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Forord

Denne oppgaven utgjer avslutningen pa MBA-studiet i luftfartsledelse ved Nord universitet

som jeg har holdt pa med de siste arene. Det har veert lererike og spennende ar, men ogsa til
tider utfordrende og krevende & kombinere jobb, studier og familie pa en god mate. Jeg faler
likevel at studiet har gkt min kompetanse innenfor luftfart, utvidet perspektivet mitt og gitt

meg bade kunnskap og nettverk som jeg haper a dra nytte av videre.

Jeg hadde ikke klart & gjennomfare dette uten hjelp fra gode stattespillere underveis og vil
derfor takke noen av de som har hjulpet meg i mal. Farst og fremst vil jeg rette en stor takk til
respondentene som bidro til en hgy svarprosent og med mye nyttig informasjon og til Ann
Mari Hilstad, prosjektmedarbeider i Avinor, for god opplaring i hvordan fjernstyring av tarn
egentlig fungerer. Takk ogsa til min veileder, Gisle Solvoll, som har loset meg gjennom

prosessen med gode rad og konstruktive innspill.

Til slutt vil jeg rette en stor takk til min tdlmodige ektefelle som har tilrettelagt og statt pa for
at jeg skulle fa gjennomfart studiet. Takk ogsa til mine tre flotte dgtre som tross sin unge
alder har vist stor forstaelse for at mamma har vert ngdt til a nedprioritere lek og moro til

fordel for skriving. Dere er fantastiske!

Bodg, 5. juni 2016

Linda Odde Godg



Sammendrag

Avinor og datterselskapet Avinor Flysikring gar inn i en spennende tid med innfgring av
fjernstyringstjenester for tarndrift i Norge. Dette er ment a skulle veare kostnadsbesparende
samt gi muligheter og funksjoner som ikke finnes i dagens tradisjonelle tarndrift. Det skal i

farste omgang bygges et tarnsenter i Bodg hvor 15 tarn skal drives fra.

For de fleste tarnansatte medfarer dette at de ma flytte hvis de gnsker a beholde jobben de har
i dag. Jeg gnsker & se nrmere pa hvordan endringsviljen blant de bergrte ansatte egentlig er
og hva som ligger til grunn for den motstanden jeg eventuelt matte finne. Problemstillingen
min er derfor som fglger; Hvordan stiller de ansatte i Avinor og Avinor Flysikring seg til
overgangen fra tradisjonell til fjernstyrt tarndrift? Jeg gnsker med dette a finne ut om de
bergrte ansatte har tillit til en god prosess og til at flysikkerheten ivaretas gjennom og etter
implementeringen. Jeg @nsker ogsa a finne ut hvorvidt de bergrte er villige til & veere med pa

denne endringen og hva som eventuelt ligger bak denne viljen eller mangel pa sadan.

Som bakgrunn for mitt arbeide har jeg brukt Jacobsen og Thorsviks ti grunner til motstand
mot endring, for & se om disse ogsa kan forklare en eventuell motstand mot denne spesifikke

endringen.

Jeg har valgt & samle inn data gjennom en spgrreundersgkelse som ble sendt ut via e-post til et
utvalg av de som kan komme til & bli bergrt av endringen. Til sammen 221 flygeledere og
AFIS-fullmektiger rundt om i landet fikk tilsendt denne og hele 74 prosent av de spurte svarte
pa undersgkelsen. Dette gjer at jeg feler jeg har et godt grunnlag for den analysen og

konklusjonen jeg har utarbeidet.

Innsamlet datamateriale viser at det er relativt stor motstand blant de ansatte mot dette
prosjektet. Mye av motstanden kan forklares ved hjelp av teorien jeg har lagt til grunn og jeg
finner kjennetegn pa atte av ti arsaker i Jacobsens og Thorsviks oversikt i gjennomgangen av
datamaterialet. | tillegg kommer det frem at mangel pa informasjon og involvering ogsa er
medvirkende arsaker til denne motstanden. Det virker imidlertid som om den starste grunnen
til motstand er den geografiske flyttingen av arbeidssted — trivselen blant respondentene er
sveert hgy i dagens jobbsituasjon, men kun et fatall gnsker a flytte til en annen by for &

beholde jobben. Dette medfarer naturlig nok en del motstand mot dette prosjektet.



Det kommer ogsa frem noen positive elementer i datamaterialet og mange av respondentene
ser pa prosjektet som et spennende og innovativt prosjekt. Min konklusjon er at Avinor er
avhengig av en viss mengde endringsvilje blant de ansatte for 8 komme i land med dette
prosjektet pa en god mate og at god informasjonsflyt og en realistisk tidsplan kan vaere med
pa a skape motiverte medarbeidere som er villige til a strekke seg for at dette prosjektet skal

bli en suksess.
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Begrepsordliste

AFIS

ATC

Avinor FS

LTT-fullmektig

METAR

Missed approach

MU

Multiple Remote Tower

RTC

Forkortelse for Aerodrome Flight Information
Service. Beskriver informasjonstjenesten som

uteves i ukontrollerte tarn i Norge.

Forkortelse for Air Traffic Control. Beskriver
tjenesten som utfares av en flygeleder.

Forkortelse for Avinor Flysikring AS, Avinors
datterselskap som star for flysikringstjenestene i
Norge.

Lufttrafikktjenestefullmektig, tidligere kalt
flygelederassistent. Jobber med a bista flygeleder
i arbeidet samt handtere flydata.

Forkortelse for Meteorological Aerodrome
Report. Veerrapport som utstedes hver halve eller
hele time for hver enkelt flyplass.

Faguttrykk for avbrutt innflygning, piloten ma
avbryte innflygningen og felge en fastlagt
prosedyre for & starte innflygingen pa nytt. Kan
initieres av piloten selv eller flygeleder/AFIS-
fullmektig. Skyldes stort sett veerforhold eller
uventede forhold pa rullebanen.

Medarbeiderundersgkelse, gjennomfares arlig

blant de ansatte i Avinor/Avinor Flysikring.

Konsept for fjernstyring av tarn der to eller flere
tarn fjernstyres fra samme kontrollposisjon.

Omtales ogsa multi-mode av en av respondentene.

Forkortelse for Remote Tower Center. Senter
hvor det drives flysikringstjenester til lufthavner

ved hjelp av videooverfaring.



RVT

SESAR

Single Remote Tower

SNAP

SPECI

TAF

Forkortelse for Remote and Virtual Tower.
Fjernstyring av kontrolltarn hvor tarnet betjenes

ved hjelp av videoovervakning.

Forkortelse for Single European Sky ATM
Research. Prosjekt for samarbeid om utforming

og omstrukturering av europeisk luftrom.

Konsept for fjernstyring av tarn der hvert tarn

fjernstyres individuelt.

Forkortelse for Southern Norway Airspace
Project. Prosjekt for omstrukturering av flyrutene

i hele Sgr-Norge. Implementert i 2014.

Forkortelse for Special Weather Report.
Vearrapport som sendes ut som et supplement til
METAR nar vaeret har endret seg signifikant
siden sist sendte METAR.

Forkortelse for Terminal Area Forecast. Et
kortfattet veervarsel utarbeidet av Meteorologisk
Institutt for hver enkelt flyplass. Melder om
forventet veersituasjon de neste 9 eller 24 timene.



1.0 Innledning

1.1 Bakgrunn
Avinor AS er et heleid statlig aksjeselskap under samferdselsdepartementet og har ansvar for

driften av 46 norske flyplasser der 12 av dem drives i samarbeid med Forsvaret. Avinor har
ogsa ansvaret for de fleste norske kontrolltarn, tre kontrollsentraler samt teknisk infrastruktur
for sikker flynavigasjon i Norge. Avinor Flysikring er et datterselskap, heleid av Avinor
(www.avinor.no). Et kontrolltarn har ansvaret for all flytrafikk i et definert omrade rundt
flyplassen, opp til en viss hgyde, og bemannes av en flygeleder hvis tarnet er definert som
kontrollert eller en AFIS-fullmektig hvis tarnet er definert som ukontrollert. Ulike regler
gjelder for de to definisjonene nar det gjelder ansvar og arbeidsoppgaver. En kontrollsentral
har ansvar for underveistjenesten, noe som innebeerer all flytrafikk innenfor et starre omrade
og over en viss hgyde. Her handteres flytrafikken kun av flygeledere. Eksempelvis kan
ansvarsomradet for et kontrolltarn strekke seg i 30 kilometer radius rundt tarnet og opp til
2500 fots hgyde (ca 800 meter). En kontrollsentral har derimot ansvar for omrader som
strekker seg over langt starre omrader. Kontrollsentralen i Bodg kontrollerer all luft fra 82
grader nord, det vil si nord for Svalbard, og ned til Dovrefjell i Oppland fylke, over en hgyde
pa 19500 fot (omtrent 6500 meter) og oppover. Kontrollsentralene i Rgyken og Stavanger
deler resten av Norge mellom seg i samme hgydesjikt. | tillegg finnes det
innflygingskontroller som tar seg av lufttrafikken i mellomhgyden, ogsa dette i viss avstand
fra en flyplass. En innflygingskontroll kan drives fra bade et kontrolltarn og en

kontrollsentral.

Avinor er inne i en periode med store omstillinger og endringer. Det stilles gkte krav til
konkurransekraft og kostnadskutt i hele organisasjonen da luftfartsbransjen er i stadig
endring. Flyselskapene krever lavere avgifter for a kunne drive pa en god mate og Avinor er
under stadig press fra disse. Det apnes mer og mer for konkurranseutsetting og
flysikringsaktgrer fra vare naboland star klare til 4 ta en andel i det norske markedet sa snart

det dpnes for dette, noe som gker presset ytterligere.

Avinor har de siste arene drevet med utvikling av konseptet fjernstyrte tarn eller RVT
(Remote and Virtual Tower) som det ofte omtales. Konseptet gar kort fortalt ut pa at man ved
hjelp av videooverfering og sensorer overfarer det bildet man vanligvis ser visuelt ut vinduet

av et tradisjonelt tarn til skjermer pa en tarnsentral, gjerne et helt annet sted. Overfgringen



gjeres til store monitoreringsskjermer i opptil 360 grader (www.wikipedia.no). Mange av de
46 lufthavnene som drives av Avinor har lange perioder uten flytrafikk og det vil kunne ligge
betydelige kostnadshesparelser i & sla sammen flysikringstjenesten for noen av disse.
Tilsvarende finnes det flere selskap som driver egen informasjonstjeneste til helikoptre, blant
annet pa offshoreinstallasjoner i Nordsjgen og ogsa disse kan inkluderes i et slikt RVT-
prosjekt (www.avinor.no). Det vil i tillegg veere mulig a fjernstyre utenlandske tarn hvis

utenlandske aktarer er interessert i dette.

En hver endring innen luftfart er strengt regulert nar det gjelder sikkerhet og arbeidet frem
mot et slikt RV T-senter innebarer omfattende sikkerhetsanalyser og grundige gjennomganger
av prosedyrene. Teknologien som benyttes for fjernstyrte tarn inneholder imidlertid flere
lgsninger som gir tarnpersonalet mer informasjon enn det de sitter med i dagens tradisjonelle

tarn (www.avinor.no).

Innfaringen av RVT forventes a skape gkt effektivitet, ved at man etter hvert kan styre flere
lufthavner fra samme posisjon. Det forventes ogsa lavere drifts- og vedlikeholdskostnader da
en del av de tradisjonelle tarnene begynner a bli noe utdaterte og etter hvert har behov for
oppgradering. Det er anslatt at man kan redusere kostnadene for tarntjeneste pa lufthavnsiden
med 30-40 %, noe som igjen vil kunne gi lavere avgifter for flyselskapene, stgrre
konkurransekraft hos Avinor Flysikring og legge bedre til rette for & opprettholde det store

rutetilbudet vi har i Norge i dag (www.avinor.no).

Avinor har i samarbeid med EUs forskningsprosjekt SESAR gjennomfart et testprosjekt i
perioden 2012-2014 hvor lufthavnene pa Rast og Veargy har blitt kameraovervaket fra en
testposisjon i Bodg. Prosjektet har vaert vellykket og Avinor har bestemt seg for a
videreutvikle konseptet. Intensjonen var i utgangspunktet at alle tarn med feerre passasjerer
enn Kjevik (som ligger pa rundt 1.100 000 i aret) etter hvert skal drives etter RV T-konseptet
(www.avinor.no). | mars 2015 ble det besluttet at det skal bygges en tarnsentral for 15 av de
36 aktuelle tarnene, med mulighet for utvidelse etter hvert, og at denne skal plasseres i Bodg.
Det vil i farste omgang veere hovedfokus pa tarn som i dag drives med AFIS-tjeneste
(ukontrollerte tarn) og ikke med ATC (kontrollerte tarn), selv om det ogsa kommer til & veere
noen kontrollerte tarn blant de ferste 15. Dette har ikke funnet sted uten kontroverser; bade
Vernes og Oslo var aktuelle for plasseringen av en slik sentral og reagerte negativt pa utfallet
av denne beslutningen, noe som har kommet tydelig frem i media. Sentralen er forventet &

veere i drift i 2018, og de farste utvalgte tarnene er Rgros, Mehamn, Berlevag, Vargy, Hasvik,



Haugesund, Bodg, Namsos, Rarvik, Sogndal, Fgrde, Vardg, Svolver, Molde og Lakselv.
Disse 15 tarnene skal etter planen veere i drift i det nye tarnsenteret i lgpet av 2020, men hele
implementeringsrekkefglgen er forelgpig ukjent. Bodg tarn var ikke en del av de tarnene som
I utgangspunktet var definert som bergrte av dette, men ble likevel valgt som et av de 15

farste tarnene.

Jeg er selv flygeleder i Avinor Flysikring og vil derfor kunne komme til & bli bergrt av dette i
fremtiden. Det vil ogsa komme til & bergre mange av mine kollegaer rundt i hele landet, sa det
er interessant for meg a laere mer om dette. | tillegg synes jeg det er et spennende og
innovativt prosjekt og jeg har derfor stor interesse av a sette meg naermere inn i hva det
inneberer. Personlig ser jeg ikke markt pa hverken a bytte arbeidssted eller bosted i
fremtiden, sa jeg faler at jeg i utgangspunktet gar inn i denne oppgaven med et ganske

ngytralt syn pa hva dette inneberer.

Det er mange interessante aspekter ved dette prosjektet, og det har derfor vart en utfordring a
velge hvilken vinkel jeg skal ha pa det hele. Avinor har gjennomfart flere store prosesser de
siste 10-15 arene, blant annet flytting av kontrollsentral fra Vaernes til Bodg i 2004 og
innfgring av ny luftromsstruktur i Sgr-Norge (SNAP; Southern Norway Airspace Project) i
2014 hvor flyrutene i hele den sarligste delen av landet ble tegnet opp pa ny for a bedre
handtere den forventede trafikkveksten fremover. Innflygingskontrollene pa Kvernberget og
Vigra ble samtidig slatt sammen og flyttet til Vaernes. Disse prosessene har foregatt med
vekslende hell og noen av de ansatte mener at bade prosessene og kvaliteten pa resultatet har
veert for darlig. Siden RVT vil vare et prosjekt som i aller hgyeste grad medfarer store
endringer for mange ansatte gnsker jeg a belyse om denne prosessen har ngdvendig tillit blant
de bergrte og om de ansatte mener at dette vil medfare en like sikker eller sikrere avvikling av
lufttrafikken enn det vi har i dag. Avinor skriver pa sin hjemmeside at «Det er en forutsetning
for innfgringen at lgsningen blir like sikker som, eller enda sikrere enn dagens»

(www.avinor.no). Har de ansatte ogsa tro pa at dette vil bli utfallet?

Min antagelse er at det vil vaere en viss motstand blant de bergrte ansatte i Avinor og Avinor
Flysikring i denne endringsprosessen. Felles for de fleste vil veere at arbeidsplassen deres vil
bli flyttet til en helt annen by og det vil sannsynligvis bety at noen ma finne seg en annen jobb
da ikke alle kan eller vil flytte eller pendle. Jeg antar ogsa at ikke alle bergrte ser
ngdvendigheten eller gevinsten av en slik endring da tradisjonell tarndrift i mange ar har veert

godt forankret i luftfarten som den eneste og beste maten a utfare en slik tjeneste pa. Det er



naturlig for meg a tro at de fleste faler de utfarer tjenesten pa en god mate i dag og at behovet
for endring ikke er til stede i den operative arbeidshverdagen for den enkelte. Det har ogsa
blitt argumentert med at noe av lokalkunnskapen vil falle bort ved en slik sentralisert lgsning
og at man derfor ikke vil kunne tilby en like god tjeneste som det som leveres i dag

(Flygelederen, tidsskrift for flygeledere).

Selv om jeg antar at mange av de ansatte gjerne vil vere der de er og gjere jobben pa den
maten den utfaeres i dag opplever jeg ogsa forstaelse for at Avinor er i en situasjon der de ma
gjere grep for a sta bedre rustet til de krav til konkurransekraft som ser ut til & komme i
fremtiden. Thorsen og Jacobsen mener at en viktig forutsetning for en vellykket endring er at
det eksisterer en falelse av krise; «det gar galt hvis vi ikke gjar noe». (Jacobsen og Thorsvik,
2010:374). Min mening er at Avinor na har kommet til det punktet og innsett at de ma gjere
noen store og innovative grep for a i det hele tatt overleve i arene fremover og jeg tror ogsa
dette ligger i bevisstheten til mange av de ansatte, som gjerne gnsker a beholde bade
arbeidsoppgaver og arbeidsgiver, men innser at det kanskje ikke er mulig, i alle fall ikke pa

den maten tjenesten drives i dag.

1.2 Problemstilling
Jeg har valgt & formulere problemstillingen pa falgende mate;

Hvordan stiller de ansatte i Avinor og Avinor Flysikring seg til overgangen fra

tradisjonell til fjernstyrt tarndrift?

Jeg gnsker & se naermere pa hvordan de bergrte ansatte opplever a sta foran denne endringen,
bade nar det gjelder det rent praktiske; flytting, pendling og nye arbeidsoppgaver og nar det

gjelder tiltro til at denne overgangen vil ivareta flysikkerheten pa en minst like god méte som
I dag og at tekniske lgsninger og nye muligheter vil gi en god arbeidshverdag for flygeledere,

AFIS-fullmektiger og piloter.
Ut fra dette har jeg definert falgende forskningsspgrsmal:

v" Har de bergrte ansatte i Avinor og Avinor Flysikring tillit til at prosessen frem mot
innfaring av RVT vil ivareta deres interesser pa en god mate?

v" Har de bergrte ansatte tiltro til at innfgring av RVT vil ivareta flysikkerheten pa en
god mate, bade i implementeringsfasen og i driftsfasen?

v" Hvilke faktorer mener de bergrte ansatte er kritiske for at RV T-prosjektet skal bli en

suksess?



1.3 Struktur og avgrensning
For & gi et klarere bilde av hva RV T-prosjektet gar ut pa vil jeg i kapittel to gi en neermere

beskrivelse av hva overgangen til denne driftsformen inneberer. Her vil jeg beskrive hvordan
tarndrift foregar i tradisjonelt drevne tarn og hvordan det kommer til a forega i et tarnsenter
med fjernstyring samt forklare noen av funksjonene man finner i RVT, men ikke i tradisjonell
tarndrift. Informasjonen her er en kombinasjon av kunnskap jeg innehar i kraft av eget yrke
og informasjon fra en av dem som har jobbet operativt med testprosjektet og som na jobber
med videreutviklingen. | kapittel tre vil jeg ta for meg noen teorier innenfor
organisasjonsendring og endringsledelse som jeg mener er relevante for min problemstilling.
Metode og valg av analysemodell gjar jeg greie for i kapittel fire, mens kapittel fem tar for

seg datainnsamlingen og tolkning av resultatene. Konklusjonen finnes i kapittel seks.



2.0 Fra vindu til skjerm

Avinor har ansvar for driften av de 46 statlige lufthavnene i Norge og 12 av disse drives i
samarbeid med Forsvaret. Til alle disse lufthavnene leveres det tarntjenester gjennom Avinor
eller Avinors datterselskap Avinor Flysikring. 17 av disse drives som kontrollerte tarn hvor
luftrommet overvakes og styres av flygeledere mens de resterende 29 drives som ukontrollerte
tarn der en AFIS-fullmektig er ansvarlig for a utstede relevant informasjon til piloten. Avinor
Flysikring leverer ogsa flysikringstjenester til de kontrollerte tdrnene Rygge og Torp, som er
privatdrevet, og @rland, som drives av Forsvaret. Flygelederne i Norge er ansatt i Avinor

Flysikring, mens AFIS-korpset er underlagt Avinor.

Figur 2-1: Kart over Avinors flyplasser
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| et kontrolltarn jobber det en flygeleder eller en AFIS-fullmektig som har hovedansvar for en
sikker og effektiv trafikkavvikling i neeromradet rundt tarnet og for a forhindre sammenstgt
mellom to luftfartay eller mellom luftfartey og kjgretay pa bakken. Hvis tarnet er definert
som kontrollert bemannes det med en flygeleder, av og til i samarbeid med en
lufttrafikktjenestefullmektig (LTT-fullmektig) som bistar med enkelte oppgaver. Flygeleder
utsteder klareringer og instruksjoner og er ansvarlig for a forhindre sammenstet. Er tarnet
definert som ukontrollert bemannes det av en AFIS-fullmektig som gir informasjon og rad,

men det er pilotens eget ansvar a holde seg klar av annen trafikk og terreng.

Synet er det viktigste hjelpemiddelet en flygeleder eller AFIS-fullmektig har. Gjennom
tarnvinduet ser man flyenes plassering i forhold til hverandre, av og til ved hjelp av radardata
i tillegg. Det er ogsa tarnvinduet som brukes for & vurdere om rullebanen er klar til bruk og fri
for dyr og kjeretgy. Koordinering av brgyting, rullebaneinspeksjoner og branngvelser foregar
ved hjelp av det man ser gjennom tarnvinduet. I tillegg bruker man visuelle observasjoner til &
vurdere versituasjonen og til & samle den informasjonen som trengs for a utstede
veerrapportene (METAR) som skal sendes ut en gang i halvtimen (enkelte steder en gang hver
time). Det finnes ogsa tekniske hjelpemidler i kontrolltarnene som bistar i disse prosessene.
Vindmaler, barometer, skyhgydemaler og annet varobservasjonsutstyr gir ngdvendig
informasjon for & kunne rapportere ver. Et lysstyringspanel gjer at man kan regulere
innflygings- og rullebanelys og kommunikasjonspanelet muliggjer radiokommunikasjon
mellom tarnpersonell, luftfartay og kjaretay. | enkelte tarn drives det ogsa radartjeneste. Der
gir radarskjermer informasjon om hvor luftfartey befinner seg i en starre radius enn det man

kan se ut vinduet.

Dagens tarndrift fungerer langt pa vei meget tilfredsstillende. Det er imidlertid store kostnader
forbundet med slik drift og en del tarn begynner ogsa a bli gamle, noe som gjar at behovet for
vedlikehold og oppgradering stadig gker.

RVT star for Remote and Virtual Tower og konseptet kan forklares med at moderne teknologi
gjer det mulig & kameraovervake det som i dag overvakes ved hjelp av det blotte gye.
Overfaringen skjer via videokamera direkte fra den enkelte flyplass og til store skjermer i en
tarnsentral, som monteres opp rundt en kontrollposisjon i opp til 360 graders omkrets.
Lesningen er ment a skulle gi et like godt visuelt bilde av situasjonen som i et tradisjonelt
drevet tarn, i tillegg til at ny sensorteknologi gjgr det mulig & hente ut informasjon som man

ikke far i dag — som for eksempel videosporing pa fly og fugler som gjar at man lettere kan



falge hvor disse beveger seg, gjerne i kombinasjon med radarmonitorering. Det er mulig a fa
opp meteorologisk informasjon pa skjermene, som for eksempel vindmalere, sendte
veerrapporter (METAR) og annen relevant informasjon. Systemet kommer ogsa med en
kikkertfunksjon der man kan zoome inn i alle retninger, ogsa rett oppover og dette er et
omrade man ikke har oversikt over i et tradisjonelt tarn da dette dekkes over av tarntaket.
Denne kikkertfunksjonen kan ogsa lases pa et luftfartay slik at det fglger dette. Infrargde
kamera vil kunne gi et bedre bilde av trafikksituasjonen i mgrke og ved redusert sikt pa grunn
av vear og Vil ogsa gjere det lettere & observere og rapportere veeret ved darlige siktforhold.
Det vil veere mulig a overvake trafikk pa rullebaneomradet ved hjelp av alarmer som utlgses
nar noe beveger seg og dette vil gjgre det mulig & ha bedre kontroll pa dyr, fugler og
bakkemannskap som av en eller annen grunn befinner seg en plass hvor de ikke skal veere.
Kontrollpanelet i systemet som er bestilt til den nye tarnsentralen bestar av blant annet
radarskjerm, stemmekontrollsystem, bakkeradar, meteorologisk informasjon og en 360
graders skjerm med en opplgsning som tilsvarer menneskegyet, noe som er essensielt for at

innholdet skal gjengis med riktige vinkler og sterrelser. Kameraet vil vare en roterende

sensor som bygger bildet stripe for stripe (www.tu.no).

Ann Mari Hilstad styrer Rgst lufthavn fra testposisjon i Bodg. (Foto: www.avinor.no)


http://www.avinor.no/

RVT-konseptet kan deles inn i ulike driftstyper; single remote tower og multiple remote
tower. Single remote tower innebzrer at hvert tarn styres separat, altsa tilnsermet likt dagens
tradisjonelle lgsning, men med kameraovervakning. Ved multiple remote tower ser man for

seg at flere tarn kontrolleres fra samme posisjon i trafikksvake perioder.

Etter hvert som flere tarn innlemmes i en tarnsentral vil det vare naturlig a tro at
driftskostnadene per tarn vil ga ned. Vedlikeholdskostnader pa bygningsmasse er en utgift for
Avinor i dag og denne vil bli vesentlig lavere ved en tarnsentral og sannsynligvis ikke gke
nevneverdig selv om flere tarn kommer inn. Hvis det i tillegg blir mulig & kontrollere flere
flyplasser fra en og samme tarnposisjon er det ogsa naturlig a tro at det etter hvert vil bli
lavere personalkostnader. Som tidligere nevnt er det antatt at dette prosjektet pa sikt vil
redusere kostnadene pa tarntjenesten med 30-40 %.

Figuren under illustrerer hvordan stordriftsfordelene vil kunne spille inn pa kostnadsnivaet.
Den rette streken representerer dagens kostnadsniva mens den kurvede viser hvordan

kostnadsnivaet vil kunne tenkes & se ut ved etablering av et tarnsenter.

Figur 2-2: Prinsippskisse av stordrifisfordeler ved fiermstywing av kontrolltarn
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X viser antall tarn mens y representerer drifts- og vedlikeholdskostnader per tarn.
Investeringskostnadene ved bygging av et tarnsenter gjar at det vil ta en stund fer
gjennomsnittskostnad per tarn tilsvarer snittkostnad per tarn ved dagens driftsmodell. Etter
implementering av et visst antall tarn (x*) vil imidlertid gjennomsnittlig driftskostnad per tarn

kunne veere lavere enn det den er i dag.

Infrargde kamera og ulike bevegelsessensorer er utstyr som benyttes i RVT og som vil kunne
gi bedre muligheter for trafikkovervakning enn dagens lgsning gjar. I tillegg vil en samling av
sma tarn i en starre tarnsentral kunne lette koordineringsarbeidet samt gi et starre arbeidsmiljg
med flere faglige utviklingsmuligheter for den enkelte. Man kan ogsa tenke seg at tarn som i
dag drives som AFIS vil kunne oppgraderes til ATC pa en enkel mate, noe som innebzrer en
sikrere trafikkavvikling. Dette kan gjgres pa permanent basis, men ogsa i deler av degnet hvis

dette er gnskelig. Starre bemanningsfleksibilitet er altsa forventet med et slikt system.

Det finnes ogsa begrensninger med en slik RV T-lgsning. Teknologi kan svikte og et slikt
oppsett vil kunne tenkes a vaere mer sarbart for teknisk svikt enn tradisjonell tarndrift.
Insekter pa kameralinsen, fukt og andre ting som blokkerer for sikten kan ogsa vere
problematisk. Det kan tenkes at det vil bli vanskeligere a gi en ngyaktig veerrapport nar man
ikke lenger har muligheten til a stikke hodet ut vinduet for a se hva slags veer som eksisterer, i
tillegg vil gkte overvakningsmuligheter i form av sensorer og alarmer kunne fare til en
overbelastning pa den enkelte tarnansatte som i verste fall kan medfare at oppmerksomheten

vil veere pa teknologien heller enn pa hva som skjer ut av vinduet.

Det har ogsa veert et tema hvordan utfordringen med a ta en arbeidsplass bort fra den lokale
forankringen vil fungere i praksis. Ansatte i et kontrolltarn samarbeider tett med brann- og
redningsstyrkene og lufthavbetjentene pa flyplassen, bade i det operative gjennom
brgyteoperasjoner og branngvelser og gjennom mgtevirksomhet for a avklare lokale forhold.
Det er naturlig a tro at dette samarbeidet vil kreve mer av begge parter nar tarn og lufthavn

ikke lenger er samlokaliserte.

Det er imidlertid liten tvil om at fremtidens ATC i stor grad vil innebzere bruk av fjernstyring.
Teknologien apner opp for en helt ny verden av flysikringstjenester og Avinor gar sterkt inn
for & veere en pionér pa dette omradet. | august 2015 inngikk de en avtale med Kongsberg
Defence Systems i samarbeid med Indra Navia som leverer fjernstyringstjenester til flere

andre tarn verden over, blant annet Charles de Gaulle (Paris), London Heathrow, Dubai,
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Beijing og mange flere. Avtalen er verdt 400 millioner NOK og er den stgrste noensinne

innenfor internasjonal luftfart (www.avinor.no).
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3.0 Teoretisk forankring

3.1 Bakgrunnsteorier for arbeidet
Endring er et ord som ofte gir negative assosiasjoner og motstand mot endring og hvordan

man kan handtere denne har vert et sentralt tema i organisasjonsteorien (Jacobsen, 1998). Det
har vokst frem en erkjennelse av at motstand mot endring ser ut til & vaere et mer eller mindre
permanent trekk ved de fleste endringsprosesser i organisasjoner. Imidlertid kan ogsa
motstand betraktes som noe positivt — det vitner om ansatte som identifiserer seg med
organisasjonen og som bryr seg om arbeidet de gjgr og det gir et godt utgangspunkt for dialog
om forandringene (ibid). Tom Karp (2014) skriver at motstand kan forstas i tre dimensjoner;
kognitiv, emosjonell og intensjonell. Den kognitive delen tar for seg menneskers mening om
og tro pa endringen. Den emosjonelle delen dekker reaksjonsmgnsteret; glede, frykt, sinne
osv. Den intensjonelle dimensjonen handler om innstilling til endringen og hvorvidt en
medarbeider motarbeider eller stgtter endringen. Motstand mot endring oppstar ofte fordi
medarbeideren forventer at han kommer til & tape noe pa det, pa grunn av ulikt syn pa behovet

for endring eller som et resultat av misforstaelser og manglende tillit (ibid).

Den negative innstillingen til endring kan skyldes at slike avgjarelser ofte er styrt av ledelsen
og at man ikke selv har mulighet til a pavirke, men far presentert en ferdig lgsning etter at
avgjarelsen er tatt. Imidlertid finnes det de som mener at vi trenger forandringer for & kunne
utvikle oss, personlig og yrkesmessig, og at & se forandringer som en utfordring heller enn en
trussel kan veere fordelaktig. Forandringer som bygger pa delaktighet, trygghet, direkte
informasjon og gjensidig tillit ses ofte pa som positive. Fokus pa forandring, nyskapning og
omdanning er pa mange mater typisk for den formen for organisasjonstenkning som har vokst
frem de siste tidrene. Det strides imidlertid om hvorvidt vi lever et samfunn hvor
organisasjoner generelt gjennomgar store og dramatiske forandringer eller om stabilitet er det

som holder en organisasjon gaende (Andersen og Abrahamsson, 1996).

Jeg har i denne oppgaven valgt a fokusere pa prosessen frem mot implementeringen av et nytt
konsept innenfor luftfarten og vil derfor trekke inn teorier om endring i organisasjoner som
belyser dette prosjektet. Jacobsen og Thorsvik skriver i sin leerebok Hvordan organisasjoner
fungerer at likheten mellom endring og innovasjon ofte er sterk. Innovasjon kan likevel
forega uten at en organisasjonsendring finner sted og endring trenger ikke alltid & representere
noe nytt (Jacobsen og Thorsvik, 2010). | dette tilfellet er det snakk om bade en stor strukturell

endring og en sveert innovativ endring, da denne maten a drive tarntjeneste pa vil sentralisere
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mange arbeidsplasser fra distriktet og inn i en starre by, men ogsa fordi dette innebzrer ny
teknologi, nye mater & jobbe pa og pa mange mater er banebrytende innenfor luftfarten. Det er
i dag sveert fa land som har tatt i bruk denne nye teknologien og Avinor er blant storsatserne i
Europa innenfor dette fagfeltet, sammen med Sverige som i 2014 satte i gang full operativ

drift pa ett av sine tarn med RV T-konseptet (Flygelederen; tidsskrift for flygeledere, 2013).

Endring kan analyseres gjennom flere dimensjoner. Den ene er revolusjon kontra evolusjon
0g gar pa hvor omfattende endringen er. En evolusjon beskriver en endring som vokser frem
over lang tid, gjennom en naturlig utvikling eller gjennom flere sma endringer som til slutt
kan summeres opp til en omfattende endring. En organisatorisk revolusjon beskrives derimot
som en dramatisk og strategisk endring der organisasjonen ma gjennomga omfattende
forandringer pa kort tid. Dette kan innebzre produksjon av nye produkter og tjenester, nye
markeder, ny konkurranse og ukjente forhold (Jacobsen og Thorsvik, 2010). Her vurderer jeg
Avinors RVT-prosjekt som en revolusjoner endring, da dette er en dramatisk endring med

store forandringer pa kort tid.

Den andre dimensjonen som belyser endring er om den er proaktiv og basert pa forventninger
om hva som skal skije eller reaktiv; en reaksjon pa forhold som allerede har endret seg. En
reaktiv endring responderer pa noe som allerede har skjedd, enten internt i organisasjonen
eller i omgivelsene. Dette kan veere en uventet konkurrent, nedgang i salg etc. Hvis man
derimot gjer endringer basert pa forventninger om hva som kommer til 3 skje, kalles
endringen proaktiv; man ma altsa endre pa noe for & mgte utfordringer som forventes a
komme i fremtiden (Jacobsen og Thorsvik, 2010). For Avinors del er RVT-prosjektet et

forsgk pa a ruste seg for fremtiden og jeg vil derfor betegne dette som en proaktiv endring.

Den tredje dimensjonen tar for seg endringens innhold og hvorvidt den er strukturell eller
kulturell. En kulturell endring er rettet mot & endre personers holdninger, meninger og
oppfatninger mens en strukturell endring i hovedsak er rettet mot endringer i arbeidsdeling,
spesialisering, koordinering, styring og belgnningssystemer. Forfatterne hevder at det ofte vil
veere vanskelig a skille mellom disse to typene. Strukturelle endringer pavirker ofte kulturen
og kulturelle endringer kan ogsa falges av endringer i strukturen. Mange hevder ogsa at man
ma endre pa bade struktur og kultur for a lykkes og at det heller dreier seg om hvor man skal
starte (ibid). Endringen som RV T-prosjektet medfarer er i all hovedsak strukturell, men jeg

antar at den ogsa vil medfare kulturelle endringer.
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Endring kan ogsa forstas gjennom ulike perspektiver. Et av dem er i falge Jacobsen og
Thorsvik hvilken endringslogikk som ligger til grunn, altsa hvorvidt endringen skjer planlagt
og som falge av bevisste mal og intensjoner (deterministisk perspektiv) eller mer eller mindre
uavhengig av enkeltmenneskers atferd (ikke-deterministisk perspektiv). I tillegg snakker vi
ofte om mikroperspektiv (den enkelte organisasjon) og makroperspektiv (grupper av
organisasjoner) og ved a kombinere disse far Jacobsen og Thorsvik frem fglgende modell pa

endringsperspektiv;

Figur 3.1: Endringsperspektiv

Med endring som evolusjon tenker man at organisasjoner er enheter som i liten grad har evne
til & endre seg bevisst. Motstanden mot endring er sterk og stabilitet er den foretrukne
tilstanden. De organisasjonene som har starst evne til a tilpasse seg overlever, mens de andre
gar konkurs eller legges ned og nye kommer til. P4 denne maten skjer endringen pa
populasjonsniva. Starre endringer skjer ved at noen organisasjoner dgr ut og andre kommer
til, ved at organisasjoner skifter felt eller ved innovasjon og brudd med etablerte mater & gjore

ting pa — noe som ogsa kan medfare at enkelte organisasjoner ma «gi tapt».

Nar vi snakker om endring som maktkamp menes det at den sterkeste organisasjonen er den
som overlever, gjerne gjennom en konflikt: organisasjoner star mot hverandre og endring
skjer ved at interessene som mgtes i konflikten leder fram til en ny lgsning eller at man finner
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en form for kompromiss. Det kan ogsa skje ved at organisasjonen med de starste ressursene

vil kunne overta eller legge ned de med mindre ressurser.

Endring som livssyklus er et perspektiv som gar ut pa at organisasjoner gar gjennom en syklus
som er bestemt pa forhand, fra fadsel til ded og har en forhandsbestemt tendens til vekst. Man
kan tenke seg en startfase og sa en vekstfase der organisasjonen blir stgrre, mer kompleks og
mer stabil. Tredje fase kalles ofte innhgstingsfasen og inneberer at organisasjonen tar ut
fortjeneste av tidligere arbeid og hviler pa sine laurbar mens siste fase er ded, noe som
innebeerer at organisasjonen legges ned i sin opprinnelige form, enten i form av total
nedleggelse eller omstrukturering, oppkjep eller liknende. Denne teorien har veert omstridt i

litteraturen (Jacobsen og Thorsvik, 2010).

Det siste av Jacobsen og Thorsvik sine perspektiv er planlagt endring. Dette er ofte det farste
vi tenker pa nar vi snakker om endring i organisasjoner og er ogsa den formen for endring
som Avinor og Avinor Flysikring na star ovenfor. | dette perspektivet tenkes det at
organisasjoner kan endres og manipuleres av mennesker, ofte ledelsen. Arsaken til endring er
en analyse av eksterne og interne forhold som fglges opp av en strategi eller handlingsplan.
Deretter tilpasses struktur og kultur slik at den stetter opp om valgt strategi (Jacobsen og
Thorsvik, 2010).

| dette perspektivet betraktes organisasjonsendring som en tilnermet rasjonell
beslutningsprosess hvor endringen skjer i flere faser. | farste faste skjer det en endring, ofte
utenfor organisasjonen, som organisasjonen blir ngdt til & ta hensyn til. I Avinors tilfelle er
dette det stadig skende fokuset pa kostnader fra kundene, altsa flyselskapene. Dette ma mgates
med reduserte priser fra Avinors side, noe som innebeerer at Avinor ogsa ma kutte egne
kostnader. Konkurranseaspektet er forventet 8 komme pa banen i lgpet av kort tid, noe som
innebarer at Avinor Flysikring ma konkurrere med andre tilbydere om a fa levere sine
tjenester til lufthavnsjefene i landet. Dette gjar at det er viktig for Avinor Flysikring a levere
konkurransedyktige priser, men ogsa a posisjonere seg som en ledende tilbyder pa det norske
markedet og etter hvert kanskje ogsa det skandinaviske og europeiske. Man kan anta at en slik
endring som RVT innebarer, og det faktum at Avinor er tidlig ute med denne endringen vil

kunne styrke posisjonen som markedsleder.

| andre fase analyseres endringene som har skjedd eller vil skje og det settes opp mal for
hvordan organisasjonen skal forholde seg til dem. I tredje fase analyseres det hvordan

organisasjonen skal mgte utfordringene og det er der Avinor befinner seg na. Struktur, kultur
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og personalpolitikk ma diskuteres og et alternativ for videre drift ma velges. For Avinors del

er valget tatt, men mange detaljer gjenstar enna nar det gjelder utformingen. I siste fase

iverksettes endringen.

Jacobsen og Thorsvik beskriver motstand mot endring som en relativt sett rasjonell reaksjon,

basert pa at den enkelte forsvarer noe som er kjent og som oppleves godt og riktig. De trekker

frem ti grunner til at motstand mot endring ofte oppstar.

1.

Frykt for det ukjente; man gar fra en sikker tilstand som man kjenner godt til en
situasjon preget av usikkerhet og som fagles «skummel». Man vet hva man har, men
ikke hva man far.

Brudd pa en psykologisk kontrakt; i tillegg til de formelle kontraktene som
eksisterer mellom arbeidsgiver og arbeidstaker (som ogsa kan matte endres ved
endringer i organisasjonen) finnes det til en hver tid et sett av uskrevne regler og
forventninger mellom ledere og medlemmer av organisasjonen. Hvis disse brytes kan
det fore til motstand og til at enkelte fgler seg lurt.

Tap av identitet; den ansatte opplever at meningen som er skapt gjennom jobben
brytes og at ens egen identitet gar tapt ved endring. Man identifiserer seg med det man
driver med og endringer kan fere til at man tviler pa verdien av eget arbeid.
Symbolsk orden endres; kontorplassering eller andre symbolske strukturer endres.
Maktforhold endres; en reorganisering vil kunne endre pa mgnstre av makt og
innflytelse som tidligere har veert gjeldende. Motstand kan oppsta fordi den enkelte
faler at muligheten for egen innflytelse minker. Man kan miste beslutningsmyndighet,
miste retten til 4 delta i ulike fora eller bli sittende mindre sentralt i
informasjonsstrgmmen.

Krav om nyinvesteringer; mange vil vaere ngdt til & lzere seg ny kunnskap eller &
utfare jobben pa en annen mate enn de tidligere har vert vant til. Tidligere tillert
kompetanse kan fa mindre nytte enn tidligere og tid og penger brukt pa a gke egen
kompetanse pa gitte omrader kan fales bortkastet.

Dobbeltarbeid; i en overgangsfase ma gjerne de gamle aktivitetene holdes gaende i
tillegg til de nye og dette vil ofte kreve ekstra ressurser. Mange vil mene at endringen
er for ressurskrevende.

Sosiale band brytes; man kan miste kontakt med kolleger man har jobbet med lenge,
kontorfellesskap kan forsvinne og man kan risikere & matte jobbe med folk man ikke

samarbeider godt med.
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9. Utsikter til personlig tap; arbeidsoppgaver og stillinger kan forsvinne, karriere- og
opprykksmuligheter likesa. Dette kan fa gkonomiske konsekvenser for den enkelte og
i verste fall fare til arbeidsledighet.

10. Eksterne aktgrer gnsker stabilitet; andre «brukere» av organisasjonen kan fa endret

sin tilgang til tjenester.

Disse ti grunnene vil danne hovedgrunnlaget for min datainnsamling til denne oppgaven. Jeg
gnsker & kartlegge vilje til og motstand mot denne endringen som Avinor star ovenfor og ogsa

se om en eventuell motstand kan skyldes disse faktorene som Jacobsen og Thorsvik legger til
grunn.

Under har jeg satt opp disse arsakene i en oversiktlig modell;

Figur 3-2: Arsaker til motstand mot endring

Arsaker til motstand mot endring

Frykt for det ukjente

Brudd pa psykologisk kontrakt

Tap av identitet

Symbolsk orden endres

Maktforhold endres

Krav om nyinvesteringer

Dobbeltarbeid

Sosiale band brytes

Utsikter til personlig tap

Eksterne aktgrer gnsker stabilitet

| falge Jacobsen og Thorsvik er det sann at jo mer omfattende en endring er og jo flere

grupper som pavirkes av den, jo starre motstand vil det oppsta. De trekker ogsa frem seks
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forutsetninger for at en planlagt endring skal bli vellykket. Disse har de kommet frem til

gjennom a se pa fellestrekkene fra empirisk forskning pa omradet de siste tiarene, og de har

med det kommet frem til falgende punkter som kjennetegner suksessfulle endringsprosesser;

v

Det eksisterer en fglelse av krise i organisasjonen, altsa en fglelse av at ting kommer
til & ga galt hvis man ikke gjer noe.

Det finnes en klar visjon for hva som skal oppnas ved endringene og denne er kjent i
organisasjonen.

Det kommuniseres ut hva som skal endres, men ogsa hva som skal forbli stabilt. Dette
holder fokus pa at ikke alt skal forandres.

Det star en samlet ledelse eller koalisjon bak endringen som kan sta i mot eventuell
motstand. Spesielt bergrte far ta del i denne koalisjonen.

Prosessen starter med sma skritt som har stor sannsynlighet for a lykkes. Nar disse er
gjennomfart med hell kommuniseres dette ut i organisasjonen.

Gjentatt understrekning av endringene som foretas sett i sammenheng med positive

resultater mens feiltrinn tones ned (Jacobsen og Thorsvik, 2010).
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4.0 Metode og forskningsdesign

Metode angir hvilke fremgangsmater som kan anvendes for a kartlegge virkeligheten og i
dette kapittelet vil jeg gjare rede for mitt valg av metodisk fremgangsmate for a besvare
problemstillingen. Jacobsen (2005) hevder at det finnes ulike mater a kartlegge virkeligheten
pa og at det ogsa er sterk uenighet om hvilke metoder som er best egnet. Mange mener at en
deduktiv tilneerming er den beste; man lager seg en forventning om hvordan virkeligheten ser
ut for sa & samle inn data for a finne ut om antagelsen stemmer. Motsetningen er en induktiv
tilnzerming, der man gar ut med et apent sinn, i den grad dette er mulig. Informasjonen samles
inn og man gar deretter i tenkeboksen og systematiserer dataene man har fatt inn og

konkluderer ut fra dette, med en apen tilnserming (Jacobsen, 2005).

I mitt tilfelle har jeg en vag antagelse om at det finnes en del motstand mot denne endringen
blant de ansatte i Avinor. Dette er imidlertid basert pa ufullstendig informasjon og «sunn
fornuft», heller enn tidligere teorier og kunnskap. Jeg har derfor valgt & holde meg til en
induktiv tilnzerming til det hele — jeg er dpen for at denne antakelsen er feil og velger derfor &
ikke legge den inn som en del av problemstillingen. Jeg gnsker a samle inn dataene med et
apent sinn og deretter trekke konklusjonene, uavhengig av hva jeg ser for meg i dag. Jeg ser at
dette kan veere utfordrende, men tror likevel dette vil veere den fremgangsmaten som gir det

mest objektive resultatet.

Det finnes lite sekundaerdata om dette temaet da det er et relativt nytt fagfelt under stadig
utvikling. Det lille som finnes gar pa tekniske lgsninger og jeg har ikke klart a finne annen
teori som dreier seg om akkurat det jeg er interessert i a finne ut av. Jeg har derfor vurdert at
innsamling av primaerdata gjennom en spgrreundersgkelse er den fremgangsmaten som passer

best til min problemstilling.

4.1. Undersgkelsesdesign
I mitt valg av undersgkelsesdesign har jeg forsgkt a finne det designet som passer best til min

problemstilling og som ivaretar bade gyldighet og pélitelighet for undersgkelsen. Jacobsen
(2005) Klassifiserer undersgkelsesopplegg i to dimensjoner;

1) om studien gar i bredden (er ekstensiv) eller i dybden (er intensiv) og

2) om studien er beskrivende (deskriptiv) eller forklarende (kausal).
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De ulike typene egner seg til a belyse ulike typer problemstillinger (Jacobsen, 2005). Jeg har
valgt & benytte meg av en ekstensiv studie, da jeg faler at det er det som passer best til min
problemstilling. Jeg gnsker & se pa om de bergrte ansatte har tillit til en god prosess og til at
sikkerheten blir ivaretatt og dette tror jeg en ekstensiv studie vil gi det beste svaret pa; jeg
gnsker & ga bredt ut blant hele den bergrte gruppen og fa konkrete svar pa om denne tilliten er
til stede.

Min hensikt med undersgkelsen er a beskrive hvordan de ansatte i Avinor opplever den
pagaende endringsprosessen i forbindelse med fjernstyrte tarn, og hvordan de faler
sikkerheten ivaretas. Dette gir grunnlag for det Jacobsen kaller et deskriptivt eller beskrivende
design. Jeg ensker primart a beskrive hvordan det oppleves, ikke hvorfor det oppleves pa
denne maten, noe som ville ha veert en kausal tilneerming (Jacobsen, 2005). Jeg vil skildre
situasjonen slik den er i dag og vil derfor foreta tverrsnittstudier for & fa et godt bilde av
tilstanden pa et gitt tidspunkt. Dette er den vanligste formen for undersgkelser, sannsynligvis
fordi den er relativt lite kostbar og man slipper & vente i lang tid pa a samle inn data eller
gjennomfare undersgkelsene flere ganger (ibid). Jeg vil likevel legge inn noen apne sparsmal

slik at respondentene gis mulighet til & utdype hvorfor de opplever ting som de gjar.

4.2 Det kvantitative undersgkelsesopplegget
Spersmalet jeg har valgt a belyse er de ansattes tillit til en god endringsprosess. Tillit er et

abstrakt begrep som er vanskelig & male og det stiller derfor store krav til min evne til &

utforme en god undersgkelse og stille de riktige sparsmalene.

Jeg har valgt & ga for en i hovedsak kvantitativ innsamlingsmate da jeg anser dette som mest
hensiktsmessig for min type undersgkelse. Jeg har imidlertid lagt inn muligheten for noen
apne svar i undersgkelsen, noe som gjer at det ogsa blir innslag av kvalitativ informasjon.
Jacobsen (2005) peker pa tre viktige elementer som star sentralt i planleggingen av en slik

innsamling;

1) konkretisering og operasjonalisering av de begrepene vi gnsker a male, som ofte er
vage 0g upresise

2) utforme spgrsmal sa korrekt som mulig og unnga spgrsmal som gir ugnskede
resultater

3) bestemme meg for hvordan jeg vil gjennomfgre undersgkelsen
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Det farste punktet innebeerer at jeg ma operasjonalisere, det vil si gjare begrepet tillit
operativt og malbart. A sperre «har du tillit il at...» vil ikke i seg selv gi et godt nok svar pa
spegrsmalet, da respondentene kan legge ulike ting i dette begrepet. Jeg vil derfor veere ngdt til
a definere begrepet pa et lavere niva og lage indikatorer for & male begrepet (Jacobsen, 2005).
Jeg ma ogsa vurdere hva slags type spgrsmal jeg skal stille. Skal det vaere spgrsmal om
faktiske forhold, sparsmal om kunnskap, sparsmal om holdninger, meninger og falelser,
spgrsmal om egenvurderinger eller spgrsmal om intensjoner (ibid.)? I dette tilfellet ser jeg for
meg at en kombinasjon av faktiske forhold (synes du arbeidsoppgavene dine er utfordrende
og spennende), holdninger, meninger og falelser (er du forngyd med arbeidshverdagen pa det
stedet du jobber) og spgrsmal om egenvurderinger (hvor bekymret er du for arbeidsplassen
din i fremtiden) er en god lgsning. Jeg vil ogsa bruke et lite utvalg respondenter som
testpersoner og prave ut skjemaet for jeg sender det ut til alle, for 4 unnga a ha oversett feil

eller mulige feilkilder.

| valg av mate & sende ut spgrreskjemaet pa har jeg falt ned pa a lage et internettbasert skjema
via Questback og sende ut lenken via e-post, som beskrevet hos Jacobsen (2005). Det meste
av kommunikasjonen i Avinor i dag foregar via e-post og alle de ansatte er derfor godt kjent
med denne maten & spre informasjon pa. Det har ogsa vert sendt ut flere sparreskjema i regi

av ledelsen de siste arene og jeg vurderer dette til & veere den maten jeg lettest nar ut til flest

o

pa.

I behandlingen av resultatene kommer jeg i hovedsak til & presentere svarene pa hvert enkelt
sparsmal i sin helhet, samt sammenlikne funnene fra datainnsamlingen med Jacobsen og
Thorsviks ti arsaker til motstand. Jeg velger i tillegg & se pa noen av spgrsmalene om
flyttevilje i sammenheng med yrkesgrupper, aldersgrupper, geografi og familizer tilknytning

for & se om det er vesentlige forskjeller mellom de ulike gruppene.

Opplysningene fra sparreskjemaet ma etter hvert analyseres. Dette gjares best ved a omgjare
svarene til tall som kan tolkes av en datamaskin. Jacobsen (2005) omtaler dette som koding.
Dette innebarer at jeg gir hvert svaralternativ en tallmessig verdi slik at jeg kan behandle
resultatene statistisk ved hjelp av et dataprogram. Utfordringen her er at de ulike alternativene
kan veere pa ulike maleniva; kategoriske, rangordnede eller metriske. De metriske er allerede
tallverdier og kan brukes som de er, mens de andre to kategoriene ma gjgres om til passende
tallverdier (Jacobsen, 2005). Nar resultatene er gjort om til tallverdier kan jeg sette dem opp

statistisk, enten ved hjelp av et kakediagram, et sgyl