikt over respondentenes stillingsnivd i hver fylkeskommune. Prosentvis fordeling

Leder for avdeling, Mellomleder i avdeling, Annen leder Medarbeider

tjeneste eller enhet tjeneste eller enhet
Fylkeskommune 1 5% 9% 10% 77% 100%
Fylkeskommune 2 3% 3% 6% 88% 100%
Fylkeskommune 3 1% 11% 7% 81% 100%
Fylkeskommune 4 6% 16% 20% 58% 100%
Total 3% 8% 9% 79% 100%

Seerlig Fylkeskommune 4 utmerker seg med et relativt lavt antall medarbeidere blant sine respondenter
(58%). | de andre fylkeskommunene er andelene medarbeidere mellom 77% og 88%. Forskjellene er
statistisk signifikante pa 1% niva (p=0,003).

Tabell 4.3 viser hvilket ar respondentene i hver fylkeskommune ble ansatt.

Tabell 4.3: Oversikt over hvilket ar respondentene i hver fylkeskommune ble ansatt. Prosentvis fordeling.

12022 i2021 12020 12019-2015 Fgr 2015
Fylkeskommune 1 9% 5% 64% 7% 16%
Fylkeskommune 2 8% 10% 66% 6% 10%
Fylkeskommune 3 9% 7% 67% 6% 10%
Fylkeskommune 4 36% 2% 58% 2% 2%
Total 12% 7% 65% 6% 11%

Vi ser at omtrent to tredjedeler av respondentene ble ansatt i 2020. Unntaket er i Fylkeskommune 4,
hvor over en tredjedel av respondentene ble ansatt i 2022.

Tabell 4.4 viser hvor respondentene arbeidet fgr 2020.
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Tabell 4.4: Oversikt over hvor respondentene arbeidet fgr 2020.

Statens vegvesen  Sammenslatt fylkeskommune Annen enn nevnt
Fylkeskommune 1 69% 11% 21%
Fylkeskommune 2 67% 6% 27%
Fylkeskommune 3 58% 12% 30%
Fylkeskommune 4 50% 2% 48%
Total 63% 8% 29%

Vi ser at omtrent 60% av respondentene som ble ansatt i 2020 kom fra Statens vegvesen fgr de ble
ansatt i de studerte fylkeskommunene i 2020.

Spgrreundersgkelsen ble sendt ut til alle som jobber i de ulike fylkeskommunenes avdelinger for
samferdsel eller mobilitet. Disse avdelingene er i sin tur delt inn i ulike underavdelinger. Vi har
standardisert disse pa tvers av fylkeskommunene i tabell 4.5.

Tabell 4.5: Oversikt over respondentenes arbeidsomrdder.

Drift og Utbygging Plan, forvaltning Kollektiv og Strategi og Annet/d Total
vedlikehold og myndighet mobilitet utvikling iverse

Fylkeskommune 1 24% 26% 21% 12% 12% 7% 102
Fylkeskommune 2 34% 21% 23% 14% 8% 1% 131
Fylkeskommune 3 28% 29% 12% 15% 16% 0% 109
Fylkeskommune 4 28% 24% 42% 0% 6% 0% 50
Total 29% 25% 22% 12% 11% 2% 392
Total 113 97 85 46 43 8 392

Tabell 4.5 viser at i alt 54% av respondentene oppgir at jobber innenfor drift og vedlikehold av fylkesveg
eller utbygging av veg. Den tredje stgrste kategorien er plan, forvaltning og myndighet. Disse
fordelingene er i trad med det vi sa i Tabell 4.4, om at over 60% av respondentene kommer fra Statens
vegvesen.

4.2 Innovasjon i trafikksikkerhetsarbeidet

Dette avsnittet fokuserer pa mal 1 med studien, som er 3 undersgke innovasjonsresultater i fylkes-
kommunenes trafikksikkerhetsarbeid.

4.2.1 Resultater fra spgrreundersgkelsen

| spgrreundersgkelsen stilte vi spgrsmal om innovasjoner i trafikksikkerhetsarbeidet etter region-
reformen. Respondentene ble spurt om de brukte endringene etter 01.01.2020 i sine respektive
fylkeskommuner etter Regionreformen /avviklingen av sams vegadministrasjon som en mulighet til a:

e Omorganisere avdelingene som jobber med transport og trafikksikkerhet

e Innfgre nye metoder i trafikksikkerhetsarbeidet

e Innf@gre nye systemer og rutiner i trafikksikkerhetsarbeidet

¢ Innfgre nye mater 38 samarbeide med eksterne parter i trafikksikkerhetsarbeidet
e Innfgre nye mater a samarbeide med kommunene i trafikksikkerhetsarbeidet

Disse spgrsmalene gikk bare til respondenter som jobbet i (sammenslatte) fylkeskommuner fgr 2020,
eller som kom fra Statens vegvesen til fylkeskommunene i 2020. Svaralternativene varierte fra 1 (svaert
uenig) til 5 (sveert enig). Vi hadde ogsa et sjette svaralternativ (vet ikke).

Respondentene ble ogsa bedt om a ta stilling til to pastander om leering og nye perspektiver knyttet til
trafikksikkerhet, dvs. konseptuell innovasjon. Spgrsmalene ble utviklet pa bakgrunn av intervjuresultat-
ene, som indikerte betydningen av dette:
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e Vihar et mer helhetlig perspektiv pa trafikksikkerhet enn fgr
e Jeg har fatt en bedre forstaelse av hvordan fylkeskommunens arbeid kan pavirke trafikk-
sikkerhet

Figur 4.1 viser andelen respondenter som er enige i pastandene i hver fylkeskommune. Andelene er
beregnet etter at vi har tatt ut svarene «vet ikke».

60%
50%
40%
30%
20%
i | .
e - 0
Omorganisert ~ Nye metoder ~ Nye systemer — Nytt samarbeid Nytt samarbeid Helhetllig  Bedre forstaelse
avdelinger eksterne kommuner perspektiv
B Fylkeskommune 1 Fylkeskommune 2 B Fylkeskommune 3 Fylkeskommune 4

Figur 4.1: Andeler respondenter som er enige («enig» og «svaert enig») i fem pdstander om innovasjon i trafikk-
sikkerhetsarbeidet i hver fylkeskommune. Andelene er beregnet etter at vi har tatt ut respondentene som svarte
«vet ikke».3

Vi ser store forskjeller mellom fylkeskommunene pa de ulike pastandene. Fylkeskommune 1 har jevnt
over hgyest andel som var enige i pastandene, mens Fylkeskommune 3 har lavest andel som var enige.*
Det er hgyest andel som er enige i de to siste pastandene i Fylkeskommune 1 og lavest i fylkeskommune
3. Vi ser generelt at det er flest respondenter som er enige i at de har brukt reformen som en anledning
til 8 omorganisere avdelingene som jobber med trafikksikkerhet>, og nest flest respondenter som er
enige i pastanden om at de har fatt en bedre forstaelse av hvordan fylkeskommunens arbeid kan pavirke
trafikksikkerhet

Vi fjernet det sjette svaralternativet (dvs. «vet ikke») fra pastandene og laget en sumskareindeks for
innovasjon i trafikksikkerhetsarbeidet (min: 7, maks: 35 poeng). Resultatene pa indeksen vises i
tabell 4.6.

3 Arsaken til at vi har beregnet andeler enige etter & ha tatt ut de som har svart «vet ikke», er at vi vil se pa andeler
som er enige i pastandene blant de som faktisk har kunnskap om og/eller en oppfatning om dette. Vi er ikke inter-
essert i & male graden av kunnskap om dette, men graden av innovasjoner. Vi kan ikke ta for gitt at alle respond-
entene har kunnskap om alle disse pastandene. Ved & fjerne «vet ikke» kan vi ogsa redusere effekter av evt.
skjevheter mellom respondentene i fylkeskommunene.

4 Forskjellene mellom fylkeskommunene er statistisk signifikante pa 10% niva for den fgrste pastanden, pa 1% niva
for pastandene om nye metoder og systemer og 5% niva for pastanden om nytt samarbeid med kommunene.
Forskjellene mellom andelene i fylkeskommunene for pastanden om samarbeid med eksterne er ikke statistisk
signifikant. Forskjellene mellom fylkeskommunene pa de to siste pastandene er statistisk signifikante pa 1% niva.

5 Dette spgrsmalet spgr ikke om det & organisere avdelingene pa «nye mater», men det er basert pa intervjudata-
ene, som viste at det a organisere avdelingene pd nye mater var en viktig konsekvens av regionreformen (jf. avsnitt
4.5.2).
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Tabell 4.6: De fire fylkeskommunenes skdrer pd indeksen for innovasjon og leering i trafikksikkerhetsarbeidet. (min:
7 poeng, maks: 35 poeng).

Fylkeskommune Gjennomsnitt . N . Standardavvik

Fylkeskommune 1 18,9 44 3,9
Fylkeskommune 2 17,5 64 4,3
Fylkeskommune 3 14,4 34 4,1
Fylkeskommune 4 17,9 20 2,9
Total 17,3 162 4,3

| trad med resultatene fra figuren over, ser vi at Fylkeskommune 1 har hgyest skare pa indeksen, mens
fylkeskommune 3 har lavest. Forskjellene mellom fylkeskommunene er statistisk signifikant pa 1% niva
(p<.001).

4.2.2 Resultater fra intervjuene

Nye former for organisering internt. Den fgrste formen for innovasjon som informantene nevnte, var
nye former for organisering internt i fylkeskommunene. Disse ble innfgrt fordi man skulle sla sammen
tidligere administrasjoner og ogsa ta inn personer som kom fra Statens vegvesen. Flere nevnte at de
brukte anledningen til 3 viderefgre de beste prinsippene fra de sammenslatte organisasjonene, og til a
gj@re organisatoriske forbedringer.

To relevante faktorer ved den nye organiseringen var:

1) At man fikk inn personer fra Statens vegvesen som jobbet med fylkesveg
2) At flere fylkeskommuner organiserte samferdsel sammen med andre avdelinger, for eksempel
kollektiv, bygg, eiendom eller fylkesveg.

Det andre punktet betrakter vi som innovasjon, fordi informantene beskrev dette som en ny mate a
tenke pa i forhold til organisering.

Fylkeskommune 4 beholdt sin fylkesstruktur, og er den eneste fylkeskommunen i studien som ikke har
gjennomgatt en sammenslaing av eksisterende fylkeskommuner. De gjennomfgrte likevel en omorgani-
sering av den overnevnte typen, fordi de fikk fylkesvegavdelingen fra Statens vegvesen. Fylkeskommune
3 samorganiserte i mindre grad fylkesveg med andre faggrupper enn de andre fylkeskommunene i
studien. | denne fylkeskommunen organiserte man i stgrre grad enn i de andre fylkeskommunene
personene fra Statens vegvesen i separate avdelinger og grupper.

Nye metoder i trafikksikkerhetsarbeidet. Vi fikk eksempler pa nye metoder i trafikksikkerhetsarbeidet i
intervjuene. | Fylkeskommunene 1 hadde en av de ansatte utviklet en modell for a analysere utforkjgr-
ingsrisikofaktorer i kurver i tiden han arbeidet i Statens vegvesen (dvs. fgr januar 2020). Denne modellen
tok han med seg og videreutviklet da han gikk over til fylkeskommunen. | tillegg tok han den i bruk i
fylkeskommunens trafikksikkerhetsarbeid. Modellen beskriver ssmmenhengen mellom kurveegen-
skaper og utforkjgringsrisiko. | forbindelse med dette arbeidet, ble det ogsa laget lister hvor kurvene
rangeres ut fra utforkjgringsrisiko. Kurvene ble koblet opp mot vegreferansene (VeglD), slik at man
kunne sette inn stedsspesifikke tiltak mot kurvene med hgy utforkjgringsrisiko.

Nye systemer og rutiner. Regionreformen innebar at fylkeskommunene matte etablere nye systemer og
rutiner. Flere av informantene la for eksempel vekt pa at man i egen avdeling hadde fokus pa a tenke
nytt, og at man etter reformen fikk mulighet til & utvikle et kvalitetssystem som var mer tilpasset vegene
i egen fylkeskommune. Disse nevnte at malen for Statens vegvesen sine kvalitetssystemer for fylkesveg
er en generell vegtype som skal passe til «alt og ingenting», fordi dette kvalitetssystemet skulle gjelde
over hele landet.

Nye mater a samarbeide med eksterne parter i trafikksikkerhetsarbeidet. Det ble opprettet nye
organer for samarbeid om trafikksikkerhet som en fglge av endringene og reformene i 2020. Dette kan
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sees pa som mater a oppfylle det regionale sektoransvaret pa. Fylkeskommune 2 opprettet for eksempel
et fagnettverk for trafikksikkerhet, sykkel og gange.

Nye mater a samarbeide med kommunene i trafikksikkerhetsarbeidet. Informanter i Fylkeskommune 2
fortalte at de hadde utviklet en ny type samarbeid med kommunene, som de beskrev som partnerskaps-
avtaler med likeverd. Dette betyr at samarbeidet i stgrre grad enn tidligere skulle vaere pa kommunenes
premisser, og at relasjonen mellom fylkeskommunen og kommunene skulle veere mer likeverdig enn fgr.

Nye prinsipper og tenkemater. De kvalitative dataene viser flere eksempler pa nye prinsipper og tenke-
mater. | trad med resultatene fra spgrreundersgkelsen, rapporterte informantene om et mer helhetlig
perspektiv pa trafikksikkerhet i fylkeskommunene. Dette er et resultat som gjelder alle fylkeskommun-
ene, og det er et av de mest markante resultatene fra de kvalitative dataene. Dette betyr at alle rollene
som fylkeskommunene har med implikasjoner for trafikksikkerhet, i hgyere grad enn f@r sees i sammen-
heng. Informantene som kom fra en tidligere fylkeskommune, sa at de har fatt et nytt perspektiv pa
trafikksikkerhet i fylkeskommunen etter at de fikk tilfgrt personer fra Statens vegvesen som jobbet med
fylkesveg. | en fylkeskommune nevnte de for eksempel at arbeidet med trafikksikkerhetsplaner har blitt
bedre av a fa inn personer som jobber med fylkesveg. Tiltakene er blitt mer realistiske og trafikksikker-
hetsplanen er mer helhetlig enn tidligere, etter at man har fatt inn fylkesvegavdelingen og har samlet
alle som jobber med trafikksikkerhet i fylkeskommunen. Dette er et eksempel pa at rollen med a
samordne og anbefale trafikksikkerhetstiltak i fylkeskommunen har blitt bedre av a fa inn personer som
administrerer fylkesveg. Et mer helhetlig perspektiv pa trafikksikkerhet ble ogsa nevnt i forbindelse med
at personer som jobbet med kjgp av kollektivtransport og personer som jobbet med trafikksikkerhet,
hadde begynt a samarbeide pa grunn av samorganisering. En av fglgene av dette var at begge parter ble
oppmerksomme pa hvordan man bedre kan ivareta hensynet til trafikksikkerhet ved kjgp av kollektiv-
transport ved 3 stille krav til trafikksikkerhet.

Informanter som kom fra Statens vegvesen, la vekt pa at de har fatt et nytt perspektiv pa trafikksikker-
het i fylkeskommunen gjennom samhandling med andre ansatte i fylkeskommunen. De sa blant annet at
de har leert mer om alle matene fylkeskommunen kan pavirke trafikksikkerhet pa. Informantene fra
Statens vegvesen fortalte om en sterk sikkerhetskultur og sterkt fokus pa trafikksikkerhet i Statens
vegvesen, mens man i Fylkeskommunen fokuserer mer bredt pad mobilitet. Flere nevnte at de hadde fatt
et bredere perspektiv pa trafikksikkerhet, som et av flere aspekter ved mobilitet og barekraft.

Informantene betraktet de nye perspektivene som et resultat av de nye formene for organisering i
fylkeskommunene etter regionreformen, som innebaerer samorganisering mellom personer fra Statens
vegvesen og personer som jobbet i fylkeskommunene fgr 2020. Noen informanter nevnte at det tidlig-
ere var mer «tette skott» mellom Statens vegvesen og Fylkeskommunen. De fortalte at de na arbeider
mer helhetlig enn tidligere, og at nye samarbeidskonstellasjoner har oppstatt pa grunn av omorganiser-
ingen som fulgte med avviklingen av felles vegadministrasjon. Unntaket fra dette er Fylkeskommune 3,
hvor ansatte som kom fra Statens vegvesen i 2020 i mindre grad ble samorganisert med personer som
jobbet i fylkeskommunene f@r 2020.

Et annet eksempel pa nye prinsipper og tenkemater etter omorganiseringene er knyttet til at trafikk-
sikkerhet sees pd som et av flere aspekter ved mobilitet. Denne tenkematen reflekteres ogsa i at fylkes-
kommunene har gatt bort fra a ha spesifikke planer for trafikksikkerhet, og over til 3 ha mer generelle
planer for transport eller mobilitet, hvor trafikksikkerhet inngar som et av flere aspekter. Denne nye
maten a tenke pa ble saerlig vektlagt som ny av de intervjuede som jobber med fylkesveg, og forskjellig
fra tilnaermingen som de var vant til fra Statens vegvesen. Informantene som jobbet med fylkesveg, la
generelt vekt pa at de opplevde at fokuset pa mobilitet og Nullvekstmalet var sterkere i fylkeskom-
munen enn hos Statens vegvesen (hvor trafikksikkerhet og Nullvisjonen var en overordnet verdi) og at
de opplevde at mobilitetsfokuset i fylkeskommunen handlet mer om nullvekst enn nullvisjon.

Informantene la ogsa vekt pa at de tenker mer helhetlig i forebyggingsarbeidet pa den maten at de har
fatt et generelt fokus pa baerekraft. Dette er det tredje eksempelet pa nye prinsipper og tenkemater.
Dette gjelder seerlig i Fylkeskommune 2, hvor man gnsket a ikke ngdvendigvis fokusere isolert pa trafikk-
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sikkerhet, men a gjgre helhetlige betraktninger som ogsa inkluderer miljg, klima og sikkerhet. Det inne-
baerer at de gjerne vurderer innfgring av nye trafikksikkerhetstiltak opp mot baerekraftsprinsipper.

Et fjerde eksempel pa en ny tenkemate/prinsipp som ble vektlagt sterkt og implementert av personellet
som jobber med a anbefale og samordne tiltak i Fylkeskommune 2, er at man skulle bruke trafikksikker-
hetsressursene der de har mest effekt. Dette betyr i praksis at man skal bruke pengene pa de mest
effektive fysiske tiltakene pa fylkesvegnettet og prioritere bort tiltak som er basert pa tradisjon eller
lokale gnsker.

Et femte eksempel pa en ny tenkemate som ble nevnt av informanter fra Fylkeskommune 1 er G tenke
nytt for a fd sG mye trafikksikkerhet som mulig ut fra begrensede gkonomiske midler. Et eksempel som
ble nevnt var reglene for belysning av gangfelt. Statens vegvesens Handbok 270 med veiledning for
belysning av gangfelt, sier for eksempel at man skal ha lys pa begge sider av gangfeltet. Informantene fra
Fylkeskommune 1 sa at i en hverdag med begrenset gkonomi, er dette vanskelig a fa til dette i alle gang-
felt. De sa derfor at de i noen tilfeller vurderte & kun ha lys pa en side, og dermed ha noe lys i to gang-
felt, i stedet for a ha lys pa begge sider (i trad med handboka) i et gangfelt. Fylkeskommune 1 tok
kontakt med Transportgkonomisk institutt for a kartlegge hva forskningen sier om en slik evt. Igsning, og
mulige konsekvenser for trafikksikkerhet, basert pa forskningen som oppsummeres i Trafikksikkerhets-
handboken. Disse vurderingene og kontakten med Transportgkonomisk institutt var knyttet til vurder-
inger i fylkeskommunenes fraviksgruppe, som ma behandle og eventuelt godkjenne fravik fra regler i
handbgker, vegnormaler og retningslinjer. Fraviksgruppa behandler forespgrsler om fravik basert pa
faglige vurderinger. Vi fikk ogsa andre eksempler pa fravik som handlet om a tenke nytt for a fa sa mye
trafikksikkerhet som mulig ut fra begrensede gkonomiske midler. | en virkelighet med gkonomisk
knapphet illustrerer dette ogsa hvordan en fraviksgruppe kan vaere en arena for innovasjon, for a utvikle
«smarte lgsninger» og fa sa mye «trafikksikkerhet ut av pengene som mulig».

4.3 Innovasjonskultur i fylkeskommunene

| dette avsnittet fokuserer vi pa mal 2, som er & undersgke innovasjonskulturen i fylkeskommunene.

4.3.1 Resultater fra spgrreundersgkelsen

Tabell 4.7 viser skarene pa indeksen for innovasjonskultur i de ulike fylkeskommunene. Denne indeksen
bestar av seks generelle spgrsmal om innovasjonskultur i fylkeskommunene (min: 6 poeng, maks: 30
poeng), for eksempel: «Nye ideer tas ofte imot pa en konstruktiv mate pa min arbeidsplass».

Tabell 4.7: Skdrene pd indeksen for innovasjonskultur i de ulike fylkeskommunene.

Fylkeskommune Gjennomshnitt N Standardavvik
Fylkeskommune 1 21,1 102 3,8
Fylkeskommune 2 20,3 131 4,0
Fylkeskommune 3 18,0 109 4,6
Fylkeskommune 4 20,7 50 4,5
Total 19,9 392 4,3

Vi ser at skaren er hgyest i Fylkeskommune 1 og lavest i Fylkeskommune 3. Forskjellene er statistisk
signifikante pa 1%-niva (p<.001).

Gjennomsnittskaren pa 19,9 pa indeksen for innovasjonskultur tilsvarer et giennomsnitt pa 3,3 pa alle
spgrsmalene (dvs. 19,9 poeng delt pa 6 pastander). Denne skaren tilsvarer litt over «verken eller» pa alle
spgrsmalene i giennomsnitt (i retning «enig»). Snittet i Fylkeskommune 3 tilsvarer et gjennomsnittssvar
pa «verken eller» pa alle spgrsmalene.
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4.3.2 Resultater fra intervjuene

Kulturen for innovasjon og endring ble koblet til det at Regionreformen ga en anledning for endring.
Informantene sa generelt at man i deres fylkeskommune hadde sett pa Regionreformen og endringene
som en mulighet til 8 implementere nye og bedre metoder, systemer og rutiner. Dette gjelder szerlig i
Fylkeskommune 2, hvor de intervjuede la vekt pa at det hadde vaert et sterkt fokus pa a tenke nytt
omkring trafikksikkerhetsarbeidet.

Kulturen for innovasjon og lzering i de nye fylkeskommunene ble ogsa tilskrevet nye sammensetninger
av avdelinger og personer i de nye fylkeskommunene, altsa interaksjon mellom fagmiljger som tidligere
ikke hadde samhandlet. Mer spesifikt handler dette om at fylkeskommunene har fatt inn personer fra
Statens vegvesen som jobber med administrering av fylkesveg. Bade de som kom fra Statens vegvesen
og de som kom fra tidligere fylkeskommuner, la vekt pa at de hadde fatt nye perspektiver pa trafikksik-
kerhet av & arbeide sammen med nye faggrupper og personer. Dette la informantene i alle fylkeskom-
munene vekt pa.

Flere av informantene som jobbet med fylkesveg, mente at de kunne bruke Regionreformen og avvik-
lingen av felles vegadministrasjon som en anledning til a utvikle et kvalitetssystem som var mer tilpasset
vegene i deres fylkeskommune.®

Intervjuene indikerer imidlertid en forskjell mellom informanter som jobbet med samordning av trafikk-
sikkerhetstiltak i fylkeskommunen og informanter som jobbet med administrering av fylkesveg. Sist-
nevnte la i stgrre grad vekt pa kontinuitet i trafikksikkerhetsarbeidet, og at de stort sett er de samme
personene som gjgr det samme arbeidet med de samme reglene.

4.4 Faktorer som pavirker innovasjonskultur og innovasjon

| dette avsnittet fokuserer vi pa studiens mal 3 og 4, hhv. faktorer som pavirker innovasjonsresultater og
innovasjonskultur i fylkeskommunene, med utgangspunkt i de kvalitative dataene.

De organisatoriske endringene har krevd mye tid og energi. Informantene i de sammenslatte fylkes-
kommunene opplevde at sammenslaingsprosessene har krevd mye tid og energi. De la gjerne vekt pa at
fylkeskommunene og miljgene som ble slatt sammen, hadde ulike rutiner, systemer, kulturer, organisa-
sjonsstrukturer og samarbeidsformer med kommunene og andre eksterne. Alt dette matte kombineres
nar man skulle lage nye organisasjoner, og man matte bestemme seg for hva man skulle ga videre med.
Det krevde mye tid og energi a lage nye felles organisasjonsstrukturer og rutiner som ivaretok alle behov
sa godt som mulig. En informant nevnte at endringene og omorganiseringene la beslag pa tid og
ressurser som de kunne ha brukt til innovasjon:

«Mye av tiden vi brukte pa innovasjon og utvikling, bruker vi nG pd omorganisering.
(...) Det kommer nd en del spennende teknologi. Billige sensorer pa kritiske plasser
som kan implementeres i et driftssystem. Vi begynte sa vidt G lukte pad det. Sensorikk
for kigretgy for & kartlegge tilstand pd vegene. (...) Det blir lagt i en skuff nér vi ma
begynne G omorganisere.»

Oppsplitting og omstillingstretthet. De som tidligere jobbet i Statens vegvesen, ga uttrykk for at de er
trette av en omstilling som har pagatt over mange ar. Fgrst var de i to ar fgr Regionreformen (2018-
2020) forberedt pa a bytte arbeidsplass. Sa fikk de to ar i fylkeskommunen (2020-2022) mens man job-
bet med a fa en ny organisasjon pa plass, sa blir det to nye ar i fylkeskommunen (2022-2024) mens de
venter pa oppl@sning og ny fylkeskommune som de skal jobbe i. Reverseringene av sammenslaingene

6 Det ble imidlertid nevnt at oppsplittingen av Fylkeskommune 1 satte en demper for dette: Man var ikke motivert
til a gjgre dette to ar fgr Fylkeskommune 1 skulle avvikles.
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som ble vedtatt i noen fylkeskommuner, ga redusert arbeidsglede. Reverseringene gjorde at det ble to
nye ar med omstillingsprosesser, som tok fokus vekk fra arbeidsoppgavene. De fleste informantene var
negative til reverseringen. Dette handler om at fagmiljgene, som i utgangspunktet er sma, vil bli enda
mindre. Det er saerlig innenfor drift og vedlikehold man sa for seg at de stgrste konsekvensene vil veere.
Ogsa blant ansatte som ikke kom fra Statens vegvesen, var det frykt for at fagmiljgene ville bli mindre,
og at man vil miste gode fagmiljg som kom pa plass etter sammenslaingen og Regionreformen.

COVID-19. COVID-19 pandemien ble nevnt av mange som en sentral barriere i prosessen med 3 etablere
og samordne de nye fylkeskommuneorganisasjonene. Det at man satt pa hjemmekontor og ikke kunne
mgtes fysisk ble nevnt som en stor utfordring prosessene med a fa pa plass nye organisasjoner, skape
gode relasjoner og samhandling mellom nye kolleger.

Ressurser: gkonomisk og faglig. Et viktig tema som kom fram i intervjuene var at man sammen med
fylkesvegansvaret ogsa har overtatt et betydelig vedlikeholdsetterslep pa fylkesvegnettet. Flere nevnte
at det ikke er rom i budsjettet til 3 gjgre utbedringer som kreves, og at det ogsa dukker opp plutselige
behov for utbedring. Dette kan ga ut over bygging av skoleveger, gangveger og andre samferdselsplaner.
Flere sa at det er mindre fagmiljger og tynnere bemanning blant informantene som jobber med drift og
administrering av fylkesveg og at man har mistet flere stgttefunksjoner som man hadde i Statens
vegvesen. Dette ble nevnt som temaer som er negative for innovasjon og innovasjonskultur.

Vi har imidlertid ogsa sett at begrensede ressurser potensielt kan vare en kilde til innovasjonskultur og
innovasjoner i Fylkeskommune 1 (jf. avsnitt 4.2.2). Her sa vi et fokus pa a tenke nytt for a fa sa mye
trafikksikkerhet som mulig ut fra begrensede gkonomiske midler. Alle fylkeskommunene rapporterte om
knapphet pa gkonomiske ressurser. Fylkeskommune 1 hadde flere eksempler pa situasjoner hvor de
jobbet for a utvikle «<smarte Igsninger» for a fa sa mye «trafikksikkerhet ut av pengene som mulig».
Disse vurderingene foregikk for eksempel i fraviksgruppa, hvor man pa grunn av knapphet pa gkonom-
iske ressurser diskuterte mulige nye Igsninger. Arbeidet i slike grupper er krevende, fordi man ma
balansere mellom det a ikke oppfylle krav i handbgker 100%, ta hensyn til spesielle lokale forhold og
faglige betraktninger om hva som i st@grst grad tjener hensynet til trafikksikkerhet. Gitt kreativiteten som
slike prosesser krever, kombinert med faglig skjgnn kan det tenkes at slike arenaer kan gi opphav til
innovative Igsninger (og i verste fall Igsninger som ikke er optimale i forhold til trafikksikkerhet).

Forholdet til politikerne regionalt og lokalt. For informantene som jobber med fylkesveg, var det nytt at
de ma forholde seg mer aktivt til fylkespolitikerne. Flere av dem opplever en annen type kontakt med
kommunepolitikerne enn tidligere. Noen nevnte eksempler pa kommunepolitikere som tok kontakt med
fylkespolitikere og/eller media for & fa dem til & «tale sin sak» og for & pavirke beslutninger, for eksem-
pel knyttet til spesielle vegtiltak (fartsgrenser, fartshumper etc.). Flere sa at dette tar tid og ressurser. P3
den annen side, ble det foreslatt av noen at denne kontakten kunne ha positive konsekvenser, fordi
politikerne i fylkeskommunen sitter pa ressurser og har beslutningsmyndighet. Dette er endringer som
kan knyttes til det at fylkeskommunen er en politisk enhet, mens Statens vegvesen ikke er det.

De nye fylkeskommunenes stgrrelse. Informantene fra Fylkeskommune 2 fortalte at fylkeskommunens
stgrrelse og antallet kommuner var en utfordring som pavirket kvaliteten pa trafikksikkerhetsarbeidet.
De forklarte dette med at det var vanskelig @ opprettholde god kontakt med alle kommunene.

4.5 Multivariate analyser

| dette avsnittet fokuserer vi pa studiens mal 3 og 4, hhv. faktorer som pavirker innovasjonsresultater og
innovasjonskultur i fylkeskommunene, med utgangspunkt i de kvantitative dataene.
4.5.1 Faktorer som pavirker innovasjon i trafikksikkerhetsarbeidet

| tabell 4.6 sa vi forskjeller mellom fylkeskommunenes resultater pa indeksen for innovasjon i trafikk-
sikkerhetsarbeidet. Tabell 4.8 viser resultater fra multivariate regresjonsanalyser, hvor vi undersgker
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hvilke variabler som pavirker skarer pa indeksen for innovasjon i trafikksikkerhetsarbeidet. | disse

analysene kontrollerer vi for en rekke bakgrunnsvariabler.

Tabell 4.8: Linezer regresjon. Avhengig variabel: Indeks for innovasjon i trafikksikkerhetsarbeidet. Standardiserte
beta-koeffisienter (statistisk signifikante koeffisienter i fet skrift).

Variabel Mod.1 Mod.2 Mod.3 Mod.4 Mod.5 Mod.6 Mod.7 Mod.8 Mod.9
Kjgnn (kvinne=2, mann=1) ,077 ,095 ,105 ,090 ,106 ,150* ,117* ,108* ,098
Alder (Over 56 ar=2, ellers=1) ,160** ,147* ,142*%  135*%  ,160** ,185%** | 185%**  150**
Avdeling (Koll./mob. =2, ellers = 1) -,146* -158* -145* - 125 ,054 ,053 ,039
Jobbet_i FK fgr 2020 (=2, ellers=1) ,061 ,039 ,020 ,091 ,101 ,086
Posisjon (Leder=2, ellers=1) ,182%* |169%* ,093 ,095 ,124%*
Fylkeskommune (FK1=2, gvrige=1) ,2244% %%  154%%  147**%  125%*
Innovasjonskultur ,636%**  g37*k¥* 7@k **
Mangler TS-ressurser ,067 ,074
TS-fokus gverste ledelse ,178%**
Justert R2 ,000 ,019 ,034 ,031 ,059 ,111 ,468 ,469 ,493

*p<0,1**p<0,05***p<0,01

Analysene viser at innovasjonskultur er den variabelen som bidrar mest til a forklare variasjonen pa
indeksen for innovasjon i trafikksikkerhetsarbeidet. Sammenhengen er positiv, dvs. at en hgy skare pa
indeksen for innovasjonskultur er korrelert med en hgy skare pa indeksen for trafikksikkerhetsinnova-
sjon, kontrollert for de andre variablene i tabellen.

Vi ser ogsa at variabelen som maler Fylkeskommune 1 bidrar signifikant og positivt. Dette er i trad med
det vi sa i avsnitt 4.2, at Fylkeskommune 1 har hgyest skare pa indeksen for trafikksikkerhets-
innovasjoner. Koeffisienten til Fylkeskommune 1 blir nesten halvert fra Modell 6 til 7, nar vi tar inn
innovasjonskultur. Dette indikerer at innovasjonskultur utgjgr en betydelig del av forklaringen pa
hvorfor Fylkeskommune 1 har den hgyeste skaren pa indeksen for innovasjon i
trafikksikkerhetsarbeidet.

For det tredje, ser vi at variabelen trafikksikkerhetsfokus hos gverste politiske og administrative ledelse
bidrar positivt og signifikant. Dette er en sumskareindeks som bestar av to variabler: «Fylkeskommunens
gverste administrative ledelse betrakter trafikksikkerhet som sveert viktig» og «Fylkeskommunens
gverste politiske ledelse betrakter trafikksikkerhet som sveert viktig».

For det fjerde, ser vi at posisjonsvariabelen, dvs. hvorvidt man er leder bidrar signifikant og positivt til
skarer pa indeksen for trafikksikkerhetsinnovasjon, noe som indikerer at ledere rapporterer om hgyere
grad av trafikksikkerhetsinnovasjoner i trafikksikkerhetsarbeidet.

Den justerte R2 verdien i Modell 9 er .493, som tyder pa at de inkluderte variablene forklarer omtrent
49% av variasjonen i den avhengige variabelen.

4.5.2 Faktorer som pavirker innovasjonskultur

| analysene i Tabell 4.8 over, sa vi at innovasjonskultur var den variabelen som bidro mest til a forklare
variasjon i fylkeskommunenes innovasjon i trafikksikkerhetsarbeidet. | tabell 4.9 undersgker vi hvilke
faktorer som forklarer variasjon i innovasjonskultur.
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Tabell 4.9: Lineaer regresjon. Avhengig variabel: Indeks for innovasjonskultur. Standardiserte beta koeffisienter.

VELELE Mod.1 Mod.2 Mod.3 Mod.4 Mod.5 Mod.6 Mod.7 Mod.8

Kjgnn (Kvinne=2, mann=1) ,099* -,090 -,084 -,063 -081* -084* -080* -,068 -,071
Avdeling (Drift/vedl=2; ellers=1) ,042 ,037 ,054 -,024 -,017 -,023 -,026 -,016
Posisjon (Leder=2, ellers=1) ,070 ,066 ,057 ,057 ,037 ,042 ,037
Fylkeskommune (FK1=2, ellers=1) ,2I55%** 1 02%* ,071 ,060 ,062 ,044
Sikkerhetskultur ,556%**  4@3Fk**k  A77ER**k AQ¥**  AGQF**
TS-fokus gverste ledelse J241%%% - 902%**  Qgk*k 7] ¥k
Omorg. krevd tid & ress. -,A33%%*  _117%* . 094*
COVID-19 pandemi -,077* -,055
Oppsplitting -,099*
Adjusted R2 ,007 ,005 ,007 ,027 ,331 ,377 ,391 ,395 ,399

*p<0,1** p<0,05***p<0,01

Resultatene viser for det fgrste at sikkerhetskultur er den variabelen som bidrar mest til a forklare
variasjonene i fylkeskommunenes skarer pa indeksen for innovasjonskultur. Koeffisientene er positive,
og det betyr at det er en sammenheng mellom det a ha hgye skarer pa indeksen for trafikksikkerhets-
kultur og h@ye skarer pa indeksen for innovasjonskultur, kontrollert for en rekke andre variabler. |
tillegg, ser vi at det signifikante bidraget til variabelen Fylkeskommune 1 ble redusert da vi tok inn
variabelen sikkerhetskultur i Modell 5. Dette skyldes at Fylkeskommune 1 har en hgy score pa indeksen
for sikkerhetskultur og at det delvis er denne som forklarer sammenhengen mellom fylkeskommune 1
og innovasjonskultur i modellene 4 og 5.

For det andre ser vi at trafikksikkerhetsfokus hos gverste politiske og administrative ledelse bidrar
signifikant positivt til innovasjonskultur. Det signifikante bidraget til variabelen Fylkeskommune 1
forsvant da vi tok inn denne indeksen, og det tyder pa at Fylkeskommune 1 skarer hgyt pa variabelen
trafikksikkerhetsfokus gverste ledelse.

For det tredje ser vi at variabelen «omorganiseringen har krevd tid og ressurser» bidrar signifikant og
negativt til innovasjonskultur. Dette er en sumskareindeks basert pa tre variabler: «Omorganiseringene
har krevd mye tid, energi og ressurser i min fylkeskommune», «Det var lenge usikkerhet knyttet til
hvordan min organisasjon skulle se ut», «Omorganiseringene har tatt fokus bort fra vare ngkkel-
oppgaver knyttet til trafikksikkerhet (f.eks. FTU, TS-planer, adm. av fylkesveg)». Det negative bidraget til
denne variabelen betyr at respondenter som er enige i disse pastandene, skarer lavere pa indeksen for
innovasjonskultur. Variabelen er korrelert med variabelen «oppsplitting har lagt en demper pa klimaet
for innovasjon», noe som forklarer at signifikansnivaet blir redusert nar denne inkluderes i Modell 9.

Den justerte R2 verdien i Modell 9 er .399, som tyder pa at de inkluderte variablene forklarer omtrent
40% av variasjonen i den avhengige variabelen.
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5 Diskusjon

5.1 Innovasjonsresultater og innovasjonskultur

Det fgrste og andre malet med studien var a undersgke innovasjonsresultater og innovasjonskultur i
fylkeskommunenes trafikksikkerhetsarbeid. Fylkeskommunene har middels skarer pa indeksen for inno-
vasjonskultur og indeksen for trafikksikkerhetsinnovasjoner. Gjennomsnittskaren pa indeksen for inno-
vasjonskultur er 3,3 pa alle spgrsmalene, noe som betyr litt bedre enn «verken eller» pa alle spg@rsmal-
ene i gjennomsnitt. Gjennomsnittsskaren pa indeksen for trafikksikkerhetsinnovasjoner tilsvarer et
gjennomsnitt pa 2,5 pa alle spgrsmalene, noe som tilsvarer et snitt mellom «uenig» og «verken eller».
Disse skarene indikerer antakelig muligheter for forbedring.

Til tross for relativt beskjedne skarer pa indeksen for trafikksikkerhetsinnovasjoner, fikk vi flere eksemp-
ler pa trafikksikkerhetsinnovasjoner i intervjuene. Fylkeskommune 1 hadde implementert en ny metode
for risikovurdering av kurver pa fylkesveger. Noen informanter nevnte nye og bedre tilpassede kvalitets-
systemer for administrering av fylkesveg. Informanter fra Fylkeskommune 2 fortalte om nye mater a
samarbeide med kommuner og andre eksterne pa i trafikksikkerhetsarbeidet. Disse fortalte ogsa om
flere konseptuelle innovasjoner, dvs. nye prinsipper for trafikksikkerhetsarbeidet. Vi fant med andre ord
flest trafikksikkerhetsinnovasjoner hos Fylkeskommune 2, og informantene fortalte om en sterk innova-
sjonskultur i denne fylkeskommunen etter at regionreformen hadde tradt i kraft.

Resultatene fra spgrreundersgkelsen ser ut til 3 vaere litt i kontrast til dette: Fylkeskommune 2 scorte
ikke hgyest pa verken innovasjonskultur eller trafikksikkerhetsinnovasjoner. En mulig arsak til diskre-
pansen mellom kvalitative og kvantitative data kan vaere tidsaspektet. Informantene i intervjuene som
fortalte om innovasjonskulturen i Fylkeskommune 2, snakket saerlig om den fgrste perioden etter
regionreformen, mens spgrsmalene i spgrreundersgkelsen ikke har det samme tilbakeskuende
perspektivet. | tillegg skal Fylkeskommune 2 oppsplittes, noe som har lagt en betydelig demper p3
innovasjonskulturen.

Den mest gjennomgaende innovasjonen, som gjelder pa tvers av alle fylkeskommunene, er at infor-
mantene rapporterte om et mer helhetlig perspektiv pa trafikksikkerhet. De forklarte dette med
samorganisering med personer som jobbet i de tidligere fylkeskommunene som har blitt sammenslatt
og personer som kom fra Statens vegvesen.

Disse funnene gjenspeiler et innovasjonssystemperspektiv; dvs. hvordan sammensetningen av aktgrer
med ulik kompetanse og perspektiver kan utfylle og komplettere hverandre og pa denne maten utgjgre
en sentral forutsetning for gjensidig laering og innovasjon pa trafikksikkerhetsfeltet (Maskell and
Malmberg 1999; Asheim and Isaksen 2002; Cooke 2004). Tidligere studier viser ogsa betydningen av a
analysere det regionale nivaet i et innovasjonssystemperspektiv (Lundvall 1992; Edquist 1997; Klein
Woolthuis, Lankhuizen, and Gilsing 2005). Resultatene fra studien var om laeringseffekter av
samorganisering av ulike faggrupper illustrerer viktigheten av a tilrettelegge for kontinuerlig interaksjon
og leering pa tvers av aktgrer og perspektiver.

Det tredje malet med studien var @ undersgke faktorer som pavirker innovasjonsresultater i fylkeskom-
munene. Vi hadde en hypotese om at det er en sammenheng mellom fylkeskommunenes innovasjons-
kultur og deres innovasjonsresultater i trafikksikkerhetsarbeidet (Hypotese 1). Vi giennomfgrte multi-
variate analyser hvor vi testet denne hypotesen, samtidig som vi kontrollerte for en rekke kontekstuelle
faktorer. Resultatene viser at den viktigste variabelen som pavirker innovasjonsresultater er innova-
sjonskultur. Dette er i trad med tidligere forskning. Flere studier har funnet sterke sammenhenger
mellom innovasjonskultur og respondenters selvrapporterte innovasjonsutfall i egne organisasjoner
(West og Anderson 1996; Mathisen et al. 2008; Bower, Campbell, Bojke og Sibbald 2003; Newman mfl
2020). En annen ngkkelvariabel var gverste ledelses fokus pa trafikksikkerhet. Ledelsesfokus er viktig
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bade i innovasjonskulturforskningen (Anderson and West, 1998) og i sikkerhetskulturforskningen (Flin
mfl 2000). Vi fant ikke at respondentenes oppfatning av status for tilgjengelige ressurser i trafikksikker-
hetsarbeidet bidro signifikant, noe som star i kontrast til tidligere forskning (Keller, 2001; Tierney et al.,
1999; Somech, 2006; Puccio et al., 2007).

5.2 Faktorer som pavirker innovasjonskultur

Det fjerde malet med studien var & undersgke faktorer som pavirker innovasjonskultur i fylkeskommun-
ene. Tidligere forskning indikerer at reformer og organisatoriske endringer som fgrer til nye sammenset-
ninger av mennesker, nye kommunikasjonsnettverk, og nye interaksjonsmgnstre, kan skape et nytt
klima for leering og innovasjon, ved at nye perspektiver mgtes og brynes pa mater som gjgr at nye ideer
kan oppsta (Eisenhardt og Tabrizi 1995; Tsai og Lyles 1988; Gherardi et al 1998; Richter 2003; Karim
2009; Meyer og Marais 2009). Endringene i forbindelse med regionreformen og avviklingen av felles
vegadministrasjon handler szerlig om at nye grupper har begynt & arbeide i samme organisasjon, dvs.
personer fra sammenslatte fylkeskommuner og personer som tidligere jobbet i Statens vegvesen. |
tillegg |13 det i de nye fylkeskommunenes mandat a skape nye organisasjoner, systemer og rutiner.

Vi hadde derfor en hypotese (Hypotese 2) om at de nye sammensetningene av mennesker og faggrup-
per har skapt et nytt klima for laering og innovasjon i fylkeskommunene tre ar etter regionreformen. De
kvantitative dataene stgtter ikke Hypotese 2. Scorene pa indeksen for innovasjonskultur var middels i de
studerte fylkeskommunene. De kvalitative dataene stgtter imidlertid Hypotese 2. Dette gjelder seerlig
informantene fra Fylkeskommune 2, som beskrev et sterkt innovasjonsklima etter regionreformen.
Dette forklarte de med at regionreformen skapte en anledning til 8 skape noe nytt, og at dette ble sett
som en mulighet til 8 implementere nye lgsninger.

En annen grunn til at de kvalitative dataene stgtter Hypotese 2, er at det mest gjennomgaende innova-
sjonsresultatet i studien skyldes nettopp nye sammensetninger av mennesker, nye kommunikasjons-
nettverk, og nye interaksjonsmgnstre (jf. Eisenhardt og Tabrizi 1995; Tsai og Lyles 1988). Den mest gjen-
nomgaende innovasjonen, som gjelder pa tvers av alle fylkeskommunene, er et mer helhetlig perspektiv
pa trafikksikkerhet. Dette er et eksempel pa en konseptuell innovasjon som oppstod pa grunn av
samorganisering av personer som jobbet i de tidligere fylkeskommunene med personer som kom fra
Statens vegvesen. Denne nye sammensetningen av mennesker skapte nye kommunikasjonsnettverk og
nye interaksjonsmgnstre som fgrte til at nye perspektiver pa trafikksikkerhet oppstod (jf. Gherardi et al
1998; Richter 2003; Karim 2009; Meyer og Marais 2009). Det ser ut til at denne konseptuelle innova-
sjonen i mindre grad skjedde i Fylkeskommune 3, som i mindre grad samorganiserte personer som
jobbet i de tidligere fylkeskommunene med personer som kom fra Statens vegvesen.

Konseptuelle innovasjoner gir nye perspektiver, formal og syn pa verden som utfordrer og erstatter
tidligere perspektiver. Dette kan ogsa knyttes til begrepet paradigmeskifte. Dette handler om a se et
nytt fenomen man ikke har sett fgr («framing») eller om a se et eksisterende fenomen i et nytt lys og a
forsta det pa en ny mate («reframing») (Berg 1985). «Framing» og «reframing» skaper nye referanse-
rammer som ligger til grunn for nye tolkninger og nye handlinger. «Framing» og «reframing» av et
fenomen er viktig, siden det motiverer og legitimerer nye strategier og handlinger. Disse begrepene er
ogsa viktig for a forsta kulturell endring.

Bade de kvantitative og de kvalitative dataene stgtter Hypotese 3 om at dersom omorganiseringer blir
for omfattende eller energikrevende, sa fgrer de ikke til laering og innovasjon, men snarere misngye,
uklarhet og at organisasjonene blir darligere rustet til & forvalte sine ngkkeloppgaver (Karim 2009;
Meyer og Marais 2009). De kvalitative dataene viser at fglgende faktorer la en demper pa innovasjons-
klimaet i fylkeskommunene: At omorganiseringene har krevd mye tid, energi og ressurser, oppsplitting
og omstillingstretthet. | tillegg ble COVID-19 nevnt. | de multivariate analysene sa vi at indeksen som
maler hvorvidt omorganiseringene har krevd mye tid, energi og ressurser pavirket innovasjonskulturen
signifikant og negativt. Samtidig sa vi en positiv sammenheng mellom gverste ledelses fokus pa trafikk-
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sikkerhet og innovasjonskultur, som er i trad med tidligere forskning (jf. Anderson and West, 1998; Flin
mfl 2000).

5.3 Innovasjonskultur og sikkerhetskultur

Tidligere studier indikerer at lzering er et av de viktigste elementene ved god sikkerhetskultur (Reason
1997; Pidgeon og O’Leary 2000). Vi antok derfor at fylkeskommunenes innovasjonskultur ville vaere
sterkt relatert til deres sikkerhetskultur (Hypotese 4). Vare resultater stgtter denne hypotesen. | de
multivariate analyse av faktorer som pavirker innovasjonskultur var sikkerhetskultur den variabelen som
hadde sterkest pavirkning. Den sterke sammenhengen vi finner mellom sikkerhetskultur og innovasjons-
kultur skyldes antakelig flere ting.

For det fgrste er leering et av de viktigste kjennetegnene ved god sikkerhetskultur. Reason (1997) defi-
nerer en god sikkerhetskultur blant annet som en leerende kultur, hvor organisasjonen evner a laere fra
rapporterte hendelser, sikkerhetsrevisjoner osv. slik at sikkerheten forbedres. | trad med dette forstar
de fleste studier av sikkerhetskultur en god sikkerhetskultur som sterkt ledelsesengasjement for sikker-
het kombinert med en systematisk og gruppevis leeringsprosess, hvor man kartlegger mulige farer, set-
ter inn tiltak og fglger opp prosessen (Hudson 2003; Patankar 2019; Zuschlag et al 2016; Lappalainen et
al 2012; Naveh og KatzNavon 2015). Organisatorisk leering er tett knyttet til innovasjon, fordi den delen
av organisatorisk leering som handler om a skape ny kunnskap, gjerne er en forutsetning for innovasjon.
Nye ideer ma imidlertid ogsa implementeres, for at noe skal kunne kalles innovasjon.

For det andre maler bade indeksene for innovasjonskultur og sikkerhetskultur ansattes medvirkning.
Bade god innovasjonskultur og god sikkerhetskultur kjennetegnes av at ansattes initiativ oppfordres og
belgnnes. | en god, eller leerende sikkerhetskultur, er det avgjgrende at ansatte er arvakne og
rapporterer relevant informasjon videre i organisasjonen (Reason 1997). Tilsvarende kjennetegnes
positiv innovasjonskultur av at ansatte tar initiativ til nye Igsninger (Newman et al 2020).

For det tredje er god ledelse en viktig variabel som kan pavirke bade god sikkerhetskultur og god innova-
sjonskultur. Dette handler om at ledere signaliserer til ansatte at de gnsker innspill og medvirkning, at
de belgnner initiativ og forslag, og at de legger til rette for apen kommunikasjon.

Til tross for at vi har funnet en sterk sammenheng mellom innovasjonskultur og sikkerhetskultur, og at
dette ogsa kan forventes pa et teoretisk grunnlag, foreligger det, sa vidt vi vet, ingen studier som under-
sgker ssmmenhengen mellom innovasjonskultur og sikkerhetskultur. Resultatene indikerer at innova-
sjonskultur bgr forstas som et element i en laerende sikkerhetskultur. Siden malinger og studier av
sikkerhetskultur ikke fokuserer pa innovasjon pa trafikksikkerhetsfeltet, bgr dette inkluderes i fremtidige
studier. Vi utdyper hvorfor i det fglgende.

5.4 Spgrsmal til fremtidig forskning

5.4.1 Kan sikkerhetskultur ha negative effekter pa innovasjon?

Det kan argumenteres for at sikkerhetskultur kan ha negative effekter pa innovasjon. Det er sterkt fokus
pa leering i sikkerhetskultur, men det kan argumenteres for at dette primaert er leering fra hendelser osv.
som rapporteres inn i et rapporteringssystem (Reason 1997). En laerende kultur handler om at ansatte
rapporterer hendelser apent, uten frykt for straff (Reason 1997). Hensikten er at ledelsen skal fa en sa
god forstaelse for sikkerhetsutfordringene organisasjonen star ovenfor som mulig, dvs. en informert
sikkerhetskultur (Reason 1997).

Det a implementere nye Igsninger, dvs. innovasjon, er imidlertid noe annet enn dette. Det er mulig a
argumentere for at sikkerhetskulturforskningen og innovasjonsforskningen har ulike utfallsmal og ulike
gnskede tilstander. Det kan argumenteres for at sikkerhetskulturfeltet er konservativt og risikoavers.
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Her er fokuset pa a implementere et godt sikkerhetsstyringssystem og ikke skli for langt vekk fra det
systemet sier man skal gjgre i praksis («drift into failure»). Innen sikkerhetskulturforskningen betrakter
man et gap mellom system og praksis som darlig sikkerhetskultur, og det primaere fokuset er pa a unnga
ulykker. En status quo uten ulykker er dermed noe positivt. | innovasjonstankegangen vil man derimot
implementere nye ting, sa der er status quo ikke like positivt. Det kan derfor argumenteres for at inno-
vasjonskultur innebaerer at man kan vaere mer utprgvende og «risikovillig», mens sikkerhetskultur inne-
bzerer at man i stgrre grad er bevarende og konservativ. Samtidig sa er innovasjoner viktig for a drive
sikkerhetsarbeidet videre, for eksempel for a bedre eksisterende prosesser, utvikle arbeidet i takt med
endringer i samfunnet, og for a kunne oppdage nye former for risiko. Dette er saerlig viktig i forsknings-
tradisjonen pa sakalte «high reliability organisations» (HRO), dvs. hgyrisikoorganisasjoner (atomkraft-
verk, prosessanlegg osv.) som har et hgyt sikkerhetsniva til tross for teknologiske og strukturelle dilem-
maer. Forskningen pa disse peker blant annet pa en innoverende sikkerhetskultur som en viktig forklar-
ing pa et godt sikkerhetsniva, dvs. et klima for a stille utfordrende, relevante og tankevekkende spgrs-
mal, dele observasjoner, lete etter alternative oppfatninger, aktivt utfordre bestemt meninger og
oppfatninger, sgke avklaringer i diskusjoner og sa videre (Neevestad 2008). Det trenger dermed ikke a
veere en motsetning mellom innovasjonskultur og sikkerhetskultur. Det kan kanskje forklare sammen-
hengen vi har observert i var studie. Gitt argumentene over, er det viktig a diskutere dette paradokset
mellom innovasjonskultur og sikkerhetskultur. Dette er et viktig spgrsmal for fremtidig forskning.

5.4.2 Hvilken betydning har innovasjon for trafikksikkerhet?

Vi har ikke studert trafikksikkerhetseffekter av innovasjonene i denne studien, men tidligere studier
indikerer at innovasjon er avgjgrende for forbedringer av trafikksikkerhet. Elvik mfl (2023) konkluderer
med at flere gradvise innovasjoner i arbeidet med kontinuerlig forbedring av trafikksikkerhetsarbeidet i
Norge har bidratt til faerre drepte og hardt skadde i trafikken.

For mange av trafikksikkerhetsinnovasjonene vi har identifisert i denne studien, er det utfordrende a
undersgke effekter pa drepte og hardt skadde. Dette gjelder f.eks. en mer helhetlig forstaelse for
trafikksikkerhet og nye modeller for samarbeid med eksterne eller nye modeller for samarbeid med
kommunene i trafikksikkerhetsarbeidet. Dette er trafikksikkerhetsinnovasjoner som gjelder fylkes-
kommunenes ngkkelrolle ift. Trafikksikkerhet («anbefale og samordne trafikksikkerhetstiltak»).

Tidligere forskning viser at planmessig og systematisk trafikksikkerhetsarbeid av denne typen er viktig
(jf. Elvik mfl 2023). Den nye metoden for 3 identifisere kurver med hgy ulykkesrisiko som ble implemen-
tert i Fylkeskommune 1, er et eksempel pa en innovasjon som direkte pavirker trafikksikkerhet. Denne
innovasjonen inngar som et styringsverktgy for fylkesveg, som er i trad med den andre ngkkelrollen som
fylkeskommunen har ift. Trafikksikkerhet («planlegge, drifte og vedlikeholde fylkesvegnettet»).

5.4.3 Hva kommer fgrst?

| denne studien antar vi at innovasjonsresultater fglger av innovasjonskultur, som sa er relatert til sikker-
hetskultur og sterkt ledelsesfokus pa trafikksikkerhet. Det er imidlertid vanskelig a vite hva som kommer
f@rst, for eksempel om god innovasjonskultur skaper god sikkerhetskultur, eller om det er omvendt.
Dette er viktige spgrsmal som kan undersgkes i fremtidige studier.

5.4.4 Hva betyr de helhetlige endringene?

Det er ogsa relevant a spgrre hva de helhetlige endringene som regionreformen innebaerer betyr for
styringen av trafikksikkerhet i Norge. Med regionreformen og avviklingen av felles vegadministrasjon
gikk man fra en stor aktgr pa trafikksikkerhetsfeltet i Norge (Statens vegvesen) til en stor og flere sma.
Antall ansatte i Statens vegvesen ble nesten halvert, samtidig som fylkeskommunene overtok ansvaret
for fylkesvegene. Disse endringene endret det institusjonelle landskapet for styring av trafikksikkerhet i
Norge pa en mate som gker behovet for koordinering og samordning. Det er viktig a studere hva disse
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endringene betyr i framtiden: om de fgrer til institusjonell fragmentering, eller gkt samarbeid, nytenk-
ning og kreativitet.

5.5 Praktiske implikasjoner: Hva kan vi lzere av resultatene?

| denne studien har vi undersgkt trafikksikkerhetsinnovasjoner, innovasjonskultur og sikkerhetskultur i
fire norske fylkeskommuner, med regionreformen som bakteppe. Bakgrunnen er at fylkeskommunene i
2020 matte starte med a etablere nye organisasjoner, rutiner og systemer. Utgangspunktet for studien
var at endringene kunne gi muligheter for nytenkning og innovasjon i trafikksikkerhetsarbeidet, samtidig
som de ville kreve mye tid, energi og ressurser. Vi studerte fylkeskommunene tre ar etter at reformen
tradte i kraft, og vi sa betydelige forskjeller mellom fylkeskommunene.

Vare resultater tyder pa at noen fylkeskommuner har klart seg bedre enn andre gjennom endringene vi
studerer. Fylkeskommune 1 ser ut til 3 ha klart seg best, mens Fylkeskommune 3 skarer jevnt over lavest
pa de fleste utfallsmalene. Vare resultater tyder pa at omorganiseringer som krever mye tid, energi og
ressurser, er negativt relatert til innovasjonskultur og trafikksikkerhetsinnovasjoner. Langvarige
endringsprosesser (oppsplitting) er nok ekstra utfordrende.

Sterkt ledelsesfokus pa trafikksikkerhet og god sikkerhetskultur er derimot forbundet med innovasjons-
resultater og innovasjonskultur, ogsa i fylkeskommuner som har gjennomgatt store endringer og
omorganiseringer. Dette ser ut til 3 veere forhold som kan redusere negative effekter av omorganiser-
inger som krever mye tid, energi og ressurser.

5.6 Metodologiske begrensninger

Forskjeller mellom utvalgene fra hver fylkeskommune. Det ma nevnes at utvalgene fra hver fylkes-
kommune ikke er identiske. Stgrrelsene pa utvalgene varierer betydelig, fra 50 respondenter i Fylkes-
kommune 4 til 131 i Fylkeskommune 2. Dette kan i stor grad relateres til fylkenes (og administrasjon-
enes) stgrrelse. Utvalget i Fylkeskommune 4 er litt ulik de tre andre utvalgene pa flere mater: det er
flere ledere i Fylkeskommune 4, det er flere nyansatte respondenter i Fylkeskommune 4 og faerre som
kommer fra Statens vegvesen i Fylkeskommune 4. Disse forskjellene er grunnen til at vi kontrollerer for
disse forholdene i de multivariate analysene. Forskjellene kan imidlertid likevel ha innvirkning pa
forskjellene vi ser for Fylkeskommune 4 i de bivariate analysene, fordi disse ikke kontrollerer for faktorer
som varierer mellom fylkeskommunenes utvalg (for eksempel: andel ledere i utvalgene, andel
nyansatte). Det ma imidlertid nevnes at flere spgrsmal, for eksempel trafikksikkerhetsinnovasjoner, har
filter som innebaerer at de kun besvares av personer som kommer fra Statens vegvesen eller jobbet i
Fylkeskommunen fgr 2020. Slik kontrollerer vi ogsa for eventuelle skjevheter mellom utvalgene fra hver
fylkeskommune.

Vi har ikke med alle fylkeskommunene i Norge. | denne studien ser vi kun pa fire fylkeskommuner og vi
vet ikke hvor representative de er for alle de norske fylkeskommunene. Det kan imidlertid nevnes at de
fire fylkeskommunene er ulike. Vi har for eksempel en stor fylkeskommune, en fylkeskommune som ikke
er sammenslatt med noen annen fylkeskommune i 2020, og to fylkeskommuner som skal oppl@ses igjen.
Videre representerer de ulike fylkeskommunene ulike regioner av landet, fra nord, sgr, @st og vest. Det
ma imidlertid nevnes at vi ma sammenlikne med flere fylkeskommuner for a fa et fullgodt bilde av
situasjonen i Norge.

Vi kan ikke ta for gitt at alle respondentene jobber direkte og indirekte med trafikksikkerhet, og dette
kan pavirke hvor mye kunnskap de har om alle spgrsmalene om trafikksikkerhet. Det er betydelige
andeler som har svart «vet ikke/ikke relevant» pa spgrsmalene om trafikksikkerhetsinnovasjoner (opp
mot rundt 30% pa noen av spgrsmalene). Vi har tatt ut disse respondentene fra analysene av andelene
som viser hvor mange som er enige i pastandene om trafikksikkerhetsinnovasjoner og i de multivariate
analysene av faktorer som pavirker dette. Arsaken til at vi har beregnet andeler enige etter 3 ha tatt ut
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de som har svart «vet ikke», er at vi vil se pa andeler som er enige i pastandene blant de som faktisk har
kunnskap om og/eller en oppfatning om dette. Vi er ikke interessert i @8 male graden av kunnskap om
innovasjoner, men graden av innovasjoner. Vi kan ikke ta for gitt at alle respondenten har kunnskap om
alle pastandene om trafikksikkerhetsinnovasjoner. Ved a fjerne «vet ikke» kan vi ogsa redusere effekter
av evt. skjevheter mellom respondentene i fylkeskommunene. Resultatet av at vi filtrerer ut de som har
svart «vet ikke», er at antallet som disse analysene inkluderer kan bli relativt sma, siden de bare inne-
holder de som ikke har svart «vet ikke» pa noen av spgrsmalene som indeksen involverer.

Utvalgene inkluderer mange som kommer fra Statens vegvesen. Av alle som deltok i denne studien
kommer rundt 60% fra Statens vegvesen, og de fleste av disse ble ansatt i fylkeskommunen i 2020. | alt
ble 65% ansatt i 2020, mens 17% ble ansatt fgr det. Det tyder pa at deltakerne muligens er noe skjev-
fordelt, men det trenger ikke ngdvendigvis a veaere slik. Antallet som jobber med a anbefale og samordne
trafikksikkerhetstiltak i fylkeskommunen, er ikke veldig stort sammenliknet med antallet som jobber
med fylkesveg og som kommer fra Statens vegvesen. Basert pa informasjon fra noen av kontaktperson-
ene vare i fylkeskommunene, burde andelen tidligere ansatte fra Statens vegvesen veert enda stgrre i
spgrreundersgkelsen, fordi antallet ansatte som jobber med fylkesveg (og som kommer fra Statens
vegvesen) er flere ganger hgyere enn antallet ansatte som jobber med a anbefale og samordne trafikk-
sikkerhetstiltak (for eksempel 200 mot 15 ansatte). Noen av respondentene oppfattet spgrsmalene
primaert som rettet mot personer som tidligere jobbet i Statens vegvesen, pa grunn av fokuset pa
trafikksikkerhet. Informantene i intervjuene som kom fra Statens vegvesen, fortalte om en sterk sikker-
hetskultur og sterkt fokus pa trafikksikkerhet i Statens vegvesen, mens man i Fylkeskommunen foku-
serer bredere pa mobilitet. Dette er i trad med antakelsen om at den studien primaert er rettet mot
personer som tidligere jobbet i Statens vegvesen. Pa den annen side, er det ogsa viktig a diskutere hva
det betyr 8 jobbe med trafikksikkerhet. Mange av fylkeskommunens ansatte jobber med ting som har
indirekte pavirkning pa trafikksikkerhet (kj@p av kollektivtransport, folkehelse, reguleringsplaner osv.),
og det er ogsa viktig a inkludere disse i undersgkelsen.
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6 Konklusjon

Denne studien analyserer sammenhengen mellom trafikksikkerhetsinnovasjoner, innovasjonskultur og
sikkerhetskultur i fire norske fylkeskommuner tre ar etter regionreformen, som var en omfattende
strukturreform. Et hovedresultat fra de kvalitative dataene er at informantene har fatt nye perspektiver
pa trafikksikkerhet som fglge av at de har blitt samorganisert med nye faggrupper. Resultatene viser
ogsa eksempler pa at nye metoder og samarbeidsformer i trafikksikkerhetsarbeidet har blitt tatt i bruk.
De kvantitative resultatene viser signifikante forskjeller mellom fylkeskommunenes grad av trafikksikker-
hetsinnovasjoner. Forskjellene forklares szerlig av fylkeskommunenes innovasjonskultur, som i sin tur
predikeres av sikkerhetskultur. Resultatene indikerer at innovasjonskultur bgr forstas som et element i
en laerende sikkerhetskultur. Studien viser betydelige forskjeller mht. hvor krevende de organisatoriske
endringene i forbindelse med regionreformen har veert for de studerte fylkeskommunene.
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Vedlegg

Vedlegg 1. Intervjuguide

1) Om deg selv og din jobb na og far

-Hva jobber du med?

-Hva heter avdelingen din og hvordan er den organisert?
-Hvor jobbet du fgr? Og hva jobbet du med der?

-Nar begynte du i ny jobb?

2) Arbeidsmetoder
-Har maten du/dere jobber pa blitt endret?
-Hvordan, hvorfor?

-Hva kan vaere konsekvensene av det for trafikksikkerhet?

3) Organisering

-Er organiseringen av det du jobber med annerledes pa din nye arbeidsplass?
-Hvordan, hvorfor?

-Hva kan vaere konsekvensene av det for trafikksikkerhet?

-Hvem samarbeider du med i internt fylkeskommunen?

-Har det skjedd noen endringer her i forhold til f@r regionreformen?

TAPT/VUNNET: Gitt endringene mht. arbeidsmetoder, organisering og internt samarbeid: hvordan vil du
oppsummere hva som er tapt og vunnet ifb. Regionreformen?

4) Nye perspektiver, prinsipper/tenkemater osv.

-Er perspektivene pa trafikksikkerhet, og hvordan man tenker om TS-arbeidet annerledes pa din nye
arbeidsplass?

-Hvordan, hvorfor?

-Hva kan vaere konsekvensene av det for trafikksikkerhet?

5) Regionreform og omorganisering

-Kan du beskrive hvordan din fylkeskommune ble pavirket av Regionreformen?
-Er dere slatt sammen?
-Hvordan har denne prosessen vaert?

-Hva er status na?
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-Hvordan har personalsammensetningen blitt pavirket? (har dere fatt nye folk fra Svv?, har dere slatt
sammen ulike kulturer og systemer osv?)

6) Samarbeid med eksterne
Hvem samarbeider dere med i trafikksikkerhetsarbeidet?
-Statens vegvesen
-Politi
-Trygg Trafikk
-Andre fylkeskommuner
Hvordan fungerer dette samarbeidet?
1Hva er det dere samarbeider om?

Har det blitt endringer i dette etter Regionreformen?

7) Samarbeid med kommunene
Hva samarbeider dere med kommunene om?
Hvordan gjgr dere det?

Har dette blitt endringer i hva dere samarbeider om og hvordan etter regionreformen?

TAPT/VUNNET: Gitt endringene mht. samarbeid eksternt og med kommunene: hvordan vil du
oppsummere hva som er tapt og vunnet ifb. Regionreformen?

8) Kvalitetssystem for administrering av fylkesveger

Har dere fatt pa plass kvalitetssystem for administrering av fylkesveger?
Fortell om arbeidet med det. (kan vi fa informasjon tilsendt?)

Hva inneholder det?

Hvordan brukes dette i det daglige og hvem bruker det?

9) Trafikksikkerhetsplan og FTU

Har dere fatt pa plass Trafikksikkerhetsplan?
Hva bestar planen av?

Hvordan brukes planen i det daglige?

Har dere fatt pa plass FTU?

Fortell mer om hvem som er i FTU og hvordan FTU jobber.
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10) Reversering?

Hva skjer na? Og hvordan opplever du det?

Hvordan snakker dere om dette pa din arbeidsplass?
Tror du at dette far konsekvenser for trafikksikkerhet?

Vet du/dere hva som skjer med din arbeidsplass i fremtiden?

10) TS-konsekvenser

Tror du at Regionreformen har noen konsekvenser for trafikksikkerheten i Norge? (hvordan)

11) Til slutt:

Er det noe du vil legge til, eller kommentere na til slutt?

TUSEN hjertelig takk!
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Vedlegg 2. Spgrreskjema

Mann O 1
Kvinne O 2
Mder  desgpe
<26 O 1
26-35 O 2
36-45 O 3
46-55 O 4
56+ O 5

¢ range:*
Drift og vedlikehold O 1
Fagavdeling O 2
Mobilitet og samfunn O 3
Samferdselsplan og forvaltning O 4
Utbygging O 5
Stab O 6
Annet spesifiser: Open
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¢ range:*

Leder for avdeling, tjeneste eller enhet O 1
Mellomleder i avdeling, tjieneste eller enhet O 2
Annen leder O 3
Medarbeider O 4

¢ range:*

Jeg ble ansatt i 2022 O 1
Jeg ble ansatt i 2021 O 2
Jeg ble ansatt i 2020 O 3
Jeg ble ansatt i 2019-2015 O 4
Jeg ble ansatt fgr 2015 O 5

¢ range:*
Jeg jobbet i Statens vegvesen O 1
Jeg jobbet i en fylkeskommune som ble sammensiatt til den jeg jobber i na O 2
Jeg jobbet i en annen organisasjon enn de nevnte O 3

+ filter:\jobbet_for_2020.a=3

Open
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Omorganiseri | Vi vil vite i hvilken grad du har opplevd endringer i din arbeidssituasjon etter 1.
ngsindeks januar 2020:

+ filter:\jobbet_for_2020.a=1;2

Sveert Verken Ikke
Leni Uenig enig eller Enig Sveert enig relevant/
9 uenig vet ikke
1 2 3 4 5 6

Jeg har fatt ny
arbeidsgiver O O O o O O 1
Jeg har fatt nytt
arbeidssted O O S O O S 2
Jeg har fatt nye
arbeidsoppgaver O O O O O O 3
Jeg har fatt nye
naere kolleger O O O O O O 4
Jeg har fatt nye o o o o o o 5

ledere

Jeg har fatt nye
retningslinjer for O O O O O O 6
arbeidet mitt

Jeg har fatt nye o o o o o o 7

arbeidsmetoder

Jeg jobber stort

sett pd samme

mate som jeg O O O O O O 8
gjorde for

Regionreformen

Omorganiseri |Her kan du beskrive de viktigste endringene i din arbeidssituasjon etter januar 2020
ng_fritekst med egne ord, hvis du gnsker:

Ope
n

Information

Vi vil na stille spgrsmal om nye endringer etter 01.01.2020 i din fylkeskommune. Svar i forhold til hvordan
det var i fylkeskommune tidligere eller Svv, dersom du jobbet der.
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Innovasjonsi |Vi vil na stille spgrsmal om nye endringer etter Regionreformen /avviklingen av
ndeks sams vegadministrasjon i din fylkeskommune. Har dere brukt endringene som en
mulighet til &:

+ filter:\jobbet_for_2020.a=1;2

Verken
Uenig enig eller Enig Sveert enig Vet ikke
uenig

1 2 3 4 5 6

Sveert
uenig

..omorganisere

avdelingene som

jobber med O O O O O O
transport og

trafikksikkerhet

... Innfgre nye

metoder i

trafikksikkerhetsa ~ © O O O O O
rbeidet

... Innfgre nye

systemer og

rutiner i O @) @) @) @) @)
trafikksikkerhetsa

rbeidet

...Innfgre nye

mater &

samarbeide med 0O 0O o) 0O o o)
eksterne parter i

trafikksikkerhetsa

rbeidet

...innfagre nye

mater &

samarbeide med o o o) o o o)
kommunene i

trafikksikkerhetsa

rbeidet

40 Transportgkonomisk Institutt, Gaustadalléen 21, 0349 Oslo, E-post: toi@toi.no www.toi.no


mailto:toi@toi.no
https://www.toi.no/

Innovasjon og trafikksikkerhet

Helhetlig_lari |Vi vil nd stille spgrsmal om nye endringer etter Regionreformen/avviklingen av sams
ng vegadministrasjon:

+ filter:\jobbet_for_2020.a=1;2

Sveert . Verken _ _ _
. Uenig enig eller Enig Sveert enig Vet ikke
uenig .
uenig
1 2 3 4 5 6

Vi har et mer
helhetlig
perspektiv p& O O O O O O 1
trafikksikkerhet
enn far
Jeg har fatt en
bedre forstaelse
av hvordan
fylkeskommunen O O O O O O 2
s arbeid kan
pavirke
trafikksikkerhet

Inovasjo_frite
kst

Her kan du beskrive de viktigste endringene med egne ord, hvis du gnsker:

+ filter:\jobbet_for_2020.a=1;2
Open

timestamp_1 |Time stamp

¢ range:*

+ afilla:sys_date ¢
Dato

+ afilla:sys_timenowf ¢
Klokkeslett

Information

Na kommer noen spgrsmal om hvordan dere diskuterer og tester nye ting pa din arbeidsplass

Transportgkonomisk Institutt, Gaustadalléen 21, 0349 Oslo, E-post: toi@toi.no www.toi.no 41



mailto:toi@toi.no
https://www.toi.no/

Innovasjon og trafikksikkerhet

lima

Innovasjonsk |Oppgi i hvilken grad du er enig i pastanden:

Sveert uenig

1

Mine kolleger tar selv initiativ til &
diskutere nye ideer og nye mater o)
a gjere ting pa i

trafikksikkerhetsarbeidet

Ledelsen for min avdeling

oppmuntrer oss til & komme med o)
nye ideer som kan bedre
trafikksikkerhetsarbeidet

Min neaermeste leder har sterkt

fokus pa & teste nye mater & o
gjere ting pa i

trafikksikkerhetsarbeidet

Ansatte som foreslar nye mater a

gjare ting pa i o
trafikksikkerhetsarbeidet far ros

av ledelsen

Nye ideer tas ofte imot pa en
konstruktiv mate p& min O
arbeidsplass

Mine neermeste ledere er raske til
a oppdage behovet for & gjare O
ting annerledes

Hjelp til & utvikle nye ideer er lett O
tilgjengelige i min avdeling

I min avdeling diskuterer vi

jevnlig om metodene som vi o)
bruker for & gjare jobben var er

gode nok

| denne organisasjonen tester vi
ofte ut nye mater folk kan jobbe O
sammen pa

Det er jevnlige diskusjoner i min
avdeling om hvorvidt vi jobber O
effektivt sammen

Det er stor vilje til & ta i bruk nye O
teknologier i sikkerhetsarbeidet

Uenig

2

O

Verken enig
eller uenig

3

O

Enig

4

O

Sveert enig

5

O

10

11
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Her kan du kommentere hvordan dere tester og diskuterer nye ting pa din
arbeidsplass, hvis du gnsker:

Innovasjonsk
lima_fritekst

Ope

timestamp_3 ‘Time stamp

¢ range:*

+ afilla:sys_date ¢
Dato

+ afilla:sys_timenowf ¢
Klokkeslett

Tid_energi Falgende spgrsmal angar dine erfaringer med omorganisering og endringer etter
Regionreformen og/eller avviklingen av sams:

Verken enig Vet ikke/ikke

Sveert uenig  Uenig eller uenig Enig Sveertenig "o o ant

1 2 3 4 5 6

Omorganiseringene

har krevd mye tid,

energi og ressurser O O O O O O 1
i min

fylkeskommune

Det var lenge

usikkerhet knyttet til

hvordan min O O O O O O 2
organisasjon skulle

se ut

Omorganiseringene

har tatt fokus bort

fra vare

ngkkeloppgaver

knyttet til O O O O O O 3
trafikksikkerhet

(f.eks. FTU, TS-

planer, adm. av

fylkesveqg)
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Sikkerhetskul |Falgende sparsmal handler om fokus pa trafikksikkerhet pa din arbeidsplass:
tur

Verken enig
eller uenig

1 2 3 4 5

Sveert uenig Uenig Enig Sveert enig

Fylkeskommunens gverste
administrative ledelse betrakter O O O O O
trafikksikkerhet som sveert viktig

Fylkeskommunens gverste
politiske ledelse betrakter O O O O O
trafikksikkerhet som sveert viktig

Min neermeste leder betrakter
trafikksikkerhet som sveert viktig S O O S S

Mine neermeste kolleger
betrakter trafikksikkerhet som O O O O O
sveert viktig

Pa min arbeidsplass diskuterer vi

ofte

trafikksikkerhetskonsekvensene S O O S S
av de beslutningene vi tar

Blant mine kolleger har vi sterkt
fokus pa hvordan vart arbeid O O O O O
pavirker trafikksikkerheten i fylket

Alle mine kolleger har nok av

muligheter til & komme med

forslag til hvordan vi kan bidra til O O O O O
gkt trafikksikkerhet

Fylkeskommunen utvikler

malrettede trafikksikkerhetstiltak

basert pa risikogrupper og O O O O O
arsaker

timestamp_5 |Time stamp

¢ range:*

+ afilla:sys_date ¢

Dato

+ afilla:sys_timenowf c

Klokkeslett

44 Transportgkonomisk Institutt, Gaustadalléen 21, 0349 Oslo, E-post: toi@toi.no www.toi.no


mailto:toi@toi.no
https://www.toi.no/

Innovasjon og trafikksikkerhet

Hemmer_fre |Na spar vi om forhold som kan ha pavirket arbeidet i din fylkeskommune fra og med
mmer 01.01.2020:

Sveert uenig Uenig Verken enig Enig Sveert enig
eller uenig
1 2 3 4 5

COVID-19 pandemien gjorde det
utfordrende for oss & etablere en O O O O O 1
ny organisasjon

Oppsplitting av min

fylkeskommune har lagt en

demper pa klimaet for & diskutere S O O S S 2
og innfgre nye lgsninger

Vi har utilstrekkelige gkonomiske

ressurser til & gjgre

arbeidsoppgavene knyttet til O o O O O 3
trafikksikkerhet

Vi har utilstrekkelige faglige

ressurser, hjelpemidler og

verktgy til & gjgre O O O O O 4
arbeidsoppgavene knyttet til

trafikksikkerhet

Hemme_frem |Her kan du med egne ord beskrive forhold som har pavirket arbeidet med

me_fritekst |omorganiseringene 01.01.2020, hvis du gnsker:
Ope
n
trekning_gav |Skriv navn og telefonnummer inn i fritekstfeltet, dersom du vil veere med i
ekort trekningen av gavekort pa 5000 kroner pa Elkjap.
Ope
n
kommentar ‘Har du kommentarer til undersgkelsen, kan du skrive dem her:
Ope
n
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timestamp_2 |Time stamp slutt

¢ range:*

+ afilla:sys_date ¢
Dato

+ afilla:sys_timenowf ¢
Klokkeslett

Information

* exit:yes
¢ redirect:https://www.toi.no/?lang=no_NO
¢ status:COMPLETE

Tusen takk for at du tok deg tid til & svare pa undersgkelsen!
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i 1964 og er organisert som uavhengig stiftelse.

T@I utvikler og formidler kunnskap om samferdsel med vitenskapelig kvalitet og praktisk anvendelse.
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Transportgkonomisk institutt krever opphavsrett til egne arbeider og legger vekt pa a opptre
uavhengig av oppdragsgiverne i alle faglige analyser og vurderinger.
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