UNIVERSITETET
I OSLO

Masteroppgave

Widerge, en pioner |
elflyrevolusjonen

Therese Berg Lauritzen

Organisasjon, ledelse og arbeid
30 studiepoeng
Var 2022

Institutt for sosiologi og samfunnsgeografi
Det samfunnsvitenskapelige fakultet







Widereoe, en pioner i elflyrevolusjonen

©Therese Berg Lauritzen

Var 2022

Widerge, en pioner i elflyrevolusjonen
Therese Berg Lauritzen

http://www.duo.uio.no

II



Sammendrag

Klimakrisen kan sies & vare var tids sterste utfordring. Hele samfunnet, inkludert luftfart, er
nedt til & redusere klimagassutslippene dersom irreversible klimaendringer skal forhindres.
Som miljgverstinger, gker presset pa luftfarten til & forholde seg til klima- og
miljgutfordringene. Norsk luftfart har som mal at sektoren skal vare fossilfri innen 2050.
Widerge har etablert et eget mal om & vere early mover og padriver for elflyrevolusjonen.
Sammen med motorprodusent Rolls-Royce og flyprodusentene Embraer og Tecnam, har de
som mal & ha det forste elflyet i kommersiell drift i 2026. Widerge som early mover star ovenfor
bestemte kostnader og risikoer forbundet med deres innovative strategier og satsinger. Formalet
med denne masteroppgaven er derfor a undersgke hva som forklarer Widerges satsing som
early mover, og hvordan de erfarer og handterer & vare early mover i den barekraftige

omstillingen 1 luftfarten.

Den overordnende problemstilling er: Hva er det som forklarer Widerges satsing som early
mover i den beerekraftige omstillingen i luftfarten? For & besvare problemstillingen har jeg valgt

fglgende operasjonalisering:

1. Hvordan erfarer Widerge endrede forestillinger om barekraft?
2. Hvordan handterer Widerge a vare en early mover i den barekraftige omstillingen i

luftfarten?

For & besvare oppgavens overordnende problemstilling har jeg valgt & gjennomfore et
kvalitativt casestudium av Widerge. Kvalitative dybdeintervjuer var mest hensiktsmessig da jeg
var ute etter 4 fa innsikt i Widerges meninger og holdninger knyttet til deres posisjon i det
grgnne skiftet i luftfarten. Jeg valgte a kombinere to ulike teknikker for datainnsamling,
dokumentstudie = og eliteintervjuer. Det ble gjennomfegrt eliteintervju  med
kommunikasjonsdirektgr i Widerge og administrerende direktgr i Widerge Zero. Dette er
personer som besitter svert hgy kompetanse og som vil kunne si noe om hvordan de arbeider
med det grgnne skifte i selskapet, samt hvordan de erfarer og handterer a vare en early mover.
Dokumentanalysen var med a skape et kunnskapsgrunnlag og forstaelse om norsk
luftfartsnering, deres forhold til og planer om barekraftige lgsninger, samt a utforme

intervjuguidene. Dokumentanalysen har gitt studien en nyansert mulighet til & analysere
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tematikken og problemstillingen ut fra flere synspunkter og ikke bare i lys av Widerge sine

erfaringer og meninger gjennom eliteintervjuene.

I det forste forskningsspersmaélet er jeg ute etter a forstd hvordan Widerge erfarer og forholder
seg endrede forestillinger om barekraft og hvordan de pédvirker Wideroes satsing. For &
kartlegge hvordan Widerge forholder seg til okt press og foreventninger om berekraftig drift,
benytter jeg meg av ny-institusjonell teori. Forventinger og krav fra omgivelsene til Wideroe
om a omstille seg og redusere klimaavtrykk melder seg gjennom ulike strukturer i deres
omgivelser. Jeg valgte derfor & strukturere delkapittelet etter Scotts tre strukturer av
institusjoner: regulative, normative og kognitive. Institusjonene kommer med et sett av
forventninger som Widerge ma forholde seg til for & overleve, forbli konkurransedyktig og
opprettholde legitimitet vis a vis omgivelsene. Det viser seg at de regulative institusjonene kan
skape en organisatorisk treghet, hvor Widerge ikke klarer & imgtekomme forventningene like
fort som omgivelsene krever. Widerge har derimot oppdaget ledetrader tidlig og handlet pd de
institusjonaliserte forventningene fra deres omgivelser, som har gitt de mulighet til 4 ta en

nekkelposisjon i elflyrevolusjonen.

Maten Widerge handterer & vere i en nekkelposisjon, en early mover, blir analysert og diskutert
1 andre analysekapittel. Ny-institusjonell teori blir ogsd her benyttet samt paradoksteorien til
Smith og Lewis. Paradoksteorien har blitt anvendt som et rammeverk, for a belyse og forsta de
ulike komplekse situasjonene som kan ha oppstatt pa veien mot early mover-posisjonen.
Etableringen av Widerge Zero har gitt Wideroe muligheten til & handtere de ulike
problemstillinger som paradokser fremfor dilemmaer som kan hemme eller sette en stopper for
omstillingen. Samarbeidsavtalene med motorprodusent Rolls-Royce og flyprodusentene
Embraer og Tecnam har vert betydningsfulle faktorer for deres mulighet for & innta posisjonen
som early mover og padriver for den grenne omstillingen. Samarbeid innad i luftfartsnaeringen
tolkes videre som avgjerende for at den grenne omstillingen i luftfarten skal kunne skje, da
omstillingen blant annet er avhengig av momentum fra flere akterer. Widerge sin omstilling
viser seg & vere like avhengig av konkurranse som den er avhengig av samarbeid. Konkurranse
innad 1 luftfartsneeringen vil effektivisere teknologiutviklingen og samarbeid kan blant annet
redusere risiko, eke sjansen for en vellykket omstilling og styrke legitimiteten ovenfor
omgivelsene. Widerge viser seg a ha et paradoksalt forhold til samarbeid innad i luftfarten. De
er bevisste pa at de er avhengig av samarbeid innad i luftfarten. Mens pa den andre siden gnsker

de ikke a risikere a gi fra seg posisjonen som early mover og de fordelene som fglger med.
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1 Introduksjon

«Det gronne skiftety har pd mange méter blitt den moderne neologismen pd klima- og
miljearenaen. Ifolge Klima-og miljedepartementet (2021a) handler det grenne skiftet om
hvordan Norge skal bli et lavutslippsland innen 2050, ved & omstille samfunnet hvor vekst og
utvikling skjer innenfor naturens talegrenser. For & oppna dette stilles stadig nye krav til at
organisasjoner tar samfunnsansvar ved a utgve en positiv innflytelse og minimere sine negative
innvirkninger pa samfunnet (Wagner, Lutz & Weitz, 2009). Ved siden av kravet om
samfunnsansvar tilknyttet klima- og miljeutfordringene, stir bedrifter i dagens samfunn
ovenfor ytterligere omstillingskrav gjennom paradigmeskiftet «den fjerde industrielle
revolusjonen» (Klima- og miljgdepartementet, 2016). Den akselererende teknologiutviklingen
har gjort at ting endrer seg raskere enn noen gang, og forretningsmodeller som fungerte i gar
kan utkonkurreres av morgendagens nye lgsninger. For a opprettholde konkurransedyktigheten
tvinger dette n@rmest bedrifter til & forbedre sine innovasjonsevner. Dette kan skje gjennom alt

fra sma produktforbedringer til banebrytende innovasjoner (Andersen & Buckholm, 2018).

Etter hvert som klimafokus og teknologiutviklingen vokser, mgter noen bransjer mer kritikk og
utfordringer enn andre, blant de er luftfartsn@ringen. I trad med den gkende trenden om
miljgbevissthet har luftfarten fatt stempelet som miljoverstinger. Med utgangspunkt i
Parisavtalens maélsettinger om en utslippsfri verden innen 2050, presenterte norsk luftfart
oktober 2020 rapporten «Barekraftig og samfunnsnyttig luftfart, rapport 4» (Avinor SAS,
Norwegian, Widerge, NHO Luftfart & LO). Her presenterer de et veikart mot fossilfri luftfart
innen 2050. Widerges administrerende direkter, Stein Nilsen hevder at en grenn revolusjon er

i gang i luftfarten og at Norge med sitt kortbanenett kan ta en ledende rolle i utviklingen.

Hvert ar karer Air Transport World, luftfartsindustriens ledende magasin, de beste
flyselskapene i ulike kategorier. I ar vant Widerge miljgprisen Eco-Airline of the Year, for &
vaere i spissen av luftfartens grgnne omstilling (Widerge, 2022a). Widerge har inngitt et
samarbeid med motorprodusenten Rolls-Royce og flyprodusentene Embraer og Tecnam, om
utviklingen av nullutslippsfly og har satt seg det ambisiese malet om & vare en pioner og

padriver for den grenne revolusjonen i luftfarten. Wideree forsterket satsingen ved & nylig



etablere Widerge Zero. Det er et frittstdende selskap som skal fungere som en kunnskapsbygger
og en testarena for fremtidens mobilitet, med Widerge som forste kunde. Mélet er a sette det
fgrste elektriske flyet i kommersiell drift pa kortbanenettet allerede i 2026. Hvis alt gér etter
planen, skal dagens kortbanefldte bli erstattet av fossilfrie fly fra starten av 2030. En slik
banebrytende innovasjon og early mover-posisjon kan gi Widerge et konkurransefortrinn. Selv
om det er mange fordeler forbundet med & vare early mover, har en slik radikal
tilpasningsstrategi til de nye forventningene store risikoaspekter. Widerge vil vaere nedt til 4
investere tungt i ukjent teknologi for & bringe tjenesten ut pad markedet. Dette er en investering
med begrenset sikkerhet for suksess og derfor kan strategien vare risikabel for Widerge. Derfor
vil det veere spennende a fd innsikt i, og underseke hva som forklarer Widerges strategiske
satsing i den bearekraftig omstilling i luftfarten. Hvordan har de havnet i denne posisjonen, og

til slutt hvordan handterer Widerge denne nekkelposisjonen?

I tabellen under viser jeg til relevante malsettinger for luftfarten samt en konkretisering av

Widerges early mover strategi.

2018 Widerge bestemte seg for at kortbaneflaten skulle bli fossilfri.

2026 Widerge planlegger a ha sitt fgrste elfly i kommersiell drift pa kortbanenettet.

2030 Innfasing av elfly. De fgrste ordinzre innenriks ruteflygninger skal vere
elektrifiserte.

2040 All sivil innenriks luftfart i Norge skal vere elektrifisert, slik at
klimagassutslippene blir redusert med minst 80 % sammenliknet med 2020.

2050 Norsk luftfart skal vere fossilfri.

Tabell 1: Malsettinger
1.1 Problemstilling og forskningsspgrsmal

I trad med det okende behovet for barekraftig omstilling, er organisasjoner avhengig av &
tilpasse seg stadig nye forventninger og krav fra omgivelsene sine for & forbli
konkurransedyktige. Slike tilpasninger kan vare mer eller mindre radikale og ambisiese.
Widerges radikale og fullstendige satsing som early mover innenfor grenn omstilling kan by pa
en del risikoer. Mindre ambisiese tilnaerminger til forventningene om mer bearekraftighet, er

gjerne forbundet med faerre kostnader og risikoer. Samtidig viser litteraturen at folgere (late



movers) kan dra nytte av early movers og tre inn i markedet med relativt mindre kostnader og
risikoer (Lee, Koo & Namc, 2010). Derfor er det interessant & underseke hva som far Wideroe,
en akter i en miljekritisk bransje, til & innta en radikal tilpasningsstrategi og satse som early
movers, og hvordan de erfarer og héndterer denne posisjonen. Oppgavens overordnede
problemstilling er: Hva er det som forklarer Widerges satsing som early mover i den

beerekraftige omstillingen i luftfarten?

For a besvare problemstillingen har jeg valgt fglgende operasjonalisering - forskningsspgrsmal:
1. Hvordan erfarer Widerge endrede forestillinger om barekraft?
2. Hvordan handterer Widerge a vare en early mover i den barekraftige omstillingen i

luftfarten?

1.2 Oppgavens avgrensninger og struktur

En viktig avgrensning i oppgaven er at jeg fokuserer pa klima- og miljedimensjonen ved
barekraft og grenn omstilling. Formalet med denne masteroppgaven er & undersgke hva som
forklarer Widerges satsing som early mover i den berekraftige omstillingen 1 luftfarten.
Oppgaven er derfor avgrenset til Wideree som case og vil fokusere pd deres erfaringer og

héndteringer av early mover-posisjonen i luftfartens grenne omstilling.

I denne oppgaven vil jeg i all hovedsak benytte betegnelsen elfly nédr jeg snakker om
nullutslipps- eller lavutslippsfly. Dette er ssmme definisjon som blir brukt i rapportene «Forslag
til program for introduksjon av & elektrifisere fly i kommersiell luftfarty av Avinor og
Luftfartstilsynet (2020) og «Fremskyndet innfasing av elfly i Norge» av Transportekonomisk
institutt (Wangsness, Ydersbond, Veisten & Farstad, 2021). Den grenne og berekraftige
omstillingen vil bli benyttet i hovedsak som beskrivende for Widerge sin omstilling fra vanlige

konvensjonelle fly til elfly.

Oppgaven er strukturert gjennom ulike kapitler. Forste kapittel introduserer problemstilling.
Kapittel 2 forklarer det teoretiske rammeverket. Kapittel presenterer forst Wideree som case,
oppgavens forskningsdesign og de metodiske valgene som har blitt tatt i denne studien, samt
gjennomgédende diskusjon av styrker og svakheter ved disse. Kapittel 4 presenterer oppgavens
analysedel. Her analyserer og diskuterer jeg hva som forklarer Widerees satsing som early

mover, gjennom hvordan de erfarer og handterer endrede forventinger og press fra omgivelser,



samt posisjonen som early mover. Kapittel 5 presenterer oppgavens avsluttende del,

konklusjon, begrensninger og forslag til videre forskning.

2 Teoretisk rammeverk

I dette kapittelet blir det teoretiske rammeverket for oppgaven presentert. Ved a hente inn
litteratur og forskning, har jeg skapt en stgrre forstaelse av tematikken. Kapittelet presenterer
fgrst konseptet early mover, som vil vere gjennomgaende i oppgaven. Det ny-institusjonelle
perspektivet vil i all hovedsak vare oppgavens teoretiske rammeverk, da jeg er ute etter a forsta
hvordan Wideroe erfarer og forholder seg til presset og forventningene fra omgivelsene sine

om mer bearekraftig drift. Teorikapittelet avsluttes med & presentere paradoksteori, da det vil
bista til a belyse og forstd de ulike komplekse situasjonene som kan ha oppstatt underveis i

omstillingen.

2.1 Early mover

I dagens komplekse og raskt skiftende forretningsmiljg vil det vere avgjgrende for selskapets
overlevelse a foreta endring nar omgivelsene krever det. Konseptet early mover innebarer det
a oppdage tidlige tegn pa endringer i bransjen som enten peker pa nye markedsmuligheter,
avstand fra andre aktgrer og til & ta beslutninger om hvorvidt selskapet skal handle pa disse
tegnene. Early movers legger dermed vekt pa mulighetene for & oppdage ledetrader tidlig i en
verden i rask endring. Early movers opererer ut fra troen pa at selskaper med bevissthet,
oppfinnsomhet, smidighet og disiplin til & konsekvent posisjonerer seg som early movers (tidlig

padrivere) har en fordel som fgrer til overlegen langsiktig ytelse.

Widerge, som satser strategisk som en early mover i en berekraftig retning, kan bli sett pa som
innovatgrer med sine nullutslippsfly innen luftfarten. I artikkelen til Lee, Koo og Kichan Nam
«Cumulative strategic capability and performance of early movers and followers in the cyber
market» deler de innovasjonsadoptere inn i to grupper, early movers og fglgere. Studien
konkluderer med at early movers har en tendens til 4 implementere markedsdifferensiering,
innovativ differensiering og kostnadsledelse mer enn fglgere'. Early movers blir definert som
de selskapene som aksepterer hgyere risikonivaer og er mer villig til & investere i ny teknologi

og utforske nye muligheter (Lee et al., 2010). Videre blir early mover definert som det fgrste

" Egen oversetting. Fra engelsk: market differentiation, innovative differentiation, and costleadership.



selskapet som gar inn i et marked stgttet av betydelige investeringer i produksjon og distribusjon
av produktet/innovasjonen. Med tilstrekkelig tid mellom early movers inntreden og senere
aktgrer, er early mover i stand til & oppna en fordelaktig ressursposisjon. Early mover sine
fordeler representerer et viktig tema 1 strategisk forretningspraksis (Carow, Heron, & Saxton,
2004; Lee et al., 2010). Selv om early movers argumenteres av a ha et konkurransefortrinn
fremfor sine fglgere, star early movers overfor spesifikke kostnader og risiko forbundet med
deres innovative strategier. Fglgere kan dra nytte av early movers’ palgpte kostnader og tre inn

pa markedet mer effektivt i tilfelle av raske og enkle imitasjoner (Lee et al., 2010).

Lieberman og Montgomery (sitert i Lee et. al., 2010) hevder at early movers fordeler oppstar
fra «fire kilder: teknologi, lederskap, fortrinnsrett pa eiendeler og opprettelsen av
byttekostnader for kjgpet» (s.241). Early movers kan dermed ta en markedsposisjon som gir
mulighet til a skaffe ressurser, kapasitet og tilgang som fglgere ikke lett kan matche. Samtidig
kan early movers nyte fordeler som kundebevissthet og lojalitet (Porter, 1985; Lee et al., 2010).
I trad med ressursmulighetene til early movers kan de utvikle en ressurs som er sjelden,
verdifull, vanskelig a etterligne og ikke-substituerbar. Dermed setter early movers seg i en
fordelaktig posisjon ved & sikre knappe ressurser og etablerer s@rpreg i et marked ved a blant
annet definere standarder for ny teknologi (Li, Lam, Karakowsky & Qian, 2003 sitert i Lee et
al., 2010). Videre hevder Porter (1980; sitert i Lee et al., 2010), at bedrifter kan velge en
markedsdifferensieringsstrategi, hvor de kan utvikle konkurransefortrinn ved a oppna

kundelojalitet ved a innovere og oppgradere produktene deres.

Fglgere kan derimot unnga innledende markedsusikkerhet (Lee et al., 2010). Videre hevder
Wernerfclt og Karnani (1987; sitert i Lee et al., 2010) at organisatoriske ytelser mellom early
movers og fglgere vil vere ulikt, da de er i ulike stadier av markedsmodenhet og kan dermed
medfgre til dels betydelige risikoer. Det vil si at ettersom at early movers skaper markedet og
markedet modnes, kan fglgere dra nytte av «free ride effect». Fglgere kan derfor tenkes a oppna
bedre forretningsytelse enn early movers. For det andre hevder Lee et al., (2010) at fglgere kan
forbiga early movers ved a lere av dens feil og dermed utvikle nye produktfunksjoner eller
posisjoneringer av produktet i markedet. Dette viser seg a vere tilfelle nar rask teknologisk
innovasjon lar fglgere utnytte markedsmuligheter pa en mer kostnadseffektiv mate gjennom
imitasjon etter at teknologiske usikkerhetsmomenter er lgst. Fglgere sine evner til vellykket
imitasjon avhenger av selskapets historie og erfaring (Carow et al., 2004). Studien til Mellahi

og Johnson (2000) understreket derimot at imitasjonsstrategier innenfor raskt skiftende



markeder, teknologiinnovasjon og informasjonsoverfgring, ikke er like enkelt sammenlignet

med andre omrader.

2.2 Ny-institusjonelt perspektiv

Ny-institusjonell teori innenfor organisasjonsteorien ble utviklet mot slutten av 70-tallet hvor
hovedfokuset na 1a pd organisasjoners ytre miljg (Scott, 1991). Ny-institusjonalismen betrakter
organisasjoner som apne systemer, som pavirker og pavirkes av sine omgivelser (Strandgaard
& Dobbin, 2006). En grunnleggende antakelse innen det ny-institusjonelle perspektivet, er at
organisasjoners overlevelse ikke bare er et ressursspgrsmal men ogsa deres evne til a tilpasse

seg forventningene fra omgivelsene.

Problemstillingen Hva forklarer Widerges satsing som Early Mover i den bcerekraftige
omstillingen i luftfarten? har som premiss at samfunnets forstaelse av behovet for et grgnt skifte
i luftfarten har konsekvenser for hvordan Widerge velger & svare pa forventninger knyttet til
klima- og miljgutfordringene. For at organisasjoner skal oppleves som legitime er de ngdt til &
operere i trad med forventingene og institusjoner i samfunnet. Meyer (2017) viser til
institusjoner som normer og regler som forplikter organisasjoner til & handle pa bestemte mater.
Pa den maten befinner organisasjoner seg i en institusjonell kontekst, hvor de ma oppfare seg
og handle i henhold til de sosialt skapte normene og verdiene. Med andre ord er institusjon det
som strukturerer forventningene fra omgivelsene. Det ny-institusjonelle perspektivet kan derfor
tilby en interessant innfallsvinkel i mgte med forventningene om barekraftig omstilling og
posisjonen som early mover, da iverksetting av den grgnne omstillingen til Widerge kan ha

veart et svar pa forventningene og deres mate a tilpasse seg de institusjonelle omgivelsene.

2.2.1 Luftfartsnaeringen som organisasjonsfelt

Som en del av de sosiale og institusjonelle omgivelsene, eksisterer organisasjoner ifglge Barnett
(2006) ogsa i et organisasjonsfelt. Alle organisasjoner er ogsa en del av en naring. Norsk
luftfartsnering forstds som et organisasjonsfelt, hvor de deler s@regne karakteristikker med
andre organisasjoner innenfor samme felt. DiMaggio og Powell (1983) beskriver et
organisasjonsfelt som et felt hvor organisasjoner utveksler tjenester, rad, kunnskap og varer.
Organisasjonsfelt bestar av samspillet mellom dens medlemmer, hvor forventninger og normer

over tid institusjonaliseres (Meyer & Rowan, 1977). Et organisasjonsfelt kan dermed besta av



en naring, luftfartsneringen, med aktgrer utenfor naringen, som videre pavirker

organisasjonen innad i feltet (Scott, 2001).

Nyere teori pa feltet utfordret tanken om organisasjonsfelt som «laste stabile institusjoner», og
trekker frem hvordan organisasjoners handlinger ikke bare er et resultat av forventningene fra
omgivelsene, men ogsa av deres egeninteresser (Wooten & Hoffman, 2017). Institusjonaliserte
normer og forventninger kan ifglge Barnett (2006) endres over tid. Likeledes, hevder Klemsdal
(2013) at organisasjoner kan vere med a utforme eller utfordre hva som er akseptabel atferd i
samfunnet. Med andre ord ender organisasjonsfelt opp som en arena hvor ulike interesser
utveksles, former hverandre og forstas & vare det Greenwood og Hinnings (1996) refererer til

som flyktige.

Det ny-intensjonelle perspektivet trekker ogsa frem hvordan et organisasjonsfelt kan vere et
resultat av endring hos aktgrer. Organisasjonsfelt hevdes a kunne bli pavirket av at ulike aktgrer
styrer den institusjonelle retningen i sin favgr. Dermed kan oppstd en kamp mellom
organisasjoner og interessenter om a forme de institusjonelle strukturerende i feltet, da
organisasjonen og interessentene kan ha ulike preferanser. Hvorvidt en organisasjon evner a
endre eller omdefinere normene i dens gjeldende organisasjonsfelt, avhenger av maktbalansen
som stadig er i endring. Organisasjoner kjemper om makten til & styre feltets institusjonelle
normer og forventningene i sin favgr (Greenwood & Hinnings, 1996; North 1990). Nar
institusjoner forandres kan konkurransevilkarene og legitimiteten til hele n@ringer bli pavirket

ved at de blir enten mer eller mindre attraktive (Barnett, 2006).

DiMaggio (1988) trekker derimot frem at aktgrer og organisasjoner som evner a samarbeide,
har stgrre mulighet til a oppna endring i sin favgr. Et organisasjonsfelt avhenger dermed om
hvorvidt aktgrer evner a koordinere innsats sammen for videre kunne pavirke de etablerte
verdier, normer og regler i det gjeldene feltet (Barnett, 2006). Slike samarbeid kan ifglge
Hamel, Doz og Prahalad (1989) skje gjennom blant annet allianser, konkurrerende samarbeid
eller nettverk. Videre understreker Barnett (2006) at et slikt samarbeid imidlertid er rettet mot
a styrke konkurransefortrinnet innad i n@ringen, og ikke som middel for a styrke posisjonen til

naringen relativt til omgivelsene



2.2.1 Scotts Three pillars of institutions

Scott presenterer The three pollars of institutions: regulative, normative og kognitive (Scott,
2008). Regulative er de som regulerer organisasjonens atferd gjennom formelle lover eller
regler (Scott, 2008). Organisasjoner kan dermed gjennom tvangspress tvinges til a fglge visse
standarder, for hva slags atferd som er akseptert og ikke. Et eksempel pa dette kan vere
Samferdselsdepartementet som har ansvar for rammevilkarene for luftfarten i Norge. Det ny-
institusjonelle perspektivet fokuserer mest pa de normative og kognitive forventningene i
omgivelsene sine (Scott, 2008). De normative strukturene betegner verdier og forventninger
som eksisterer i organisasjonens omgivelser, som organisasjonen ma etterleve for & kunne
oppna moralsk aksept (Scott, 2008). Det normative presset vil ifglge Klemsdal (2013) regulere
hva som oppfattes som riktig atferd i bestemte situasjoner. Dette kan vare selskaper som endrer
fargene i logoen sin til Ukraina sitt flagg, gult og blatt, da det forventes at selskaper stgtter
Ukraina i krigen mot Russland. Ved a vare underlagt de kognitive strukturene, vil
organisasjoner indirekte bli regulert av omgivelsene og derfor blir méten de handler pa ifglge
Scott (2008) begrenset og formet av kulturelt tilgjengelige antakelser. Videre hevder Scott
(2008) at oppmerksomheten pa den kulturelle-kognitive dimensjonen til institusjoner, er det
viktigste kjennetegnet ved ny-institusjonalisme innen sosiologi og organisasjonsstudier.
Kulturelle-kognitive elementer i institusjoner er de delte forestillingene som utgjgr den sosiale
virkelighetens natur og rammene som mening skapes gjennom. Med andre ord, handler

organisasjoner ut fra forhandsbevisste, tatt-for-gitte forstaelser for hva som er riktig atferd.

2.2.2 Legitimitet

For at organisasjoner skal bli ansett som legitime, er de ngdt til 4 imgtekomme samfunnets krav
og tilpasse seg de institusjonelle omgivelsene. Suchman (sitert i Scott, 2008) definerer
legitimitet som «en generalisert oppfatning eller antakelse om at handlingene til en enhet er
gnskelige, riktige eller passende innenfor et sosialt konstruert system av normer, verdier, tro og
definisjoner» (s. 59). Institusjonell teori kan derfor vare spesielt egnet til a fange opp hvordan

samfunnet er med pa a ramme inn, forme og begrense Widerge i en institusjonell kontekst.

Fra et institusjonelt perspektiv er legitimitet ikke en vare som skal eies eller byttes, men snarere
en tilstand som reflekterer opplevd samsvar med relevante regler og lover, normative stgtte eller
tilpasning til kulturelle kognitive rammer (Scott, 2008). Disse sosialt konstruerte systemene er

naturligvis institusjonelle rammer hvor hver av de tre pilarene gir et grunnlag for legitimitet



(Scott, 2008). Legitime organisasjoner i lys av regulativer omgivelser er de som er etablert av
og opererer 1 samsvar med relevante juridiske eller «quasilegal requirements». De normative
omgivelsene legger vekt pa et dypere, moralsk grunnlag for a vurdere legitimitet. I den
kulturelle-kognitive institusjonen foreslar Meyer og Scott (2008) at organisasjoners legitimitet
refererer til den grad de mottar kulturell stgtte til organisasjonen. En etterfglgelse av hver av
disse vil gi grunnlag for legitimitet. Scott (2008) papeker at de tre ulike grunnlagene for
legitimitet, noen ganger kan vere i konflikt. For eksempel der hvor varslere hevder a operere
pa vegne av en «hgyere myndighet» nar de bestrider organisatoriske regler eller overordnende

beskjeder.

Organisasjoner sgker legitimitet av flere grunner. For a lane Max Webers ord er virksomheter
kun legitime nar folk har tro pa organisasjoners rett til a eksistere, altsa «license to operate»
(Weras 2019, s.21). Dette kan ses i1 lys av fenomenet grgnnvaskning, hvor mennesker
identifiserer «inconsistencies between companies’ actual behavior and claims about being
green» (Gallicano, 2011, s.1), nar iverksetting av grgnne strategier/innovasjoner i mgte med
samfunnets forventninger, kan bli mgtt med skepsis. Fenomenet grgnnvasking ble ifglge
Gallicano (2011) kulminert ut fra et kritisk syn pa bedrifters miljgansvar og setter sgkelys pa
hvorfor offentligheten skal vaere skeptiske til bedrifters grgnne pastander. Pa den maten kan
presset og forventningene til organisasjoners grgnne pastander sette press pa hele naringen
(organisasjonsfeltet), og ikke bare Widerge. Derfor kan ikke Widerge kun handtere sine
individuelle egenskapet for a kunne framsta som konkurransedyktig. De ma ogsa ta stilling til
luftfartsnaringens felles skjebne, for eksempel flyskam og grennvasking. Derfor antas det at et
kollektivt samarbeid i luftfartsneringen vil a vaere hensiktsmessig, for & handtere samlede

utfordring fra interessegrupper og eventuelle andre aktgrer som pavirker organisasjonsfeltet.

2.2.3 Samfunnsansvar og bedriftshykleri

De siste tiarene har betydningen av samfunnsansvar blitt drevet frem av at informasjon om
organisasjoners aktiviteter 1 stgrre grad enn tidligere har vert tilgjengelige for allmennheten,
massemedias dekning og miljgforkjempere (Wagner et al., 2009). Som et resultat kan bedrifter
ikke lenger ignorere miljohensyn og méi i sterre grad tilpasse seg samfunnet for a forbli
konkurransedyktige (Esty & Winston, 2006; Jergensen Pedersen & Skard, 2019; Klima- og
miljedepartementet, 2016). Samtidig som at organisasjoner i dagens samfunn forventes a opptre

i trad med klimakrisen, blir de ogsa stilt overfor en generell forventning om a operere
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barekraftig. Som nevnt i innledningen fokuserer oppgaven pa klima- og miljgdimensjon nar
det er snakk om barekraft. Denne avgjogrelsen er tatt da begrepet ofte sidestilles med
klimaarbeid i organisasjoner. Jeg mener likevel det vil vere hensiktsmessig a forklare begrepet
barekraftighet, da det er bredere enn klima- og miljgdimensjonen. Begrepet kan belyse
posisjonen til Widerge. Sammen med FNs barekraftsmal og Parisavtalen har begrepet
baerekraft aldri vaert viktigere for bedrifter. Begrepet inkluderer bdde miljointegritet, de sosiale
og de gkonomiske forhold. De blir definert som «a imgtekomme dagens behov uten & gdelegge
mulighetene for at kommende generasjoner skal fa dekket sine behov» (Bansal & Desjardine,
2014). Miljpintegritet handler om at organisasjoners aktiviteter ikke skal kunne skade verdens
land-, vann- eller luftressurser (Bansal 2005). En barekraftig organisasjon ifglge prinsippet
sosial rettferdighet, skal ta hensyn til de gkonomiske, juridiske, og etiske forventningene fra
alle interessenter, og ikke bare ta beslutninger basert pa profitt (Bansal, 2005). Sist, forpliktes
organisasjoner til a skape verdi i samfunnet, ved a satse pa investeringer som sgrger for bade

kort- og langsiktig profitt (Bansal & DesJardine, 2014).

Det grgnne skiftet og forventningene om a ta samfunnsansvar vil for noen bedrifter vare
transformativt. Dette kan i1 enkelte tilfeller fgre til bedre lgnnsomhet, nye markeder og
nytenkning. For andre bedrifter vil forventningene til samfunnsansvar bli ansett som et kritisk
element for bedriftens strategi (Esty & Winston, 2006). Likevel vil bedrifter, uavhengig om de
er positive eller negative til det grgnne skiftet, bli presset av samfunnet om & integrere sine
daglige aktiviteter mot mer barekraftige lgsninger. Samtidig kan samfunnsansvar vare ytre
eller indre motivert. Ytre motivasjon iverksettes ofte for a oppna bedre profitt eller omdgmme.
Indre motiverte samfunnstiltak handler om viktigheten i tiltaket alene. For samfunnet kan man
diskutere om det egentlig spiller noen rolle om organisasjoners motivasjon for & bli mer
miljgvennlige er indre eller ytre motivert. Men mange vil argumentere for at indre motiverte
tiltak er mer stabile enn ytre. Da disse tiltakene vil opprettholdes uansett om utfallet ikke gir

stgrre profitt eller omdgmme gevinst (Jgrgensen & Pedersen, 2011).

Den allmenne oppfatningen av organisasjoners samfunnsansvar, tilknyttet forvalterskap overfor
miljget, pavirker forbrukernes tilbgyelighet til a kjgpe produkter eller tjenester fra en
organisasjon. Anses en organisasjon for & vaere mer baerekraftig enn konkurrentene, kan dette
naturligvis gi gkonomiske resultater hvis de blir valgt framfor organisasjoner som anses a vare

mindre barekraftige (Wagner et al., 2009). Dette gjelder ogsa ifglge Wagner et al., (2009
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investorer som i stgrre grad gnsker a investere i organisasjoner som tar miljgmessig
samfunnsansvar. Gallicano (2011) pa sin side uttrykker bekymring knyttet til at miljgvennlige
praksiser er motivert av profitt, fremfor & spare miljget. Hun peker pa at organisasjoners
miljgtiltak ikke ville ha blitt gjennomfgrt dersom det ikke var noe profitt a hente. Arbeidssgkere
viser seg ogsa a foretrekke organisasjoner som kan demonstrere en sterk sosial portefglje, og
ansatte viser stgrre lojalitet til selskaper som arbeider for & forbedre samfunnet (Bronn &
Vidaver-Cohen, 2009). Med andre ord er det viktig for organisasjoner a ta hensyn til deres

interesser og imgtekomme deres forventninger om samfunnsansvar.

Flere organisasjoner forstar imidlertid at deres suksess avhenger av gode relasjoner med interne
og eksterne interessenter (Toth, 2007; Gallicano 2011). Interessenters syn pa organisasjonen
kan ifglge Gallicano (2011) strekker seg fra troen pa organisasjoner som svikefulle til troen pa
at vellykkede organisasjoner har en tendens til a bygge meningsfulle relasjoner. Svikefulle
organisasjoner er de som har en tendens til 8 komme unna med sosialt skadelige praksiser der
de spinner en annen historie, mens vellykkede organisasjoner er de som spiller pad apenhet,
@rlighet og er transparente (Gallicano, 2011). Videre peker Gallicano (2011) pa hvordan de
underliggende synspunktene interessentene har om organisasjonens natur pavirker folks tro pa

hvorvidt organisasjoners grgnne omstilling anses som legitim.

Symbolsk form for samfunnsansvar, slik som grgnnvasking, kan sla tilbake i form av tillitssvikt
og tapt omdgmme blant eksterne interessenter (Nygaard, 2019). Dette kan skape inntrykk av
bedriftshykleri, som videre skader forbrukernes tillit til organisasjonens grgnne
strategier/innovasjoner. Samtidig vil interessenter med stor narhet, som organisasjonens
ansatte, ogsa oppdage inkonsistent adferd tilknyttet organisasjonens samfunnsansvar. De kan
sammenligne sine hverdagserfaringer med hvordan organisasjon fremstar ovenfor andre
eksterne interessenter, og de ansatte vil raskt kunne oppdage dobbeltmoral (Brunsson, 1993,
referert til 1 Scheidler et al, 2019), da det vil skape et gap mellom symbolske og materielle
handlinger. Ettersom arbeidstakere har et behov for a identifisere seg med sin organisasjon, blir
de tiltrukket av organisasjoner med et verdisystem som samsvarer med deres eget. Problemet
oppstar nar organisasjonen viser hgyere moralske standarder utad (snakk) enn det de gjgr innad
(handlinger). Dette kan derfor fgre til svekket konkurranseevne om de beste arbeidstakerne.
Tilfredse ansatte er verdifulle for organisasjonen ettersom de er en sveart troverdig kilde til

informasjon for selskapets eksterne interessenter (Scheidler et al., 2019).
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Interessentene til organisasjonen blir stadig mer bevisste pa samfunnsansvar og forventer mer
informasjon og avslgringer fra organisasjonene. Ifglge Rawlins (2009; Gallicano, 2011) har
organisasjoner tre forpliktelser til & vere transparente. Organisasjoner ma for det fgrste
presentere ngyaktig, vesentlig og nyttig informasjon. For det andre, ma organisasjoner lytte til
interessenter for a finne informasjonen de trenger. For det tredje, ma organisasjoner gi objektiv,
balansert informasjon om deres aktiviteter og retningslinjer. Rawlins (2009; Gallicano, 2011)
hevder at organisasjoner derfor ma tilby mater for at interessenter kan verifisere ngyaktigheten
av deres miljgpastander. Rawlins (2009; Gallicano 2011) understreker dette med pastanden
“The key to obtaining substantial completeness is knowing what your audience needs to know”
(s. 4). Videre sier Gallicano (2011; Etsy & Winston, 2006) at noen eksperter anbefaler at

organisasjoner bgr oppgi kvantitative mal for blant annet energiforbruk og klimagassutslipp.

Forbrukerne leter etter autentisitet i organisasjoners markedsfgring og miljgpastander. Etter
hvert som flere selskaper tar i bruk grgnne strategier og markedsfgring, blir stadig flere
forbrukere og organisasjoner forvirret over hva det faktisk vil si & vaere grgnn (Gallicano, 2011).
Pa bakgrunn av det offentlige opprgret av grgnnvasking, erkjenner merkevareeksperter
vanskeligheten av & gjennomfgre «grgnn markedsfgring». Grunnet manglende sammenheng
mellom det bedrifter kommuniserer og maten det blir mottatt/tolket kan svekke relasjonen
mellom organisasjon og forbruker (Gallicano, 2011). Gallicano (2011) understreker videre at
det kan vere problematisk a avgjgre hvorvidt det foreligger en betydelig kobling mellom den
offentlige pastanden om samfunnsansvar og organisasjonens genuine innsats, spesielt uten

ekstern tredjepartsvertifisering og overvaking.

2.2.4 Sensemaking og sensegiving i strategiske beslutninger

Mens institusjonell teori vektlegger strukturers betydning for handling, legger sensemaking
vekt pa aktgrenes fortolkning av strukturer. Sensemaking og sensegiving er teoretiske konsepter
innenfor det ny-institusjonelle perspektivet og blir sett pa som svart relevante i studier av
strategisk omstilling/endring. De gir konsepter for a se pa hvordan forstyrrelser av eksisterende
praksis, usikkerhet og tvetydighet far folk og organisasjoner til & tenke nytt og omorganisere
hvordan de oppfatter seg selv. En strategisk barekraftig omstilling sa kompleks som Widerge
sin, krever bade sensemaking og sensegiving. Sensemaking vil skape mening ut fra av ledetrader

som ledere kan bli konfrontert med og sensegiving, altsa kommunikasjon av visjon eller plan,
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pa en mate som maksimerer muligheten for suksess (Gioia & Chittipeddi, 1991). Det foreligger

mange ulike elementer i sensemaking- og sensegiving-konseptene.

Med formalet for denne studien vil bare noen fa av disse bli fremhevet. I denne studien fglger
jeg 1 hovedsak Gioia og Chittipeddi (1991) som hevder at sensegiving er «the process of
attempting to influence the sensemaking and meaning construction of others toward a preferred
redefinition of organizational reality» (s. 442). Sensegiving handler om hvordan ledere
(beslutningstakerne i Widerge) eller organisasjoner (Widerge) kan pavirke andres
meningsdanning av virkeligheten ved & ta utgangspunkt i egen fortolkning. I denne
sammenheng handler det om hvordan Widerge gir mening og tolker sine omgivelser og
virkeliggjgr omgivelsene sine ved a skape mening rundt avgjgrelsen om a strategisk satse pa
barekraftig omstilling. Det handler ogsa om hvordan Widerge pavirker kunders og deres
omgivelser meningsdannelse rundt den grgnne omstillingen 1 luftfarten, nermere bestemt deres

elfly og posisjon i denne utviklingen.

Sensemaking handler for det fgrste om identitetskonstruksjon. Nar en organisasjon star overfor
en tvetydig eller forvirrende situasjon, pleier de som regel & respondere med spgrsmal om
identiteten som «hvem er vi» og «hvordan gjgr vi ting» (Mills, J.H., Thurlow, A. & Mills, A.J.,
2010). Prosessen med a konstruere svar pa disse spgrsmalene kan sees pa som sensemaking-
prosesser. Der hvor organisasjoner oppfatter forventninger, forestillinger og lignende fra
omgivelsene sine som ledetrader om hva situasjonen handler om og hva som er riktig & foreta
seg. Ved a se pa hvordan organisasjoner forsgker & oppna dette vil vi fa innsikt i de signalene

organisasjonen anser som viktige og rammene som trekkes frem som relevante.

Sensegiving-prosessen blir pa den andre siden ofte beskrevet som den strategiske eller
intensjonelle siden av sensemaking. Da individer, grupper eller i dette tilfellet organisasjoner
prever a pavirke andres sensemaking for & oppna bestemte mal (Gioia & Chittipeddi, 1991).
Gioia og Chittipeddi (1991) beskriver sensegiving som lederens forsgk pa a gi de ansatte en
«viable interpretation of a new reality» og pavirker dem «to adopt it as their own» (s. 433).
Ledelsens fortolkning av omgivelsene til organisasjonen er det som fgrer til endring, da lederen
har makt til & pavirke ansatte nedover i organisasjonen (Gioia & Chittipeddi, 1991). Widerge
kan tenkes a gi deres omgivelser, kunder og stakeholders en gunstig tolkning av den nye
virkeligheten som en barekraftig luftfart. Dette kan tenkes a pavirke de andre i feltet til &

adaptere dette til deres egen tolkning. Pa den maten er Widerge sin oppfattelse om hvordan
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deres omgivelser vil drive sensemaking , bestemmende pa maten de vil drive sensegiving. Derfor
er organisasjoners oppfatning av mottaker, det vil si hvordan Widerge tror deres omgivelser
kundene og stakeholderne vil reagerer pa omstillingen, en avgjgrende del av sensegiving-

prosessen.

Studien tar for seg hvordan ny-institusjonelle ideer og forventninger om ba&rekraftig omstilling
brukes i sensemaking- og sensegiving-prosesser. Maten Widerge benytter de som virkemidler
for & oppna malet som early mover. Pa den maten anses sensemaking og sensegiving som hgyst
relevante bidrag til & belyse hvordan Widerge handterer det & vere spydspissen i den grgnne

omstillingen 1 luftfarten.

2.2. Paradokser

Paradoksteorien vil kunne skape en forstaelser og kartlegge ulike utfordringer som Widerge
stilles ovenfor i omstillingen, og valget om a satse strategisk som early mover. Ifglge Smith og
Lewis (2011) kan paradokslitteraturen deles inn 1 fire overordnende Kkategorier;
ytelsesparadokser, organiseringsparadokser, l@ringsparadokser og tilhgrighetsparadokser.
Ytelsesparadokser oppstar nar en organisasjon har flere konkurrerende mal, som samtidig er
gjensidig avhengige. Organiseringparadokser omhandler spenning knyttet til konkurrerende
design og prosesser for & oppna mal. Leringsparadokser omhandler spenninger rundt fornyelser
og endring. Identitetsparadokser og til slutt tilhgrlighetsparadokser kommer til syne nér det er

en konflikt mellom individuelle og kollektive verdier og roller (Smith & Lewis 2011)

Det finnes en felles oppfatning om hvordan man skal handtere paradoksene: «Managing
paradox, does not imply resolution or eliminating the paradox, but tapping into its energizing
potential» (Andriopoulos & Lewis, 2009, s. 702). Det er viktig & understreke at
paradokslitteraturen ikke bare anerkjenner organisasjonen, men ogsa individets rolle i &
héndtere paradokser. Tilstedevarelsen av paradokset kan dermed ikke Igses eller fikses, snarere
ma Widerge imgtekomme det. Paradoksteorien presenterer ulike strategier for & handtere
utfordringene som kan oppsta i organisasjoner og organisatoriske felt. Smith og Lewis (2011)
presenterer to hovedstrategier, instrumentelle og integrative. Instrumentell er der hvor
organisasjoner velger mellom to elementer etter hva som passer de best i den situasjonen (Smith
& Lewis, 2011). Denne type handtering vil ifglge van Bommel (2018) fungere pa kort sikt, men
det vil derimot ikke hjelpe organisasjonen & handtere spenningen i det lange lgp. Integrative

strategier er der spenningene handteres ved & lgse dem opp hvor man for eksempel plasserer de
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to konkurrerende elementene i ulike organisatoriske enheter. Paradokslitteraturen vil bli
benyttet i andre analysedel, for & belyse hvordan Widerge handterer tilstedevarelsen av ulike

paradokser som early mover 1 den barekraftige omstillingen 1 luftfarten.

2.4 Oppsummering av teorikapittelet og relevans for oppgaven
I dette kapittelet har jeg presentert konseptet early mover og fordeler og ulemper ved a ta denne

strategiske posisjonen. Konseptet vil vare gjennomgaende i analysekapittelet, og vil bli
benyttet og diskutert i lys av de andre teoretiske bidragene. I denne oppgaven forsgker jeg a
forsta hva det er som gjgr at Widerge har valgt a satse strategisk som en early mover. Ny-
institusjonell teori presenterer det grunnleggende organisatoriske perspektivet. Perspektivet ser
pa organisasjoner som dpne systemer hvor samfunnet organisasjonen opererer i er med pa a
forme den. Jeg har valgt a inkludere nyere bidrag pa feltet, som har gitt meg muligheten til a se
pa organisatoriske felt som ustabile, dynamiske og foranderlige, fremfor a kun vere preget av
stabilitet og isomorfisme (DiMaggio & Powell, 1983). Perspektivet beror pa antagelsen om at
organisasjoners overlevelse og legitimitet ikke bare er et ressursspgrsmal, men og
organisasjoners evne til a tilpasse seg forventingene fra omgivelsene. Scotts’ three pillars of
institutions kan vere med a avdekke hvordan de ulike forventningene fra omgivelsene til

Widerge kan ha spilt en rolle i dette valget om a satse som early mover.

Widerge har valgt & ga frem som pioner i den barekraftige omstillingen i luftfarten. Det ny-
institusjonelle perspektivet kan veare et bidrag til a forsta hvordan Widerge erfarer endrede
forestillinger om barekraft og hvordan eksterne og interne faktorer kan ha vaert med & pavirke
Widerges strategiske satsing. Pa den maten kan det teoretiske bidraget tenkes a avdekke de
ulike matene klima- og miljgdimensjonen gjgr seg gjeldende for Widerge og luftfartsnaringen.
I lys av konseptene, legitimitet, samfunnsansvar, sensemaking og sensegiving, kan det
institusjonelle perspektivet belyse hva som kreves for at omstillingen og posisjonen early mover
skal bli ansett som suksessfull. Det teoretiske bidraget om barekraftighet ble inkludert, da det
kan bidra til a belyse hvordan posisjonen som early mover og malet om barekraftighet kan ha

fgrt til at eventuelle paradokser kan ha oppstatt.
Avslutningsvis presenterer jeg paradoksteori, som bidrar til & synliggjgre eventuelle paradokser

posisjonen early mover innebarer. Paradoksteorien utforsker hvordan organisasjoner kan

omfavne flere konkurrerende mal, prosesser og kunnskap samtidig. Paradoksteorien presenterer
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ulike mater Widerge han handtere paradoksene som oppstar, og presenterer en bade/og logikk

fremfor en enten/eller logikk (Smith & Lewis, 2011).

3. Metode

I dette kapittelet vil jeg redegjore og diskutere for de metodiske valgene som har blitt tatt i
oppgaven. Jeg har valgt a dele opp metodekapittelet i tre hoveddeler. Det fgrste delkapittelet
vil presentere og diskutere valg av forskningsdesign, samt presentere oppgavens case, Widerge
og Widerge Zero. Andre delkapittelet vil ta for seg dokumentanalysen, gjennomfgring og
refleksjon. Det siste delkapittelet omhandler dybdeintervjuene. Her vil jeg forklare utvalg,
gjennomfgring, intervjuguide og intervjurollen. Det siste delkapittelet presenterer og diskuterer
databehandling. Det presenterer og hvordan jeg har valgt a kode empirien, og hvordan det
teoretiske rammeverket har formet maten jeg har studert empirien pa gjennom koding.

Avslutningsvis vil jeg kort presentere metoderefleksjon.

3.2 Forskningsdesign

Den overordnede problemstillingen i oppgaven er: Hva er det som forklarer Widerges satsing
som Early Mover i den beerekraftige omstillingen i luftfarten? Problemstillingen dekker et
komplekst felt pa flere nivaer som krever detaljert informasjon i form av refleksjoner, tanker,
erfaringer og opplevelser. Pa bakgrunn av tema og problemstilling, har jeg valgt kvalitativ
forskningsdesign. Kvalitativ metode etterstreber & fange opp «meninger, holdninger og
opplevelser som ikke lar seg male eller tallfeste» (Bryman, 2016, s. 376; Grgnmo, 2016, s. 22).
Derfor er kvalitativ metode hensiktsmessig i denne oppgaven, da jeg er ute etter a fa innsikt i

hvordan Widerge erfarer og handterer den grgnne omstillingen i luftfarten.

For a danne et mer helhetlig og presist bilde av temaet, har jeg valgt a kombinere to ulike
teknikker for datainnsamling. Flere datakilder kan vaere med pa a styrke gyldigheten av funnene
(Ghauri & Grgnhaug, 2010; Gioia, Corley & Hamilton, 2012). Jeg har valgt a benytte meg av
dokumentanalyse og eliteintervju for datainnsamlingen. Eliteintervjuene vil vere den sentrale
datainnsamlingsmetoden. Dokumentanalysen vil i1 all hovedsak utforme intervjueneguiden,

men anser og a kunne nyansere datamaterialet.
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3.1.1 Kvalitativt casestudie: Widerge og Widerge Zero

I denne oppgaven er caset avgrenset til Widerge og Widerge Zero og deres erfaringer i mgte
med klimaspgrsmal og erfaringene rundt & vaere early mover i omstillingen. Gjennom tidligere
samarbeid 1 regi av UiO, kontaktet jeg tidligere OLA student og Content Manager i Widerge

for et mulig samarbeid.

En casestudie blir av Tjora (2012) definert som en undersgkelse med definerte og klare grenser
for hva og hvem undersgkelsen skal inkludere eller ekskludere (s. 35). Med andre ord,
muliggjgr dette casestudie detaljerte dybdestudier av hvordan klimaansvar og det a vare en
early mover blir erfart og handtert i arbeidet Widerge gjgr mot en grgnnere fremtid. P4 bakgrunn
av oppgavens formal og problemstilling, anvender jeg ett teoretisk fortolkende casestudie, som
innebarer at jeg anvender eksisterende teori. Ved & anvende eksisterende teori vil jeg kunne
avgrense, tolke og forklare de empiriske funnene, og videre benytte teorien for a belyse Widerge
og den grgnne omstillingen i1 en bestemt kontekst (Andersen, 2013). Teoretisk fortolkende
casestudie er hensiktsmessig da denne studien skal undersgke hvordan Widerges omgivelser
blir erfart og hvordan Widerge handterer & vare early mover i luftfartsneringens grgnne

omstilling.

Widerge

Widerge er Skandinavias stgrste regionale flyselskap. Widerge er Norges eneste heleide, norske
flyselskap, hvor Torghatten eier 66 prosent gjennom holdingselskapet Flyco og fjord]1 med en
eierandel pa 34 prosent. Widerge ble stiftet 19. februar 1943 av Viggo Widerge, og er Norges
eldste flyselskap. I distrikt-Norge er Widerges flyoperasjoner av stor betydning for bade
neringsliv, helsevesen, utdanning, kultur og reiseliv, og fungerer som distriktenes
kollektivtransport. Widerge Flyveselskap AS var de fgrste arene, frem til krigsutbruddet,
knyttet til taxi, - ambulanse, - skole- og fotoflyging. Den kontinuerlige utviklingen til Widerge,
fra sjgflyruter i 1950-arene, til rendyrket rutedrift i 1970, har gjort Widerges Flyveselskap til
en betydelig transportgr i distrikt-Norge. Selskapets rutenett bestar i dag av 49 reisemal i inn-
og utlandet. Har na ekspandert rutenettet til destinasjoner i Europa. 12021 annonserte Widerge
at de na etablerer et frittstaende selskap som skal jobbe med fremtidens grgnne Igsning innen

luftfarten: Widerge Zero.
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Widerge Zero

Det kan sies at Widerge gar foran som en padriver og inspirasjon for et grgnt skifte i
luftfartsnaringen. Widerge Zero er en consultancy-cum-incubator for en ny revolusjon innen
luftfart. Eies av Aviation Group Widerge AS og med hovedkontor i Norge. Widerge Zero skal
héndtere de regulatoriske, kommersielle og finansieringsutfordringene knyttet til kjgp og drift
av nullutslippsfly. Widerge Zero sin primare oppgave blir a utforske muligheter og utvikle
dreiebgker for hvordan nye mobilitetskonsepter kan sertifiseres og kommersialiseres. Widerge
Zero er et uavhengig selskap, som skal jobbe med nye mobilitetslgsninger drevet fram av ny
teknologi innen automasjon og nullutslipp. Widerge Zero vil ikke vare et nytt flyselskap, men
en kunnskapsbygg og en testarena for fremtidens mobilitet. Fgrste kunden er Widerge, med
ambisjoner om nullutslipssflyvninger allerede 1 2026. Norge er et ideelt sted for Widerge Zero
a starte sitt arbeid, da Norge sin geografi gjgr kortdistanse flyvninger allerede mulig med

eksisterende lavutslippsteknologi.

3.1.2 Abduksjon

I metodelitteraturen skiller man som oftest mellom induktiv, deduktiv og abduktiv tilnerming
til forskning. Induktiv tiln@rming tar utgangspunkt i empiri, etterfglgende av teori. Mens
deduktiv tiln@rming er teoristyrt, hvor forskeren utvikler hypoteser ut fra teorien som allerede
finnes, som vil gi forskeren forhandskunnskaper om fenomenet som skal studeres (Ringdal,
2018). Den fgrste fasen i min forskningsprosess gikk ut pa a skape en forstaelse og kunnskap
om luftfartsn@ringens grgnne omstilling, strategier og mgte med klimaspgrsmalene, spesifisert
mot Widerge. Pa bakgrunn av at jeg hadde lite forhandskunnskaper pa feltet i kombinasjon med
at jeg ikke visste hva informantene ville legge vekt pa fgr eliteintervjuene, gnsket jeg a ha noe
apen tilnerming til datainnsamlingen, noe som gjorde at fgrste del av prosessen kan sies a ha
vert induktiv. Jeg oppdaget tidlig at det ny-institusjonell perspektivet kunne fungere godt som
et teoretisk rammeverk for a forsta for hvorfor organisasjoner velger a iverksette et grgnt skifte,
og hvordan Widerge erfarer og handterer klimaansvar. Samtidig som jeg gikk tilbake til teori
og gjorde opp noen teoretiske antagelser, gnsket jeg, gijennom litteratursgk og dokumentstudier,
a vare noe forberedt til intervjuene da jeg skulle gjennomfgre eliteintervju. Dette vil bli
narmere diskutert 1 andre del av metodekapittelet, eliteintervju. Studiens andre fase kan dermed
sies a ha en deduktiv tiln@rming. P4 den maten har jeg latt studien blitt styrt av empiriske funn,
hvor jeg stadig gikk tilbake til teori for & nyansere oppgavens fokus. I studiens tredje og siste

fase, analysefasen, valgte jeg a fgrst kode materialet induktivt, og deretter deduktivt. Pa den
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maten ble informantenes erfaringer tolket inn i et teoretisk rammeverk, samtidig som alle
relevante erfaringer kunne vare med pa a sette det teoretiske rammeverket. Helt fra oppstart
har jeg dermed vekslet mellom teori og empiri, en slik frem-og-tilbake-prosess har gjort at
denne studien kan beskrives som abduktiv (Thagaard, 2013). Altsa har jeg benyttet induktiv
metode i den oppadgéende prosessen, og deduktiv i den nedadgéende tilbakekoblingen (Tjora
2012). Som forklart har studien en apen og abduktiv tilneerming, det er derfor viktig a presisere
at studien fgrst gikk over til & vaere teoretisk fortolkende (3.1.1 kvalitativ casestudie), etter det
teoretiske rammeverket ble fastsatt. Oppgavens overordnede problemstilling har dermed blitt

formet av bade empiri og teori.

3.2 Dokumentanalyse

Dokumentanalyse er en prosedyre for & gjennomgéd relevant datamateriale for studien.
Dokumentanalyse blir ofte brukt i kombinasjon med andre metoder, og da sarlig i kvalitative
studier (Bowen, 2009). Denne masteroppgaven vil som nevnt tidligere benytte seg av to
datainnsamlingsmetoder, dokumentanalyse og dybdeintervju. Jeg analyserte de utvalgte
dokumentene med intensjon om & kunne besvare problemstillingen: Hva er det som forklarer

Widerges satsing som Early Mover i den beerekraftige omstillingen i luftfarten?

Gjennom informasjonssgk og inspirasjon fra tidligere studier, kom jeg frem til dette utvalget:

Av Rapport

Avinor, Widerge og SAS Ars- og barekraftrapport, 2020

NHO luftfart, Widerge, Norwegian, | Berekraftig og samfunnsnyttig luftfart 2020, rapport 4

Avinor og LO.

Luftfartstilsynet Arsrapport 2020.

Avinor og Luftfartstilsynet Forslag til program for introduksjon av elektriske fly i
kommersiell luftfart, 2020

Transport @konomisk Institutt Fremskyndet innfasing av Elfly i Norge Mulige

samfunnsmessige konsekvenser og virkemidler, Rapport
1851/2021
Norsk offentlig utredning, bestilt av | NOU 2019: 22

Samferdselsdepartementet Fra statussymbol til allemannseie — norsk luftfart i
forandring.
Klima- og miljgdepartementet Meld. St. 13 (2020-2021)

Klimaplan for 2021-2030.

Tabell 2: Utvalg dokumentstudie
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Utvalget representerer de dokumentene som har blitt valgt i undersgkelsen. Dokumentene kan
gi et annet bilde, en annen innfallsvinkel og intensjonen bak omstillingen, og kan dermed gi et
annet tidsbilde enn det dybdeintervjuer kan gjgre (Tjora, 2012). Dokumentene som har blitt
valgt bestar av sentrale og relevante rapporter som er utarbeidet av Widerge og andre relevante
norske aktgrer de siste arene. Dokumentene ble valgt gjennom en systematisk vurdering om
hvilke enheter som ut fra teoretisk og analytisk formal var mest interessante og relevante
(Grgnmo, 2016). I gjennomgangen av dokumentene valgte jeg derfor & benytte meg av ulike
ngkkelord for a trekke ut det som var interessant a studere mer grundig og analyse for a besvare
problemstillingen. Eksempler pa sentrale ngkkelord som ble benyttet er: Widerge, barekraft,
Elfly, CO2-avgifter, klimamal. Viktig a papeke at flere avsnitt og utdrag fra ulike dokumenter
har blitt brukt til utforming av flere spgrsmal til intervjuguidene. Det vil si, at ett utdrag eller
sitat ikke er bundet til en kategori eller tema 1 intervjuguidene eller analysen. I figuren under
blir utdrag fra koding fra rapporten Barekraftig og samfunnsnyttig luftfart 2020 (Avinor et al.,

2020) og utviklingen av spgrsmal til intervjuguide illustrert:

a N

Avinor og Luftfartssilsynet har
utarbeidet et forslag til Jt)_rogram for
introduksjon av elektrifiserte fly i
Norge.

o v

4 Y

Norsk luftfart mener det kan gi
betydelige fordeler for samfunnet
om det allerede nd igangsettes et

maélrettet arbeid for 4 fase ut fossilt

drivstoff. Spgrsmal intervjuguide
Andreas:
Kap. 13 - Veikart til fossilfri \ / Det sies at Norge kan ta en
luftfart ngkkelposisjon 1 den grgnne

revolusjonen i luftfarten? Hva er
det som rﬁg';ar at Norge er en god
testbenk for nullutslipssfly?

4 % 18 T f - )
For & nd mél om verdiskapning i
Norge anbefaler norsk luftfart at
myndighetene styrker

tilrette@ggingqn for etablering av
norsk industri. Det er behov for
innsats fra Enova, Innovasjon

N dre.
L orge og andre )

e D

For at norsk luftfart skal bidra til &
né Norges klimamal er det behov
for et partnerskap mellom bransjen
og myndighetene

Figur 1: Koding/utvikling av intervjuguide

Ved & gjennomfgre dokumentstudien opparbeidet jeg meg en grundig forstéelse av feltet fgr
mgtet med @vrig data (Bowen, 2009). Gjennom dokumentstudien fikk jeg innsikt i Norsk
luftfartsnaring og deres forhold til og planer om mer bzrekraftige lgsninger. De utvalgte

dokumentene har gitt et kunnskapsgrunnlag og et oversiktlig bilde av barekraft sin rolle i
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luftfartsneringen. Dokumentanalysen bidro serlig til a utforme intervjuguiden til
eliteintervjuene slik at de ble mer treffsikre. Pa den maten fungerte dokumentanalysen som et
apparat til a utvikle nye spgrsmal i mgte med feltet (Bowen, 2009). I tillegg fungerte
dokumentstudien som et godt forberedelsesverktgy, da eliteintervju krevde at jeg som intervjuer
skulle ha god kunnskap om temaet, samt mestrer fagspraket til informantene (Kvale &

Brinkmann, 2015).

Dokumentanalysens hovedfunksjon var i utgangspunktet a supplere dybdeintervjuene, samt
skape 4 en forstaelse av feltet. Dokumentstudien viste seg derimot & bli en viktig del av analyse
og diskusjonsdelen da den har gitt studien en nyansert muligheten til a analysere tematikken og
problemstillingen ut fra flere synspunkter og ikke bare i lys av Widerge sine erfaringer og

meninger gjennom eliteintervjuene.

3.2.1 Metodisk refleksjon

De utvalgte dokumentene er offentlige dokumenter, som har blitt utarbeidet av kommersielle
aktgrer, og er ikke produsert for forskningsformal (Loseke, 2015). Fordi de utvalgte
dokumentene er hentet fra offentlige nettsider og andre offentlige medier, kan det veare
hensiktsmessig a anta at de har en kommersiell agenda. Dokumentanalysen vil derfor ikke
kunne ha en objektiv gjengivelse eller bilde av Widerge og luftfartens mgte med klimakrisen.
Det argumenteres likevel for at de utvalgte dokumentene gir nyttig informasjon om luftfartens
og Widerge sine egne interesser i mgte med klimakrisen. Dokumentanalysen vil samtidig gi
nyanserte synspunkter og skaper en dypere forstaelse for arbeidet Widerge gjor for fremtidens
grgnne Igsninger. Utvalget bestar ikke av noen dokumenter fra Widerge Zero, annet enn deres
egen nettside?. Dette er fordi de nettopp lanserte og har derfor ingen relevante eller tilgjengelige

dokumenter for oppgavens formal.

3.3 Kvalitative dybdeintervju med elitepersoner

Jeg har valgt a benytte med av Aksel Tjora sin SDI: Stegvis-deduktiv induktiv metode. Metoden
bestdr av syv trinn, 1) generering av empiriske data, 2) bearbeiding av radata, 3) koding med
empirinere koder, 4) gruppering av koder, kategorisering, 5) utvikling av konsepter,

hovedtemaer og 6) diskusjon av konsepter, opp mot teori og 7) teoriutvikling (Tjora, 2012, s.

2 Wideroezero.com
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175). Det siste steget vil ikke vaere relevant i denne oppgaven, da jeg ikke er ute etter a etablere
ny teori, men heller benytte allerede eksisterende teori for & belyse tematikken og
problemstillingen. Kombinasjonen av dokumentstudien og dybdeintervju av elitepersoner
representerer det fgrste trinnet i SDI-modellen, frembringe empirisk data. Dybdeintervju av

elitepersonene er som nevnt den sentrale datainnsamlingsmetoden.

I denne studien har jeg benyttet med av dybdeintervju for & fange opp informantenes meninger,
tanker og erfaringer knyttet til studiens tema (Tjora, 2012). Kvalitative dybdeintervjuer gir
tilgang til deltakernes forstaelse av et felt (Thagaard, 2009). P4 bakgrunn av tidsbegrensninger
og at det da ikke var mulig a intervjue store deler av Widerge konsernet, samt andre relevante
representanter fra luftfarten, gnsket jeg a intervjue mennesker i sentrale posisjoner, som hadde
god innsikt 1 oppgavens tematikk. Studien har derfor utfgrt intervjuer med det Kvale og
Brinkmann (2019) kaller for elitepersoner. Eliteintervjuer foregar med personer som er ledere
eller eksperter, og som vanligvis har stillinger med stor makt (Kvale & Brinkmann, 2015).
Intervjuobjektene er personer med hgy stilling 1 Widerge-konsernet og kan dermed bli ansett
som elitepersoner innenfor luftfartsneringen. Dette er personer som besitter svaert hgy
kompetanse og som vil kunne si noe om hvorfor de arbeidet med det grgnne skifte i selskapet,

samt hvordan de erfarer og handterer a vaere en early mover.

3.3.1 Utvalg

For & kunne besvare problemstillingen, var det ngdvendig, spesielt da oppgaven er avgrenset til
dette caset, a gjgre et utvalg av ngkkelpersoner i Widerge-konsernet. Det ble spesielt interessant

med Widerge som case, da de nettopp lanserte datterselskapet - Widerge Zero.

Utvalget jeg var ute etter kan vare utfordrende a rekruttere, da mennesker i sentrale posisjoner
ofte far mange henvendelser og har begrenset med tid (Kvale & Brinkmann 2015). Etter en
anbefaling om & se “Hermans elektriske reise”, var det gnskelig & intervjue blant annet Jan
Petter Steinland — Head of Innovation and Development i Luftfartstilsynet. Med en antakelse
og gnske om at informantene kunne bade nyansere og kaste lys pa problematikken og
datamaterialet fra en annen side. Luftfartstilsynet star sentralt i iverksettingen av grgnne
innovasjoner i luftfarten, og er en viktig brikke for at malet til Widerge skal kunne realiseres.

Jeg fikk fgrst kontakt med Jan Petter Steinland 4. mai 2022 gjennom Linkedin. Pa bakgrunn av
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tidsbegrensninger var det ikke mulig a gjennomfgre intervjuet. Dette kan tenkes a vere en

svakhet i studien, da dette potensielt kunne gitt mer gyldig data.

Det kan serlig bli utfordrende a rekruttere, dersom man ikke har kontakter i sentrale posisjoner
innen selskapet man gnsker at utvalget sitt skal komme fra (Aberbach & Rockman, 2002).
Kontaktpersonen min bistod i rekrutteringen av utvalget internt i Widerge og har dermed gkt
sjansen for & fa kontakt med elitepersoner i selskapet, samt at forskningsopplegget ikke skulle
bli oppfattet som truende eller skremmende. Jeg kan anta at kontakten, samt den kontinuerlige
dialogen med kontaktpersonen fgrte til et datagrunnlag av hgyere kvalitet, grunnen en mer
etablert tillit. Informantene som jeg ble satt i kontakt med sitter i leder eller direktgrposisjoner,
og var personer kontaktpersonen mente ville komme med gode innspill og kunnskap om

problemstillingen. Utvalget for eliteintervjuene:

Silje Brandvoll Direktgr for kommunikasjons og Samfunnskontakt i Widerge

Kommunikasjonsdirektgr Widerge siden 2016. Startet sin  Widerge-karriere = som
Informasjonssjef i 2011. I 2019 ble Silje valgt som leder av
Industry  Affairs 1 den europeiske lufttransport
organisasjonen ERA  (European Regions  Airline
Association).

Andreas Kollbye Aks

Administrerende direktgr Widerge Zero

Administrerende direktgr i Widerge Zero vil i

denne oppgaven bli henvist til som:

Direktgr for strategisk utvikling i Widerge siden 2019. Startet
sin Widerge-karriere som Assisterende Driftsdirektgr 1 2016.
Andreas ledet selskapets omstilling fra utelukkende propell
drift- til innfasing av Embraer E2 jetfly i 2018. Startet og

etablerte selskapets spin out Widerge Zero AS.

Administrerende direktgr.

Tabell 3: Utvalg — eliteintervju

3.3.2. Semi-strukturert intervjuguide

I forkant av eliteintervjuene utarbeidet jeg to ulike semistrukturerte intervjuguider (Vedlegg 1.).
Intervjuguidene var spesifisert og tilpasset til hvert intervjuobjekt, slik at spgrsmélene
opplevdes som bade relevante for deres bakgrunn og stilling (Thagaard, 2009). Dette var og
hensiktsmessig da jeg fikk spurt om spgrsmal som ga meg innsikt i deres spesifikk
ansvarsomrader. ved hjelp av

Intervjuguiden ble utarbeidet, som nevnt tidligere,
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dokumentstudien, i tillegg til at det ble gjort noen endringer pa intervjuguiden til
Administrerende direktgr etter at intervjuet med Kommunikasjonsdirektgren hadde blitt
gjennomfgrt. Redigering av intervjuguidene kan tenkes a gjgre det utfordrende & sammenligne
svarene til informantene. Likevel, ansd jeg det som hensiktsmessig a tilpasse og utarbeide
individuelle intervjuguider, da studien ikke har som formal a gjgre en komparativ analyse, men
heller undersgke og fa innsikt i ulike aspekter rundt Widerge sin posisjon i den barekraftige

utviklingen 1 luftfarten.

I utarbeidelsen av alle intervjuguidene benyttet jeg meg av Tjora (2012) forslag til tredelt
struktur som innebarer oppvarmingsspgrsmal, refleksjonsspgrsmél og avrundings-spgrsmal.
Oppvarmingsspgrsmal innebar det & bli kjent med informanten, skape tillit og generelle
erfaringer med klimakrisen. Refleksjonsspgrsmalene ble delt inn i ulike temaer som fokuserte
pa ulike aspekter av det institusjonelle perspektivet, samt handtering av posisjonen til Widerge.
Temaene var utarbeidet pa forhand, men rekkefglgen varierte med hva som opplevdes som
naturlig i intervjusituasjonen (Thagaard, 2009). P4 den maten apner den semistrukturerte
intervjuguiden opp for at informantene fikk friheten til a kunne uttrykke seg utover de fastsatte
spgrsmalene (Johannessen, 2016). I trad med abduktiv tiln@rmingen og semistrukturerte
intervjuguider, fikk jeg mulighet til & bevege meg mellom temaene jeg gnsket & ga inn pa, i
tillegg til a fglge opp interessante funn underveis. Dette, i kombinasjon med apne spgrsmal, har
gjort at jeg ikke bare kan avdekke aspekter jeg selv ikke har tenkt pa, men og gke validiteten
pa dataen da apne spgrsmal skaper en bedre flyt, og videre samtalekvalitet (Aberbach &
Rockman, 2002). Dessuten vil apne spgrsmal gjgre det mulig for informantene & ta del i
formingen av a intervjue, noe som anses a vere en fordel i dette studiet da jeg gjennomfgrer
eliteintervjuer hvor informantene antas a ha egne rammeverk a forklare fenomenene ut ifra

(Aberbach & Rockman, 2002).

3.3.3 Gjennomfering av eliteintervjuene

Intervjuene ble gjennomfgrt over Teams og varte mellom 1 time og 45 minutter til 2 timer.
Intervjuene ble tatt opp med diktafon®. I forkant av intervjuene mottok informantene e-post med
informasjonsskriv, tilhgrende samtykkeskjema og invitasjon til Teams-mgte (Vedlegg 3.). I
informasjonsskrivet og samtykkeskjema ble informantene informert om at studien var godkjent

av Norsk senter for forskningsdata (Vedlegg. 2). Intervjuene startet med en kort presentasjon

3 Diktafon: Olympus VN-541 PC digital diktafon
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av motivasjonen bak studien, min faglig bakgrunn og en gjennomgang av de viktigste punktene
fra informasjonsskrivet. Dette ble gjort med en hensikt om a etablere en personlig relasjon og
tillit til meg som intervjuer (Kvale & Brinkmann, 2015). Etter informert samtykke ble
taleopptak pa diktafon startet. Taleopptak kan pavirke hva informantene sier og deler, og hvor
fortrolig personene er (Tjora, 2012). Derfor var det viktig a informere informantene om
formalet bak lydopptak og transkriberingen, samt deres rettigheter til a trekke tilbake samtykke
1 etterkant. Vi ble og enig om at kontaktpersonen min skulle se over sitater som blir brukt i

analysen og avgjgre om dette kunne inkluderes eller slettes.

Ifglge Tjora (2012) vil intervjuer som gjennomfgres i fysisk nerhet bidra til a gi mer verdifulle,
ekte og apne svar fra informanten, og vil derfor styrer kvaliteten pa informasjonen. Teams
videomgte argumenteres likevel som et godt alternativ i denne studien. Det viste seg og a vare
fordelaktig a vise fleksibilitet ovenfor intervjusituasjonen, da det passet best for informantene
a gjennomfgre over Teams. Dersom jeg ikke var fleksibel og apen for digitale intervjuer, kunne

jeg risikert a ikke fa intervjuet relevant og gnsket person (Aberbach & Rockman, 2002).

Ifglge Aberbach og Rockman (2002) vil informantenes mulighet til & selv forme intervjuet vaere
en trygghet nar det kommer til sensitive temaer der det er lett a bli misforstatt eller der risikoen
for feilsiteringer oppleves som stor. Dette viste seg & vare positivt da informantene selv nevnte
fgr intervjuet startet, at de gnsket a styre unna strategier og annen informasjon som potensielt
kunne skade omdgmme og malsettinger. Samtidig opplevde jeg at informantene selv kom
innom spgrsmalene i intervjuguiden, som resulterte i at jeg kunne aktivt benytte meg av
oppfelgingsspgrsmal eller stille tilleggsspgrsmal om relevante temaer som dukket opp, og
fortsatt fa svar pa de fastsatte spgrsmalene. Oppfglgingsspgrsmal er ifglge Kvale og Brinkmann
(2015) en sentral del av prosessen for a fa ny innsikt og var pa bakgrunn av studiens tilnerming
noe jeg la stor vekt pa i intervjusituasjonen. Dette resulterte i en god samtaleflyt og belyste
andre interessante vinklinger. Intervjuformen har tiltatt fleksibilitet, noe som var
hensiktsmessig da den &pner opp for informasjon og vinkling av tematikk som jeg i

utgangspunktet ikke hadde sett for meg (Bryman, 2016).

3.3.4 Intervjurollen

Elitepersoner er ofte vant til a bli spurt om sine meninger og tanker, og derfor var det gnskelig

a opparbeide noe kunnskap om luftfarten og Widerge i forkant av intervjuene, slik at jeg kunne
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vare en interessant samtalepartner for elitepersonene. Som nevnt benyttet jeg meg av
dokumentstudien som et forberedelsesverktgy for eliteintervjuene. Dette var en bevisst
fremgangsmate da jeg som intervjuer kunne demonstrerer at jeg var godt inne i intervjutemaet.
Pa den maten vil man ifglge Kvale og Brinkmann (2015) fa respekt og vaere i stand til & oppna
en viss grad av symmetri i intervju relasjonen. Det var derimot viktig a innta en ydmyk posisjon,
da elitepersonene naturligvis har mer kunnskap om temaet og at man ikke ma anta a oppna helt
symmetri. Likevel, ville jeg vise interesse, nysgjerrighet og stille noen kritiske spgrsmal, da
dette kan fgre til interessant data om hvordan og hvorfor Widerge velger & vare early mover.
For mange kritiske spgrsmal, kan derimot fgre til mistillit, hvor informantene kan fa fglelsen
av at de ma forsvare sine strategiske valg, holdninger og meninger. I tillegg, anses det a etablere
tillit som hensiktsmessig og ngdvendig i en slik intervjusituasjon. Jeg kan anta at tillit mellom
elitepersonene og meg som intervjuer kan ha blitt etablert tidlig 1 prosessen. Denne antagelsen
blir gjort da det var min kontaktperson og informantenes kollega som viderefgrte forespgrselen
om samarbeid, hvor en allerede etablert tillit antas a foreligge. Videre, antas denne tillitten for
a ha styrket rekrutteringsprosessens utfall. Jeg kan anta at informasjonsskriv tilhgrende
samtykkeskjema kan ha vert med a styrke tilliten, da dette gir informantene detaljert
informasjon om studien og informasjon om godkjenning fra Norsk senter for forskningsdata.
Dette kan ogsa ha gkt tilliten informantene har til prosjektet, da persondata og intervjudata vil

bli behandlet i trad med personvernloven (Vedlegg 2).

Som nevnt 1 gjennomfgringen, opplevde jeg at informantene selv kom innom flere av
spgrsmalene jeg hatt satt opp i intervjuguiden min. Jeg tok meg derfor tid mot slutten av
intervjuet til & ga igjennom intervjuguiden min, for a forsikre meg om at jeg hadde fatt svar pa
de spgrsmalene og temaene jeg gnsker, samt eventuelle tilleggsspgrsmal. Opplevde det som

positivt & ikke haste i intervjusituasjonen, da dette skapte bidra til en behagelig og trygg prosess.

3.3.5 Transkribering

Andre steget i SDI-modellen er bearbeiding av radata, dette har jeg gjort ved a transkribere
hvert intervju kort tid etter det fant sted. Ifglge Kvale og Brinkmann (2015) handler
transkribering om at man gjgr intervjusamtalen tilgjengelig for analyse. Videre, hevder Kvale
og Brinkmann (2015) a transkribere fra en muntlig tale til tekst, som en svekket og
dekontekstualisert gjengivelse av virkeligheten, fordi elementer i omgivelsene, kroppssprak og

intonasjoner vil ga tapt. Det er derfor viktig at jeg klarer a vurdere hvilken informasjon som er
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relevant for situasjonen (Tjora, 2012). I transkriberingen, valgte jeg a benytte meg av Tjoras
skriftsprakstil, da det anbefales a vere sa detaljert som mulig i transkriberingen (2012). Det at
jeg alene gjennomfgrte intervjuene, transkribering og kodet kan ha fgrt til at jeg har gatt glipp
av noen elementer knyttet til situasjonen og konteksten for intervjuet som en eventuell
«partner» hadde plukket opp (Tjora, 2017). Pa den andre siden, kan jeg anta at da jeg alene var
ansvarlig for gjennomfgringen, matte holde meg skjerpet gjennom hele intervjuprosessen, som
kan ha fort til at jeg ikke har gatt klipp av konteksten, nar jeg skal se pa det skriftlige materialet,
som ofte er det stgrste tapet fra muntlig tale til transkribert tekst (Tjora, 2012). Transkriberte

intervju og koding ble lagret pa Universitet i Oslo sitt lagringshotell frem til prosjektslutt.

3.3.6 Koding

I de neste stegene i SDI-metoden har jeg valgt a benytte Gioia-metoden. Avgjgrelsen har blitt
tatt da jeg vurderer Gioia-metoden for a vaere mer oversiktlig, og fordi den har mange likheter
til Tjora sin SDI-modell ansa jeg det ikke som problematisk & kombinere disse to.
Datamaterialet ble kodet i programmet NVivo, og ble videre analysert og diskutert etter Gioia-
metoden. Metoden bestar av tre steg 1. ordenskonsepter, 2. ordenstemaer og aggregerte
dimensjoner. Viktig a presisere at Gioia-metoden er en induktiv tiln@rming, og fordi jeg har
abduktiv tilnerming betyr det at metoden vil vere ledende for analysen, men at jeg ikke vil

folge den slavisk (Gioia et al., 2012).

Selv om jeg benyttet meg av Gioia-metoden, tok jeg utgangspunkt i det Tjora kaller tekstnar
koding, i fgrste steget, 1. ordenskonsepter. Tekstnare koder sgker etter essensen i det empiriske
datamaterialet og er en induktiv form for koding, som beskriver hva som faktisk blir sagt,
snarere enn a tematisere det informantene snakket om (Tjora, 2012). Dette er og tilsvarende
med det Gioia (2012) kaller for «apen koding» (s. 20). Kodene ble dermed spesifikke utsagn
fra informantene, kontra kodet med generelle temaer. Svarene vil allerede ligge i kodingen, som
gj¢r at det vil bli en prosess mindre enn hvis jeg kontinuerlig matte ga inn og sjekke
ramaterialet. Som videre kan effektivisere analyseprosess. Jeg satt igjen med 91 koder fra

Andreas sitt intervju og 79 koder fra Silje sitt intervju, 170 koder til sammen.
I utviklingen av 2. ordenstemaer, forsgkte jeg & redusere mengden koder ved se etter fellestrekk

og ulikheter, og sla tilsvarende koder sammen. Kodene ble sett i sammenheng med det

teoretiske rammeverket, samtidig som det var forankret i1 informantenes utsagn
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(ordenskonsepter). I utviklingen av 2. ordenstema forsgkte jeg a se hva kodene kunne bidra med
til & besvare forskningsspgrsmaélene. Jeg ansa det som hensiktsmessig a redusere antall koder
og kategorisere disse inn under felles overordnende ordenstemaer. Jeg endte opp med a redusere
antall koder til 17 overordnende ordenstemaer. De 17 ordenstemaene tok meg videre til det siste
steget, aggregerte dimensjoner som reflekterer hovedpunktene fra datamaterialet opp mot det

teoretiske rammeverket.
Dette steget i analysen er en betydningsfull fase, da den danner grunnlaget for strukturen.
Overordnet valgte jeg a strukturere diskusjons- og analysedel etter de aggregerte dimensjonene.

Under har jeg illustrert prosessen gjennom et eksempel pa koding:

1. Ordenskonsepter 2. Ordenstema Aggregerte dimensjoner

(Vi har en aksept for at forurensning
ma betale. (...). Vi var vel det eneste
flyselskapet som synes det var greit,
da de foreslo at CO2-avgiften skulle

gé opp til 2000 kr per tonn i 2030. For

dette er noe vi har venta.

Widerge er avhengig av
a imgtekommer
retningslinjer fra
regjeringen

’\-I'i ja%er det, for vi prgver virkelig uT
a 1a det til 4 skje fortere. Men
samtidig sa er vi veldig begrenset av
de regler, sertifiseringer,
godkjenninger som legger rammene
for at det skal vare trygt.

Widerge mgter press
og forventninger fra
sine omgivelser til mer
barekraftig drift.

Men det er unge mennesker, samlet i
de skandinaviske hovedstedene som
er opptatte av de tingene
(sustainability fokus) og som til
sammen utgjgr en stor og
innflytelsesrik gruppe.

Den yngre gruppen i
omgivelsene, sitter med
en reell makt og
innflytelse

Nér jeg sitter og ser pa hva vi skal
vare, sa ser ikke jeg pa hvem det er
som skal fly i morgen eller neste uke
eller neste ar. Hvem er kunden var
om 10 &r.

NV

Figur 2: Eksempel pd koding

Fgr jeg startet med kodingen av datamaterialet, hadde jeg opparbeidet innsikt i flere av de ulike
teoretiske perspektivene som oppgaven benytter seg av. Pa den maten vil denne analyseformen
kunne vare abduktiv, selv om kodingen har en induktiv tilneerming. Fremgangsmaten og den
apne tekstnere kodingen antas som a vere den best egnede, da datamaterialet korrelerte med

eksisterende teori, samtidig som det bidro finne andre teoretiske forankringer pa funnene (Gioia
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et al., 2012). Likevel var det viktig a ikke la teoriinnsikt vaere ledende eller forhindre nye funn,

da jeg underveis i analysen gikk tilbake til teori.

3.4 Metoderefleksjon

Reliabilitet handler om hvor palitelige resultatene man finner er (Kvale & Brinkmann, 2015,
s. 137). Med andre ord, handler reliabilitet om 1 hvilken grad en studie kan etterprgves. I
kombinasjon med at informantene gir en bestemt fremstilling av Widerge sin strategiske satsing
i dag og at intervjuene har vert semistrukturerte, hvor jeg var apent for a avvike fra opprinnelig
intervjuguide, kan den kvalitativ tiln@rming medfgre implikasjoner hvorvidt det er mulig a fa
de samme resultatene pa et senere tidspunkt av andre (Bryman, 2016). I tillegg kan det tenkes
at den grgnne omstillingen til Widerge, samarbeidspartnere og teknologien de sitter med i1 dag
kan ha endret seg betydelig innen andre studier tar sted, som kan fgre til andre resultater —

spesielt da det grgnne skiftet kan ha gjort store endringer.

Videre, kan det ha vart lgnnsomt og opparbeide kunnskap om luftfarten og Widerge gjennom
dokumentstudie for a kunne stille de rette spgrsmalene. Samtidig kan dette, i kombinasjon med
at jeg tar med meg subjektive holdninger og engasjement bidra til stgy i resultatene, som kan
fgre til at det ikke er mulig a oppna fullstendig ngytralitet og forutinntattheter (Tjora, 2012).
Disse faktorene kan fgre til at det ikke ngdvendigvis er slik at andre forskere pa et senere
tidspunkt vil fa de samme funnene. Widerge og informanter er derimot ikke anonymisert noe
som kan vere med a styrke oppgavens reliabilitet. En annen studie, kan dermed hvis det lar seg
gjore velge samme informanter og dokumenter. Samtidig har jeg lagt med intervjuguide,
samtykkeskjema, diskutert metodevalg og utvalg, samt konsekvensene av disse. Det a gi leseren
innsyn i mine veivalg gjennom hele prosessen, kan og fgre til at en annen studie benytter seg

av lik metode for innsamling og analyse av data.

Validitet handler om metodens evne til a fange opp det forskeren er interessert i a forsta, i
hvilken grad man méler det man faktisk gnsker a si noe om. Validitet er derfor ifglge Kvale og
Brinkmann (2015), noe man ma ta stilling til og vurdere kontinuerlig gjennom
forskningsarbeidet. «Validitet deles inn i intern og ekstern validitet» (Ghauri & Grgnhaug,
2010, s.63). Intern validitet handler om i hvilken grad resultatene i studien min medfgrer
sannheten (Thagaard, 2013). En av de fgrste spgrsmalene jeg stilte i intervjuene var «hva legger

du i begrepet det grgnne skifte», dette gjorde jeg for a fa en oversikt over om jeg og
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informantene hadde samme forstaelse av fenomenet som overordnet oppgaven skulle
omhandle. Dette mener jeg kan ha vaert med pa a styrke validiteten, spesielt da det kun er jeg
alene som skulle tolke og analysere intervjuene. I mitt tilfelle, hvor det kun er én person som
alene gjennomfgrer intervju og koder, kan vare en utfordring med tanke pa at en ikke far flere
innfallsvinkler i hvordan materialet kan tolkes. Det var derfor viktig a vere klar over at det ikke
finnes totalt ngytralitet (Tjora, 2017), samtidig som jeg gjorde en del sparringer med bade
veileder og kontaktperson i Widerge. Dette kan tenkes a4 ha vart med a styrke den
kommunikative validiteten, som handler om a styrke validitet gjennom diskusjon mellom meg
som forsker og andre om hvorvidt datamaterialet er treffende ut ifra problemstillingen (Kvale

& Brinkmann, 2015).

Viktig a nevne hva de ulike dataene kan si noe om og hvorvidt de reflekterer virkeligheten. De
offentlige dokumentene kan ha en kommersiell agenda. Det kunne derfor vart gunstig a kun
brukt de til kunnskapsgrunnlag, da de kan tenkes & utvide sitt eget kommersielle handlingsrom.
Videre, har formalet bak intervjuene vert a fa innsikt i hvordan Widerge handterer og erfarer
forventninger fra omgivelsene, og det a vaere early mover i den barekraftige omstillingen.
Derfor trenger ikke uttalelsene til elitepersonene a vare en sann refleksjon for at det skal ha en
betydning eller vare interessant. Samtidig ma jeg anta at elitepersonene kan til en viss grad ha
en blandet agenda, hvor jeg aldri kan vere sikker pa at de kommuniserer sannheten.
Elitepersonene kan ha kommet med forklaringer og argumenter til fordel for Widerges
omdgmme og posisjon i omstillingen. I tillegg er de personer som ofte blir ansiktet utad for
organisasjonen og er vant til & formidle informasjon om Widerge eksternt. Samtidig kan det
tenkes at de ved & stille opp i det offentlige og demonstrerer sin early mover-posisjon som
videre kan styrke posisjonen som helhet og dermed utgve mer makt i organisasjonsfeltet. Dette
vil bli diskutert n&rmere 1 kapittel 4. Den semistrukturerte intervjuguiden ga meg derimot
muligheten til & fglge opp eventuelle uklarheter og kontrollere at vi hadde en felles enighet om

forstaelsen rundt deres strategiske valg og det grgnne skiftet.

Ekstern validitet handler om i hvilken grad resultatene kan generaliseres utover det spesifikke
caset som studien har gjennomfg@rt (Ghauri & Grgnhaug, 2010). Kan studiens funn vere
gjeldende for andre intervjupersoner, kontekster og situasjoner (Kvale & Brinkmann, 2015).
Utvalget av informanter og dokumenter er sentrale faktorer nar det kommer til oppgavens
validitet. Viktig & papeke at utvalget av informanter er begrenset, og det kan vare intern

variasjon 1 Widerge rundt opplevelsen av de som early mover. Derav, kan ikke studien
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konkludere pa vegne av hele Widerge og det organisatoriske feltet, da jeg ikke fikk snakket
med flere informanter fra Widerge-konsernet og andre relevante aktgrer, som for eksempel Jan
Petter Steinland 1 Luftfartstilsynet. Likevel, argumenteres det strategiske utvalget av
informanter og dokumenter a ha utvidet validiteten av funnene, da de var spesielt egnet for dette
caset. Samtidig som generaliserbarhet er lite relevant i min case, da det sentrale er verdien caset
har 1 seg selv (Kvale & Brinkmann, 2015). Datagrunnlaget i denne studien kan gi et innblikk i
hvorfor Widerge velger og handterer det a satse strategisk som early mover. Oppgaven antas
derfor 4 vere av interesse for andre aktgrer, men man vil ikke kunne si at funnene er direkte

overfgrbare for dem.

Etiske vurderinger har blitt gjort helt fra prosjektstart til slutt, hvor jeg har tatt stilling til
potensielle utfordringer og etiske spgrsmal. Dette har spesielt vert ngdvendig da jeg har en
kvalitativ tilnerming, hvor jeg har direkte kontakt med informanter. Forskningsetiske
betraktninger er sa@rlig viktig da jeg er ute etter tanker, refleksjoner og erfaringer hos mine
informanter (Kvale & Brinkmann, 2015). Det var ngdvendig & vere forberedt pd a matte
anonymisere bade informanter og selskap. I mitt tilfelle var det derfor viktig a ta etiske
forholdsregler for & ivareta at dataen blir fortrolig og at det blir behandlet pé en etisk forsvarlig
mate. Selv om informantene ikke ble anonymisert valgte jeg a lagre personopplysninger i
samsvar med personvernregelverket*. Lydopptak ble kun oppbevart pa diktafon.
Transkripsjoner og koding ble lagret og oppbevart pa UiOs sikre skylgsning. Bade lydopptak,
transkripsjoner og koding ble slettet etter prosjektslutt.

Da studien kun har to informanter, var det viktig & kunne forsvare utvalget med posisjonen og
makten til informantene. Derfor anser jeg det som en styrke at informanter og selskap i dette
caset ikke er anonymisert. Tjora (2012) understreker dette og sier at «anonymisering i enkelte
sammenhenger fjerner vesentlig informasjon som er nyttig for analysen» (s. 200). Som
identifiserbare informanter har jeg vart bevisst pa a ikke gjengi utsagt eller analysere sitater pa
mater som kan vare kompromitterende for informantene, slik at de ikke vil erfare negative
sanksjoner som fglge av a ha deltatt i studien. Kontaktpersonen min i Widerge har i tillegg
gjennomfort sitatsjekk, for a sikre nettopp dette. I interaksjonen med informantene ble andre
etiske forskningsprinsipper fulgt. Dette ble gjort gjennom samtykkeskjema, som ivaretar krav

til personvern, samtykke og informasjonsplikt (Vedlegg 3). Jeg informere bade i

4 GDPR: general data protection regulation
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samtykkeskjema og i selve intervjuet at informantene hadde rett til & trekke seg fra studien.
Dette sikret at informantene deltok frivillig, samt skapte en trygg ramme rundt intervjuet (Kvale

& Brinkmann, 2015).

4. Analyse

Oppgaven har som mal a undersgke hva som forklarer Widerges satsing som early mover i
luftfartens grgnne skifte, og hvordan de erfarer og handterer dette. For a besvare den
overordnende problemstillingen, har jeg valgt a dele problemstillingen i to. Fgrste
analysekapittel vil besvare: Hvordan erfarer Widerge endrede forestillinger til beerekraft?
Andre analysekapittel vil besvare: Hvordan hdndterer Widerge d veere early mover i den

beerekraftige omstillingen i luftfarten?

Analysekapittelet vil besvare studiens problemstilling ved a presentere de empiriske funnene
og analysere dem ved hjelp av det teoretiske rammeverket. Kapittelet vil forsgke a besvare
problemstillingen ved & analysere empiriens kobling opp mot teori. Analysen er delt inn etter
forskningsspgrsmalene, hvor hver del har en avsluttende diskusjon/oppsummering. Jeg har
valgt & kombinere funn, analyse og diskusjon sammen. Dette er valgt med hensikt i & bevare

flyten mellom teori og empiri, samt for & unnga gjentakelser gjennom oppgaven.

4.1 Omgivelser pavirker Widerge sitt strategiske valg som early

mover

I det fgrste analysekapittelet vil jeg svare pa forskningsspgrsmalet: Hvordan erfarer Widerge
endrede forestillinger om beerekraft? Det fgrste forskningsspgrsmalet er dermed ute etter a
avdekke hvordan de institusjonaliserte oppfatningene av klima- og miljgutfordringer har
pavirket Widerge sin strategiske retning. For & kunne besvare hvorfor Widerge har valgt a ta
posisjonen som early mover, er det hensiktsmessig a kartlegge hvordan klimaspgrsmal og
forventningene om mer barekraftig drift dyrkes 1 det organisatoriske feltet som Widerge
opererer i. Det finnes flere mater klima- og miljgforventninger har gjort seg gjeldende for
luftfartsnaeringen. Eksempler pa dette er blant annet «flyskambevegelsen», med klimaaktivister
som Greta Thunberg i spissen, samt den offentlige debatten da norsk luftfart 1 2019 ble stemplet
som klimaversting. Det kan argumenteres for at det gkende fokuset og presset rundt barekraft
fra omgivelsene til Widerge, kombinert med kravet om gkt samfunnsansvar, er store
bidragsytere til hvilken retning selskapet tar. Basert pa dette, vil analysen fokusere pa hvordan

Widerge tilpasser seg og gjér mening av de institusjonelle omgivelsene, og deretter om dette
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har hatt en pavirkning pa det strategiske valget som early mover. Ved a forsta Widerge sitt
organisasjonsfelt og dens omgivelser, kan man bedre forsta hvordan Widerge responderer pa
forventinger fra disse. Slike omgivelser kan ifglge Ingram (1998) vare tekniske, fysiske,
kulturelle og sosiale, og er elementer utenfor organisasjonen som pavirker dens overlevelse og
evne til & na satte mal. For a kartlegge hvordan Widerge forholder seg til presset og
forventningene til mer barekraftig drift, har jeg valgt a strukturere delkapittelet etter Scotts

(2008) tre strukturer av institusjoner: regulative, normative og kognitive.

4.1.1 Regulative strukturers pavirkning pa det strategiske valget

Regulative institusjoner omfatter formelle lover og regler og er det fgrste i omgivelsene til
Widerge som vil bli analysert (Scott, 2008). Regulative omgivelser anses og inkluderer de
instanser som har myndighet til & legge fvangspress pa Widerge til a handle i henhold til den
akseptable atferden og forholde seg til klimakrisen. Med utgangspunkt i dokumentstudien har
jeg valgt a analysere og diskutere de regulative omgivelsene som tenkes a ha en pavirkning pa

det strategiske valget til Widerge.

12015 etablerte FNs klimakonvensjon den internasjonale klimaavtalen Parisavtalen. Gjennom
avtalen har 195 land, inkludert Norge, forpliktet seg til a sette inn tiltak for a begrense
klimaendringene (FN, 2020). Som nevnt tar rapporten fra Avinor og Luftfartstilsynet (2020)
utgangspunkt i Parisavtalen, og presenterer et veikart mot fossilfri norsk luftfart innen 2050.
Her hevder de at: Norge har gode forutsetninger for d ta en ledende rolle ogsd i innfasing av
lav- og nullutslippslpsninger for luftfarten (s.32). Rapporten understreker at norsk luftfart
gnsker a vaere en padriver for at Parisavtalens malsettinger skal nas. Det tyder pa at de regulative
strukturene har pavirket luftfarten, at de har forpliktet seg til a begrense klimaendringene og pa

eget initiativ har satt seg mal om a vare ledende i denne omstillingen.

Norge er et av fa land i verden med egne CO2-avgifter for innenriksluftfart
(Samferdselsdepartementet, 2021). Rapporten «Effekter av klimatiltak i norsk luftfart» legger
TQAI frem et brukervennlig modellverktgy utarbeidet av forskere ved instituttet PACER?
(Kristensen, Thune-Larsen, 2022a). Verktgyet kan beregne effektene av politiske tiltak for
billettpriser, passasjertall og CO2-utslipp for norske innenriks- og utenriksruter frem mot 2030

(Kristensen, Thune-Larsen, 2022a). I PACER-modellen trekkes noen klare konklusjoner: CO2-

5 PACER: Policies for Aviation Carbon Emission Reductions.
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avgiften kan bare legges pd innenriksruter og har derfor meget begrenset innvirkning pa CO2-
utslippet fra utenriksluftfarten. Ruter til utlandet forventes ogsd i 2030 a sta for mer enn
halvparten av utslippet (Kristensen, Thune-Larsen, 2022b). Dette medfgrer at den norske CO2-
avgiften fgrer til klare retningslinjer som Widerge er pliktige til & fglge ettersom de opererer i

norsk luftrom.

I klimaplanen for 2021-2030 legger regjeringen fram at de blant annet skal legge til rette for
innfasing av lav- og nullutslippsfly ved norske lufthavner, hvor Norge skal bli en testarena for
utvikling av slike fly (Klima- og miljgdepartementet, 2021b). I rapporten Barekraftig og
samfunnsnyttig luftfart (Avinor et al., 2020), trekker de frem at luftfarten er helt avhengig av at
teknologi, marked og politikk trekker i samme retning: For at norsk luftfart skal bidra til d na
Norges klimamdl er det behov for et partnerskap mellom bransjen og myndighetene (s.7).
Samtidig som at de regulative strukturene har pavirket luftfarten, er de ogsa avhengige av
tilrettelegging fra politikere. Administrerende direktgr 1 Widerge Zero trekker frem tre

hovedgrunner for hvorfor Norge er en god testbenk for elfly:

Det ene er at vi har et kortbanenett (...). Ogsa har vi det andre som er politisk motivasjon og et
gnske om 4 lgfte frem det grgnne skiftet i Norge. (..) Vi har pa en méte en sénn politisk oppskrift
pé hvordan ting skal gjgres her, og ikke minst en vilje. (...) vi er et bra fgrste marked, i at vi har

vist at vi er opptatt av elektrifisering, politisk, men ogsa folket i Norge.

Her nevnes bade infrastrukturen, norsk politikk og kundene, som viktige faktorer for hvorfor
Norge og Widerge kan innta en ngkkelposisjon i elflyrevolusjonen. I et intervju gjort av
elflyportalen, understreker samferdselsministeren at: «Stortinget har besluttet at regjeringen
skal legge frem en stortingsmelding om en luftfartsstrategi, hvor ambisjonene er a trekke opp
linjene for en helhetlig og beerekraftig utvikling i norsk luftfart» (Berge, 2022). Videre
vektlegger han at luftfartsstrategien er en prioritet for regjeringen og at de har som mal at den
skal bli fremlagt i Igpet av hgsten 2022. Det er apenbart at myndighetenes krav og fokus om a
redusere utslipp innen luftfarten vil vere et press som veier tungt for Widerge i denne
omstillingen. Samtidig som at dette legger gode forutsetninger for Widerge 1 deres posisjon

som en early mover, er de ogsa avhengige av at myndighetene samarbeider.
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Luftfartssektoren er underlagt EUs kvotepliktige sektor (Wangsness, et al., 2021, s. 28). FNs
luftfartsorganisasjon® innfgrte i 2016 et markedsbasert virkemiddel, kalt CORSIA’, som skal
sgrge for karbonngytral vekst. Dette betyr at videre vekst 1 internasjonal luftfart etter 2020 ikke
skal gke netto CO2-utslipp (Wangsness, et al., 2021, s. 28). Dette er i trad med hva Widerges
administrerende direktgr, Stein Nilsen, forklarer som faktorer som har pavirket valget om a
bytte ut kortbaneflaten deres: «Vi innsd at det bare ville bli dyrere og dyrere d forurense, og at
det ville veere lite fremtidsrettet d kjgpe nye fly med gammel teknologi» (Widerge, 2022a).
Sitatet illustrerer hvordan de regulative strukturene legger press pa og tvinger selskapet til a
omstille seg til en mer barekraftig virksomhet. Uttalelsen er interessant da early movers ifglge
litteraturen ofte legger vekt pa mulighetene for & oppdage ledetrader tidlig i en verden under
rask endring (Lee et al., 2010, s. 240). En kan anta at Widerges fortolkning av fremtidige
resultater fra de regulative institusjonene, har gitt dem muligheten til 4 handle pa disse tegnene
tidlig, som 1 sin tur har gitt Widerge et konkurransefortrinn (early mover advantages) (Lee et

al., 2010).
Videre lgfter Nilsen (Widerge, 2022a) frem betydningen CO2-avgiften har hatt:

Na gker kvoteprisene og CO2-avgiften, og klimapolitikken vil bli strammet inn. Det
kommer ikke til & vere gkonomi i fossile fly. Her md vi komme til null for a sikre

Ignnsomhet 1 fremtiden.

Likeledes nevner kommunikasjonsdirektgren pavirkningen de gkte avgiftene har hatt pa

retningen til Widerge, og hvordan denne omstillingen har vert viktig for dem rent finansielt:

Fra 2012 frem til na har skatter og avgifter gkt med 80%, hvor veldig mange av disse avgiftene
er relatert til utslipp. Sa vi er faktisk ngdt til a fa fly som slipper ut helst ingenting, men hvert
fall kraftig redusert med CO2, hvis ikke sd overlever vi ikke.

Dette kan tyde pa at Widerge har matte forplikte seg til & handle pa en bestemt mate, grunnet
de institusjonelle reglene i deres respektive samfunn, for a kunne overleve (Meyer, 2017).
Kommunikasjonsdirektgr understreker derimot at CO2-avgiften er noe Widerge ikke anser som

negativt:

¢ ICAO: Den internasjonale organisasjonen for sivil luftfart
7 CORSIA: Carbon Offsetting Reduction Scheme for International Aviation
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Vi har en aksept for at forurensning ma betale. (...). Vi var vel det eneste flyselskapet som synes
det var greit, da de foreslo at CO2-avgiften skulle ga opp til 2000 kr per tonn i 2030. For dette

er noe vi har venta.

Utsagnet til kommunikasjonsdirektgren stgtter derfor blant annet teorien om early mover, da
Widerge raskt var i stand til a forsta de kritiske forutsetningene som la til grunn for
forretningsmodellen (Lee et al., 2010). Widerges fortolkning av de regulative strukturene antas
for & ha presentert nye utnyttelsesmuligheter for Widerge. Det at Widerge har handlet pa disse
signalene, kan ha gitt dem avstand fra andre aktgrer i bransjen. Widerge kan dermed tenkes a
ha en fordel som fgrer til overlegen langsiktig ytelse (Lee et al., 2010), samtidig som at Widerge
forsikrer seg om at de opererer innenfor de regler som eksisterer i deres respektive samfunn,
ved a tilpasse seg de regulative institusjonelle omgivelsene. Ved at Widerge opererer i samsvar
med relevante juridiske krav, fra regjeringen og Parisavtalen, vil de ifglge litteraturen ogsa ha

grunnlag for legitimitet ovenfor deres regulative omgivelser.

Et annet interessant funn er det paradoksale forholdet Widerge har til avgifter.
Kommunikasjonsdirektgren viser blant annet til hvordan CO2-avgiftene er ngdvendige for at
endring 1 luftfarten skal kunne skje: «Hev heller Co2-avgiften, og dropp flypassasjeravgiften,
fordi Co2-avgiften er jo faktisk med pa a drive endring og atferd». Det kan virke som at
Widerge anser CO2-avgiften som ngdvendig for at deres omstilling skal kunne bli suksessfull,
da de er avhengig av at andre aktgrer i luftfarten skal bli med pa det grgnne skiftet. Samarbeid
og koordinert innsats mellom aktgrer innenfor samme organisasjonsfelt, gker sjansen for a
kunne oppna endring i sin favgr, ifglge DiMaggio (1988). Administrerende direktgr forklarer
at de pa den ene siden liker avgifter, da de liker at regjeringen favoriserer det de satser pa a lgse,

men at det ogsa tar fra Widerges finansielle kapasitet til a fa til et grgnt skifte:

Heller mer gulrot enn for mye pisk. Fordi pisken gdelegger jo ogsa for det man prgver & oppna.
Det tapper ut penger som kunne gétt til forskning og innovasjon, sé det er hele tiden en balanse

der.

Samtidig trekker administrerende direktgr frem pavirkningen de ulike kostnadene har pa

omstillingen, hvorvidt dette er Ignnsomt eller ikke:

For & fa igjennom en investering pa nye fly, ma jeg kunne regne ut, ikke bare hva vi tror vi
kommer til & tjene pa a fly disse flyene, men ogsa alle kostnadene knyttet til dem og i det ligger

en stor del avgifter innen luftfart.
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Administrerende direktgr forklarer videre at pa det tidspunktet Widerge skal fly elflyene sine,
vil kombinasjonen av avgifter og andre kostnader vare avgjgrende, fordi: for at noen skulle
ville putte penger inn i innovasjonen, mda man hele tiden regne ut hvordan den totale kostnaden
pd for eksempel fuel pluss avgifter opp mot en fornybar energikilde vil veere (Widerge, 2022a)
. Det regulative presset kan dermed oppleves som paradoksalt. Myndighetene legger et apenbart
press pa a redusere utslipp og et grgnt skifte i luftfarten, men har samtidig hgye miljgavgifter,
noe som kan vare med pa a skape en frykt for at innovasjon ikke skal vare lgnnsomt for

Widerge som selskap.

4.1.1.1 Begrensninger som et resultat av de regulative omgivelsene
Myndighetenes krav om a redusere utslipp kan anta a ha lagt press pa Widerge. Dette fordi

legitimiteten til omstillingen avhenger av formelle godkjenninger av drift fra myndighetene.
Samferdselsdepartementet har ansvaret for a regulere sikkerheten og samfunnsnytten innen
norsk luftfart. I tillegg har de ansvaret for a tilrettelegge, samt delvis regulere mest mulig milj@-
og klimavennlig luftfart. Informantene meddeler at de kjenner pa begrensningene de regulative
omgivelsene har for den teknologiske innovasjonen, og at dette er en av grunnene til at Widerge
ikke klarer a imgtekomme forventningene like fort som omgivelsene krever det.
Kommunikasjonsdirektgr forklarer utfordringen: Vi har jo noen utfordringer i form av dette
regulatoriske, at det skal bli godkjent. Nar jeg spgr om de opplever & imgtekomme
forventningene like fort som omgivelsene krever, svarer administrerende direktgr at de aldri
kanskje helt klarer a leve opp til kundenes forventninger og viser til begrensningene blant annet
godkjenningene setter:

Vi jager det, for vi prgver virkelig til a fa det til & skje fortere. Men samtidig s er vi veldig

begrenset av de regler, sertifiseringer, godkjenninger som legger rammene for at det skal vere

trygt.

Videre forklarer administrerende direktgr at Widerge er i en veldig teknologiintensiv industri,
hvor: «det er en type teknologi som mad veere veldig moden pa grunn av sikkerhetsaspekter og
det som handler om sertifisering og godkjenning». Kommunikasjonsdirektgren trekker ogsa
frem at produsentene ma bevise at elflyet er minst like trygt som det med konvensjonell
teknologi. Samtidig fremkommer det 1 rapporten Barekraftig og samfunnsnyttig luftfart at
«flysikkerhet har hgpyeste prioritet, og det er derfor ofte lange og ressurskrevende utviklings-
og sertifiseringsprosesser i bransjen» (Avinor et al., 2020, s. 30) Ifglge institusjonell teori vil
Widerges overlevelse vare knyttet til deres muligheter til a tilpasse seg omgivelsenes krav. En

kan anta at Widerge har fa muligheter til 4 imgtekomme disse forventningene like fort, da
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godkjenninger og sertifiseringer vil skape en viss organisatorisk treghet. Allerede i 2018 var
Widerge klar over at de i 2030 var ngdt til a bytte ut flaten sin, og at det ville ta lang tid a fase
inn et fly med ny teknologi. Dette underbygges med Kommunikasjonsdirektgren utsagn: «For
det betyr at den teknologien som vi skal bruke i 2026, den md veere klar i dag, for sapass lang
tid tar det for den er sertifisert». Det argumenteres dermed for at begrensningene de regulative
omgivelsene setter kan ha vart med pa a presse Widerge til a satse som en early mover i den
grgnne omstilling, hvor de i stedet for a tilpasse seg nye krav fra omgivelsene fortlgpende,
forsgker a imgtekomme fremtidig krav med et stgrre revolusjonart grep — Widerge Zero og

elflypionerer.

4.1.2 Normative strukturers pavirkning pa det strategiske valget

Som vist i foregaende kapittel er Parisavtalen en del av Widerge sine regulative institusjonelle
omgivelser, som forplikter Norge til & handle i henhold til avtalen. FNs barekraftsmal pa den
andre siden er frivillig praksis, og blir derfor ansett som a vare en del av Widerge sine
normative institusjonelle omgivelser. FN argumenteres likevel for a legge press pa Widerge da

de viser seg a legge press pa de de regulative strukturene, som Parisavtalen.

Normativ press viser til de verdier og forventningene som eksisterer i Widerge sine omgivelser,
som de ma imgtekomme for a kunne oppna moralsk aksept (Scott, 2008). Administrerende
direktgr har ansvaret for konsernets langsiktige strategi, og understreker at det handler om
hvilke satsingsomrader de skal vare innenfor, og forklarer videre at det handler om: “hvordan
vi ikke minst skal klare d tilpasse oss endringer i omgivelsene vdre, rundt oss, endringer i
konkurransesituasjon, megatrender som gront skifte, teknologiendring i de neste 10-15 drene” .
Kommer tydelig frem at Widerge sine normative omgivelser blir lagt stor vekt pa nar det

kommer til retningen deres.

Presset om a bli mer miljgvennlig kan komme fra grupperinger i omgivelsene til Widerge.

Informantene nevner betydningen av press og forventning fra deres kunder:

Na skal vi altsa anskaffe nye fly, men vi ser at det er en ny type forventning hos kundene,
samtidig som at vi ser at det begynner & bevege seg med ny teknologi. Kanskje det er sdnn at vi

skal tenke litt annerledes rundt det (Administrerende direktgr).

Det viser seg at Widerge spesielt fokuserer pa a imgtekomme kommende generasjoners

forventninger: Kommunikasjonsdirektgr: Ogsa tror ikke jeg at X, Y,Z generasjonen kommer til
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d fly, men jeg tror nok at den generasjonen kommer til d fly mye mer, ndr vi kan fly uten utslipp.
Administrerende direktgr: Men det er unge mennesker, samlet i de skandinaviske hovedstedene
som er opptatte av de tingene (sustainability fokus) og som til sammen utgjpr en stor og
innflytelsesrik gruppe. Beslutningstakerne i1 Widerges fortolkning av de institusjonelle
omgivelsenes (gruppen: yngre generasjonen) oppfatninger av hva klima- og miljgutfordringene
dreier seg om, tolkes dermed for a ha tvunget frem et grgnt skifte hos Widerge. Dette tyder pa
at Widerge kjenner pa det normative presset for a imgtekomme forventningene fra deres

respektive samfunn.

Pa spgrsmal om hvorfor Norge vil vaere en god testbenk for Elfly, understreker Administrerende

direktgr den reelle makten unge mennesker i Norge har:

Vi har et ganske ungt og kjgpekraftig folkeslag. Hvor beslutningene tas pa denne type ting, av
relativt unge mennesker som reiser mye, og relativt unge mennesker har en ganske hgy

levestandard. Dette gjgr at de unge fér tidlig noe de skulle sagt i Norge.

Administrerende direktgr viser og til betydningen omgivelsene (kundene) deres har for
retningen til Widerge: Ndr jeg sitter og ser pd hva vi skal veere, sd ser ikke jeg pd hvem det er
som skal fly i morgen eller neste uke eller neste dr. Hvem er kunden vdar om 10 dr. Norges unge,
kjgpekraftig og velutdannede befolkning viser seg & vere gjennomgaende for hvorfor Widerge
har valgt a satse pa elfly. Informantene understreker at det vil vaere viktig for Widerge sin
fremtidige eksistens og imgtekomme kravene disse setter. Administrerende direktgrs
fortolkning av kommende generasjons forventinger, anses som avgjgrende for hva han anses
som riktig retning for Widerge. Denne gruppen anses a ha pavirket de normative omgivelsene

betydelig de siste arene.

@kt fokus og kunnskap rundt klima- og miljgutfordringene blant den yngre generasjonen, har
gitt de betydningsfull pavirkningskraft. Bevegelsen «Fridays for Future» med Greta Thunberg
i spissen, er blant annet et eksempel pa dette (Fridays for future, u.d). Denne bevegelsen bestar
ene og alene av barn og unge som krever rettferdighet for den urett tidligere generasjoner har
begatt (Cretney & Nissen, 2019). Pa spgrsmal om hva kommunikasjonsdirektgren legger i
begrepet “det grgnne skiftet”, svarer hun at man skal etterlate denne verden og samfunnet i
forhdpentlig i bedre stand enn det det var ndr vi overtok. Det er grunn til a anta at Widerge
merker presset pa at deres kunder krever mer barekraftighet, hvor Widerge skal mgte dagens

behov uten at det gér pa bekostning av kommende generasjoners mulighet til & mgte sine behov
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(Bansal & Desjardine, 2014). Dette kan vare med pa a gke forventningene om at Widerge ma
aktivt forholde seg til klimakrisen, som 1 sin tur viser seg og vare avgjgrende for at Widerge
skal opprettholde legitimitet, da de ma imgtekomme atferden de normative omgivelsene anser

som moralsk rett.

Selv om det kommer frem i intervjuene at Widerge ikke har kjent noe press fra begrepet
flyskam, argumenteres stemplingen av luftfarten som klimaverstinger fortsatt til 4 vaere en del
av Widerge sine normative omgivelser. Dette kan tenkes a vare med pa a gke kunnskap og
oppmerksomhet rundt luftfartens klimaavtrykk, som vil vere med pa a gke forventningen om
at Widerge aktivt skal forholde seg til klimasaken. Widerge kan derfor antas og merker det
normative presset, og kjenner pa forventningene samt ngdvendigheten til & forholde seg til
dette. Widerge sine normative omgivelser vil pa den maten definere hva slags atferd som er
moralsk rett, hvor Widerge er ngdt til 8 imgtekomme det normative presset, for a kunne overleve

samt fremsta som legitime.

Organisasjoner som anses a vaere mer berekraftig enn konkurrentene, vil ogsa gi gkonomiske
resultater, da deres tjeneste vil bli valgt fremfor andre organisasjoner som anses a vaere mindre
barekraftig (Wagner et al., 2009). I tillegg viser litteraturen at arbeidstakere har et behov for &
identifisere seg med organisasjonene sin, og blir derfor tiltrukket av organisasjoner med
verdisystem som samsvarer med deres eget (Scheidler et al., 2019). Administrerende direktgr
viser til interessen de har hatt for a jobbe i Widerge Zero: Nd er det sann at folk gnsker d jobbe
i Widerge Zero, for at det er der fremtiden skal defineres. Kommunikasjonsdirektgr
understreker betydningen av et godt barekraftig omdgmme nar det kommer til employer
branding, og at det er en kamp om de kloke hodene. Ved a vere en Early Move kan Widerge
setter seg 1 en fordelaktig situasjon, hvor de vil kunne tiltrekke seg kompetente personer og dra
nytte av a bygge opp kunnskap tidlig, altsa fa sakalte first mover advantages. Videre viser han
til viktigheten av a fa innsikt i bakgrunnen for valgene til kundene deres: Er det ting som gjor
at du vil for eksempel unngd en jobb som gjor at du md reise mye i, med mindre du kan forsad
vidt forsvare miljp siden av det. Argumenteres for at Widerge ser ngdvendigheten av a ta

samfunnsansvar for & oppné konkurransefortrinn og profitt.

@kt klimafokus i de normative omgivelsene antas og & ha en innvirkning pa de regulative
institusjonens framtidige press, kontrollering og tilrettelegging for et grgnt skifte 1 luftfarten.

Administrerende direktgr viser til evnen politikerne har til & kunne «pdvirke regnestykkene»
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deres med skatter og avgifter, samt fremtidig kunders forventninger, var viktige dimensjoner

da Widerge stod overfor problemstillingen deres rundt utdatert flyflate.

4.1.3 Kulturelt-kognitive strukturers pavirkning pa det strategiske valget
Den siste pilaren til Scott viser til etablerte institusjonaliserte forstaelsesmater i kulturen, som
fungerer som viktige forstaelseshorisonter for hvordan vi forstar, gir mening til og forholder
oss til virkeligheten. Med andre ord er det generelle kulturelle forestillinger om hva som vil
vere verdifullt og viktig & forholde seg til i samfunnet (Scott, 2008).
Kommunikasjonsdirektgren understreker at dersom bransjen skal overleve er de ngdt til a fa fly
som helst ikke slipper ut noe. Dette tyder pa at klima-og miljgansvar er noe Widerge kjenner at
de ma forholde seg til, og ikke noe de kan velge. Administrerende direktgr underbygger dette
med utsagnet: «Det blir jo helt totalt stopp for hele bransjen her nd hvis ikke vi klarer a lpse
miljputfordringen». Med tiden har klimaansvar blitt kommunisert via regulative og normative
strukturer, som videre internaliseres i Widerges forstaelse, fortolkning og kognitive rammer.
Med andre ord kan de kulturelle-kognitive forventningene tenkes a vare en integrert del av

kulturen som Widerge opererer i, og er dermed forventninger de ikke stiller spgrsmal ved.

Administrerende direktgr beskriver noe som kan tyde pa at regulativt og normativt press for a

ta stilling til klimakrisen har utviklet seg til a bli en del av de kulturelle omgivelsene:

Det grgnne skiftet handler om for meg & klare a skape en ny, eller en fremtidig forretning som
du klarer a tjene penger pa, som ivaretar kundens, politikerne og de to til sammen, og samfunnets

forventning til miljghensyn i det vi gjgr.

Understreker og at: «hva kunden, samfunnet og politikerne mener og hvordan du fremstar som
arbeidsgiver, (...) er ganske avgjprende for selskapets verdi». Den kulturelt-kognitive
forestillingen viser her til at Widerge tar for gitt at de ma tilpasse seg kundene, politikerne og
medarbeidernes forestillinger, hvor klimaansvar oppfattes som en selvfglge om hvordan de skal

drive sin virksomhet.

Administrerende direktgr trekker og frem at spgrsmal som «Hva er imaget vdrt, hvem gnsker
vi d assosieres med», var med i refleksjonene rundt den nye forretningsmodellen. Det kan tyde
pa at Administrerende direktgr har skannet omgivelsene bredt for a ha tilstrekkelig med
informasjon til & gjenkjenne forventninger og forestillingen fra omgivelsene sine, som i sin tur
blir oppfattet som ledetrader for hva som er riktig handling (Gioia & Chittipeddi, 1991).

Dermed fortolker Widerge omgivelsens forventinger og bruker dette som grunnlagt til &
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videreutvikle en forstaelse av sitt image (spesifikke identitet) som flyselskap (Mills et al., 2010).
I tillegg kan det tenkes at Widerge, med historie som pioner, har vert med pa a styre hvilke
deler av omgivelsene som de har blitt oppmerksomme pa. Dermed kan det tenkes at Widerge
virkeliggjgr omgivelsene ved a vaere early mover, som viser vei og setter ny standard hvor de
former forventingene for resten av det organisatoriske feltet nar det kommer til hva som skal
regnes som et miljgvennlig flyselskap (Gioia & Chittipeddi, 1991). De kulturelt-kognitive
forventningene til miljgansvar kan dermed sies & fgre med seg et sett med ideer og verdier som
Widerge ubevisst forholder seg til og handler ut ifra. P4 den maten kan det sies a kulturelt-

kognitive institusjoner opprettholdes gjennom a innga i aktgrers sensemaking-prosesser.

I Administrerende direktgrs beskrivelse av arbeidsomrader (diskutert i 4.1.2) nevner han blant
annet at megatrender som gront skifte, er med pa a avgjgre satsingsomradene til Widerge. Dette
kan gi en indikasjon pa at klima- og milj@spgrsmal, fra regulative og normative omgivelser har
blitt institusjonalisert. Det er tydelig at Widerge og luftfarten er klar over at klimakrisen er en
reell utfordring, som gker sannsynligheten for at de tilpasser seg de verdier og ideer som fglger
med i den gitte kulturelle konteksten: Klimakrisen er vdr tids stgrste utfordring. Hele samfunnet
— inkludert luftfart — ma redusere klimagassutslippene dersom irreversible klimaendringer skal
forhindres (Avinor et al., 2020, s. 5). Samtidig viser Administrerende direktgr til kildesortering,
ikke bruk av engangsplast som hygienefaktorer, som bare skulle mangle at de gjorde.
Kommunikasjonsdirektgr nevner det samme og forklarer at Widerge ikke nevner kildesortering
nar de skal beskrive sitt baerekrafts arbeid for: det skulle bare mangle. Dette kan tyde pa at
Widerge, som early mover virkeliggjor forestillingene om barekraft ved a vektlegge langt med
radikale grep enn f.eks. kildesortering nar de presenterer seg som et barekraftig flyselskap
ovenfor omgivelsene sine (Gioia & Chittipeddi, 1991). Samtidig er dette en indikasjon pa at
klimaansvar har blitt institusjonalisert, da Widerge anser tiltak som blant annet kildesortering

som en selviglge.

Som diskutert i fgrste analysedel har Parisavtalen pavirket malsetningen til norsk luftfart og
Widerge. Ifglge Klemsdal kan en anta at Widerge som er underlagt de etablerte
forstaelseshorisonten begrense fantasien deres (2013). Dette kan tenkes & vaere en konsekvens
av at klimakrisen som en kognitiv institusjon, da luftfarten har satt et ambisigst mal om a ta en
ledende posisjon i denne omstillingen. Det samme gjelder Widerge sitt gnske om a vare en
padriver for et grgnt skifte i neringen, kommunikasjonsdirektgren papeker: «(...) ting er veldig

tilrettelagt for at vi skal veere forst, blant annet dette kortbanenettet». Administrerende direktgr
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nevner og forutsetningene deres for a vere en early mover i omstillingen: «(...) i vdr posisjon
som et regionalt selskap med fokus pd relativt korte strekninger sa har vi mulighet til d ta den
posisjonen med en lavere kostnad enn andre og faktisk tjene pd den». Dette kan indikere at
presset for a ta klimaansvar, har gjort at Widerge har matte tenke nytt og omorganisere hvordan
de oppfatter deres rolle i omgivelsene for & vaere. Pa bakgrunn av forutsetningene til Widerge,
anser de det som en selviglge at de skal ta posisjonen som early mover og at klimaansvar er noe

de er ngdt til a si eller mene noe om for a opptre legitimt i de kulturelle omgivelsene sine.

4.14 Avsluttende diskusjon/oppsummering: Institusjonelle strukturers

pavirkning pa Widerges satsing som en early mover
Gjennomgaende har delkapittelet illustrert bade gjennom dokumenter og eliteintervjuer

hvordan de regulative, normative og kulturelle strukturene pavirker Widerge til a redusere sitt
klimaavtrykk og satse pa elfly. Forventinger og krav fra omgivelsene til Widerge om a omstille
seg og redusere klimaavtrykk melder seg gjennom ulike strukturer i deres omgivelser. Fgrst og
fremst regulerer de regulative strukturene selskapet gjennom at de har forpliktet seg til
Parisavtalen, videre tvinger ogsa EUs kvoter og Norsk Co2 avgifter selskapet til & se etter mer
barekraftige lgsninger. De normative strukturene viser til hvordan selskapets interessenter, for
eksempel kunder, forventer at selskapet skal omstille seg til en mer barekraftig drift. Sitatene
viser at den yngre befolkningen i Norge sitter med en reell pavirkningskraft, da gkt kunnskap
og oppmerksomhet rundt luftfartens klimaavtrykk har blitt en stor del av de normative
omgivelsene. Pa den maten synliggjgr de normative strukturene forventningene rundt klima-
og miljg. Pkt klimafokus i samfunnet, gjennom blant annet fenomener som flyskam og det
grgnne skiftet, er med pa & forsterke normative forventninger. Dette indikerer at klimakrisen
barer med seg et sett med forventninger som Widerge ma forholde seg til for & kunne overleve

samt opptre legitime.

Til slutt har valget til Widerge blitt pavirket av de kognitive strukturene, da det blir tatt for gitt
at klimakrisen er noe Widerge skal forholde seg til, fremfor noe de velger. Gjennom de
regulative institusjonene, med lover og regler som Widerge blir tvunget a etterfglge, utvikles
etter hvert normer, som til slutt etablerer kognitive-kulturelle forestillinger. Dette viser seg a
vaere med pa a begrense Widerge sine egne forestillinger om hvordan de kan la vare a forholde
seg til klimakrisen. Da Widerge kan oppfatte disse forestillingene som ledetrdder om hva som
er riktig a foreta seg. Widerge kan derfor tenkes & opptre i henhold til det som oppfattes a vaere

riktig, for a oppfattes som legitime av sine omgivelser.
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Sitatene viser og til hvordan de regulative institusjonene blant annet kan skape en organisatorisk
treghet, hvor Widerge ikke klarer a imgtekomme forventningene. Det viser seg at fordi Widerge
har oppdaget tegn, og handlet pa de institusjonaliserte forventningene fra deres respektive
samfunn, har fatt en mulighet til 4 ta en ngkkelposisjon i elflyrevolusjonen. Posisjonen Widerge
har na vil gi de sakalte early mover advantages som kan gi de overlegen langsiktig drift. Dette
vil jeg ga mer inn pé i de kommende forskningsspgrsmalene, nar jeg skal analysere og diskutere
hvordan Widerge erfarer og handterer a vere en early mover i den berekraftige omstillingen i

luftfarten.

4.2 Widerges Zero som paradoksrespons

Basert pa fremlagte funn i analyse del 1, har Widerge sitt strategiske valg blitt pavirket gjennom
et regulativ, normativt og kulturelt press. Presset om & omstille seg til & praktisere en
barekraftig drift kan ha fert til et sterkt institusjonelt press, som 1 sin tur har resultert i at
Widerge ikke ser andre muligheter enn a tilpasse seg. Som argumentert for tidligere, har malet
om a redusere miljgavtrykket sitt betraktelig fgrt med seg et nytt mal innen luftfarten — fossilfri
luftart. De institusjonelle forventningene som klimakrisen har medfgrt, betyr at
luftfartsindustrien ma tilpasse seg for a fortsette a bli sett pa som en legitim aktgr i omgivelsene.
I tillegg har Widerge satt seg det ambisigse malet om & vare padriver og pioner for
elflyrevolusjonen. Dette viser at tiltak for a redusere klimaavtrykket har utviklet seg til egne
mal for luftfart og Widerge. Etter a ha analysert og diskutert faktorene som pavirket Widerge
til 4 ta denne posisjonen, vil jeg i andre del av analysen prgve & svare pa hvordan de opplevde
og héandterte denne endringen som en forlgper i denne omstillingen. Det ny-institusjonelle

perspektivet vil ogsa her fungere som et rammeverk.

Widerge sa sin mulighet til & vaere de fgrste til a ga inn i den grgnne omstillingen i luftfarten,
blant annet pa grunn av sitt sakalte kortbanenett, politikk og en opplevelse av at kundene vil
dett. Mélet om & vare en pioner og padriver for grgnn omstilling innen luftfartsindustrien har
gjort Widerge klar til a endre mye av det som gjgr Widerge til det det er i dag. Dette viser seg
a vere svert krevende for hele selskapet — fra ansattes usikkerhet om hva som vil skje i
fremtiden til endringer 1 forretningsmodellen. Det er med andre ord en svart organisatorisk
krevende problemstilling og det er derfor Widerge sa seg ngdt til a frigjgre seg fra disse ved a

etablere Widerge Zero — et uavhengig selskap. Administrerende direktgr forklarer blant annet:
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Jeg vil ikke at intern uenighet, stridighet og meninger skal pavirke hva som er beste lgsning. Jeg
vil at det teamet skal fgle seg trygge og fri til 4 mene det de tror er best, uavhengig av internt
byrakrati.
Widerge Zero skal fungere som et konsulentselskap som far Widerge som sin fgrste
oppdragsgiver, med sikte pa at kunnskapen som pa sikt oppnas kan deles med andre aktgrer.
Dette er tydelig angitt i administrerende direktgrs uttalelse her:
Widerge Zero er ikke et nytt flyselskap, det er et radgivingsselskap som fgrst
hjelper Widerge med & fa det til. Widerge Zero trenger ikke a ta hensyn til hva Widerge fgler
og mener. Widerge Zero har sitt eget styre, star fritt til & si det som kun er riktig ut fra teknologi

og ikke gamle Widerge.

Videre i denne analysen vil jeg diskutere hvordan Widerge som early mover erfarer & vere i
denne posisjonen og hvordan etableringen av Widerge Zero bidrar til a Igse de ulike
spenningene som oppstar. Analysedelen har ogsa som mal a analysere hva som utfra teorien
vil vaere fordelaktig for Widerge a ta hensyn til for at omstillingen og early mover-posisjonen
skal vere fordelaktig. I denne analysen vil paradoksteorien til Smith og Lewis (2011) brukes
for & komplementere institusjonell teori, samt strukturere kapittelet. Videre er dette brukt for &
beskrive kompleksiteten i Widerges grgnne omstilling. Avslutningsvis vil jeg presentere

avsluttende diskusjon/oppsummering av Widerge som early mover.

4.2.1 Ytelsesparadoks

Ettersom miljgkravene har gkt de siste tiarene, kan man ogsa anta at tilstedevarelsen av
paradokser i organisasjoner gker. Widerges mal om & vaere en pioner og padriver for berekraftig
omstilling av luftfartsindustrien, kan komme i konflikt med Widerges evne til a fortsette a skape

profitt, giennom daglig drift. Administrerende direktgr beskriver problematikken:

(...) hvor mye skal du satse pa innovasjon og utviklingen for fremtiden versus satse pa det som
er her og nd. (...)Vi ma sgrge for at passasjerene vare kommer seg fra Lofoten og inn til
fastlandet, (...). Da begynner du a vekte dette med daglig drift og fokuset pa sikkerhet for at vi
klarer & fa gjort det vi faktisk tjener penger pa hver dag, mot mélet om & omstille seg, drive

innovasjon og vare riktig for fremtiden.

Administrerende direktgr beskriver videre at mange (ansatte) vil si at Widerge burde fortsatt
med den opprinnelige planen om & anskaffe nye litt mer miljgvennlige fly, men som fremdeles
var innenfor rammene av det som er et konvensjonelt fly, fordi de ikke «kan ta risikoen pad a

std uten». Dette tyder pa et presentasjonsparadoks/ytelsesparadoks, da mélet og gnsket om &
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investere 1 innovasjon og klimareduksjon kan vere i strid med daglig drift og eksistens for
Widerge (Smith & Lewis, 2011). Det betyr at Widerge har to parallelle mal, bade gjensidig
avhengige og motstridende pa samme tid. Administrerende direktgr utdyper forklaringen videre
med & si at det er i denne forbindelse at de matte vurdere og veie mulighetene riktig, hvordan

de skal holde seg aktive pa daglig bais, samtidig som de skaper rom for & vurdere alternativene:

Sa det vi da gjorde var at vi besluttet to ting, som ble lgsningen for Widerge. Vi besluttet at vi
skulle levetidsforlenge den flyflaten vi har, (...). Det er rett og slett av vi investerer i de gamle
flyene. I tillegg til at vi kjgpte fler av dem. Sa vi bruker hvert fly litt mindre, at de derfor holder

lenger. Samtidig som at vi inviterte masse i a ga ut a forsta fremtiden.

Administrerende direktgr forklarer at ved a sikre «kontroll pd det som er daglig drift, de neste
10-15 drene», har han kjgpt seg tid til & vurdere forskjellige Igsninger. Videre understreker han
viktigheten av a balansere mellom langsiktig og kortsiktig profitt: «Men du mad fa til begge
deler, hvis ikke sd risikerer du d std der uten inntekter». Ifglge Smith og Lewis (2011), kan
dette tyde pa en instrumentell strategi, da Widerge erfarer problematikken som et dilemma,

hvor de ulike malene ikke kan sameksistere, men ma veies mot hverandre.

Pa den andre siden kan etableringen av Widerge Zero tenkes a ha sikret Widerges daglig drift
samtidig som de kan satse pa ny teknologi, noe som kreves for a opprettholde de nye
forventningene om grgnn omstillingen 1 bransjen. Gjennom etableringen av Widerge Zero har
de skapt en Igs kopling mellom utvikling og drift, integrative strategi, som bidrar til & handtere
dette paradokset (Smith & Lewis 2011). Pa den maten kan en argumentere for at Widerge
virkeliggjgr (enact) sine omgivelser ved & vare en early mover som viser vei for resten av det

organisatoriske feltet (Gioia & Chittipeddi, 1991).

I tillegg forklarer kommunikasjonsdirektgren at det er en tilsynelatende stolthet over Widerges
virksomhet og begrunner dette med a henvise til samfunnsoppdraget Widerge har.
Kommunikasjonsdirektgr understreker at Widerge som selskap bidrar til sosiale og

samfunnsmessige fordeler i Norge:

En voldsom stolthet av a jobbe i selskapet, dette samfunnsoppdraget, det med at vi faktisk er
kollektiv, vi er transportmiddelet ut til distriktet. Vi flyr folk pa f@rste reisen og pa siste reisen.
Vi flyr fgdende inn til sykehuset, og hjem nér babyen er en uke gammel og vi flyr kister hjem

for a bli gravlagt etter a ha levd et langt liv.
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I tillegg forsterkes malet om a bidra til sosiale goder til samfunnet ved etableringen av Widerge
Zero, 1 form av sysselsetting: «Widerge Zero mener det ligger et potensial for nye
arbeidsplasser i Norge i tilknytning til grgnn luftfart, for eksempel innen elmotorer, batterier,
hydrogen og ny infrastruktur» (Berge, 2021). Administrerende direktgr fremhever ogsa
pastanden med a si: «Den politiske satsingen pd elbiler i Norge har veert en suksess, men den
har ikke skapt industriarbeidsplasser og den har ikke endret mdten vi reiser pd. Det kan
elflyrevolusjonen gjpgre». Denne formen for sysselsetting, er den indirekte sysselsettingen, da
jobbene som opprettes er en direkte konsekvens av omstillingen (NOU 2019:22). Pa den maten
skaper Widerge en ny standard for hva barekraftige strategier konkret skal innebzre, ved a gi
andre flyselskap en gunstig tolkning av den nye virkeligheten av barekraftig luftfart. Som de
igjen kan tilpasse til sin egen forstaelse (Gioia & Chittipeddi, 1991). Dersom andre flyselskap
vurderer Widerges omstilling som riktig og ngdvendig, kan de tenkes & gjgre det samme og

dermed har Widerge pavirket de til a veere med pa overgangen til en mer barekraftig luftfart.

4.2.1.1 Okonomiske mal i spenning med klimamalet
I tillegg er implementeringen av Widerge Zero forstatt som et gkonomisk mal som muligens

kan vare 1 spenning med Widerges grgnne omstilling:

Vi gnsker her a vaere en motor for a drive utviklingen videre. Ogsa utover det som Widerge
som flyselskap tjener pa. Da vil jo verdien av Widerge Zero bli ganske stor etter hvert, for det

er tjenester som veldig mange flyselskaper vil etterspgrre.

Ifglge Jgrgensen (2011), kan en argumentere for at omstillingen til Widerge og etableringen av
Widerge Zero var motivert av ytre motivasjon, med sikte pa bedre profitt og omdgmme. En kan
anta at for Widerge har iverksetting av samfunnsansvar i form av klimaansvar og berekraftige
omstilling fgrt til innovasjon, og videre bedre profitt og omdgmme (Esty & Winston, 2006). Pa
den andre siden, i henhold til prinsippet om sosial rettferdighet, ma en baerekraftig organisasjon
ta hensyn til de gkonomiske, juridiske og etiske forventingene til alle sine interessenter, og ikke
bare ta beslutninger basert pa profitt (Bansal, 2005). Dessuten uttrykker Gallicano (2001)
bekymring knyttet til at miljgvennlige praksiser er i overvekt motivert av profitt, fremfor a spare
miljget, da hun viser til at organisasjoners miljgtiltak ikke ville ha blitt gjennomfg@rt dersom det
ikke var noe profitt & hente. Dette kan tyde pa at Widerge har latt gkonomiske mal veie tyngre

enn klimamalene, og har pa den maten benyttet instrumentell strategi (van Bommel, 2018).
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Denne typen instrumentell strategi kan medfgre at omgivelsene anser samfunnstiltaket for a
ikke handle om viktigheten av tiltaket alene, men at klima kun prioriteres fordi det er gkonomisk
lgnnsomt (Jgrgensen, 2011; Smith & Lewis, 2011; van Bommel, 2018). Satt pa spissen, kan en
mulig konsekvens, av Widerges manglende apenhet rundt motivasjonen bak omstillingen, fgre
til at omgivelsene anser omstillingen og Widerge Zero som en svikefull aktgr/organisasjon, da
omstillingen ikke oppleves som @rlig og transparent (Gallicano, 2011). Begge informantene
sier imidlertid at endringen er drevet av indre motivasjon:

Administrerende direktgr:

Det er jo en annen personlig motivasjon a jobbe innenfor dette og, og ikke jobbe med

langdistansefly, jeg tror at her kan vi fa til en forskjell og det er helt reelt at det gar an.

Kommunikasjonsdirektgr:
Akkurat dette med at vi valgte denne veien var jo 1 utgangspunktet indre motivert.
(...). Vi har snakket om det grgnne hjertet lenge for det ble snakk om det grgnne skiftet. Logo
fargen til Widerge er grgnn, og det grgnne hjertet handler om det samholdet og kulturen som vi

har 1 Widerge.

Her dras paralleller tilbake til argumentet om stoltheten i1 selskapet, og Widerges bidrag til
sosiale goder til samfunnet. Man kan dermed argumentere for at det foreligger en betydelig
kobling mellom den offentlige pastanden om samfunnsansvar og organisasjoners genuine

innsats (Gallicano, 2011).

Samtidig vil innfasing av baerekraftig luftfart medfgrer vesentlig gkte kostnader. Ved & fristille
Widerge Zero var de na ifglge Kommunikasjonsdirektgren sgkegode, da det er forbud om
statsstgtte til flyselskap: «Widerpe Zero kan hente inn offentlig finansiering i disse
utviklingsprosjektene». Dette kan tyde pa en integrativ strategi, da innovasjonen ikke gar pa
bekostning av egen eksistens. P4 den maten har de handtert den gkonomiske spenningen
mellom satsing pa innovasjon og daglig drift. Dermed har Widerge Zero kunne gatt inn i et
marked stgttet av betydelige investeringer 1 produksjon og distribusjon av innovasjon, early

mover adavantages (Lee et al., 2010).

Videre forklarer administrerende direktgr at omstillingen avhenger av a kunne vise til en

forretningsmodell deres investorer stgtter:
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Det hgres jo veldig kynisk og hardt ut, men det er ekstremt viktig hvis man skal fa til
omstilling - at man har med seg det finansielle pa laget. At noen vil investere i det, det vil vaere
lgnnsomt a vaere grgnn. Jeg helt avhengig av a kunne klare a designe forretningsmodellen vare

investorer stgtter.

Pa den ene siden kan en anta at investorer kun ser etter potensialet for avkastning. Wagner et
al., (2009) forklarer pa den andre siden at investorer gnsker & investere i organisasjoner som tar
miljgmessig samfunnsansvar. Derfor argumenteres det for at investorer 1 lik grad som Widerge
blir pavirket av den generelle forventingen rundt klima-og miljgansvar, og fgler derfor press til

a investere i miljgvennlige selskaper for a overleve (Ditlev-Simonsen & Midtun, 2011).

Som diskutert i foregaende kapittel har Widerge vert tidlig ute med a handle pa gkende presset
om a bli mer klimavennlig. Early mover-posisjonen er derimot en risikabel posisjon a ta, noe
en kan anta at investorer er klar over. Potensielle fglgere kan inntre markedet med relativt lavere
kostnader og risikoer enn Widerge (Lee et al., 2010), Widerge som early mover ma derfor forsta
de kritiske forutsetningene som ligger til grunn for strategien og forretningsmodellen (Lee et
al.,2010). Widerge er blant annet ngdt til a ga foran og skape elyflymarkedet i Norge, noe som
krever en hgyere organisatorisk ytelse enn eventuelle fglgere (Gioia & Chittipeddi, 1991; Lee
et al., 2010). Widerge er derfor ngdt til & gi omgivelsene og fremtidige investorer en gunstig
fortolkning av den nye virkeligheten rundt elfly og standarden for teknologi, samt hva som
innebarer a vare et baerekraftig flyselskap, og videre pavirke de til a adaptere dette til deres

egen tolkning (Gioia & Chittipeddi, 1991).

Videre tolker jeg mélet om a vare fgrst til 4 tilby klimavennlig luftfart for 4 komme i spenning
med malet om gkonomisk vekst. Administrerende direktgr forklarer spenningen: «(...) det stdar
Jjo om selskapets eksistens ikke sant, du ma klare a selge flybilletter og fa folk fra A til B. Hvis
ikke blir det hvertfall ikke noe grgnt skifte». Som tyder pa to parallelle mal, bade gjensidig
avhengige og motstridende pa samme tid (Smith & Lewis, 2011). Begge informantene viser til
refleksjonene knyttet til hvem fgrste kunde vil vare og viser til betalingsvillighet:
Kommunikasjonsdirektgr: «Det er nok ikke de forste kundene pa elflyet som er opptatt av
beerekraft. (...) Det kan veere en utfordring». Administrerende direktgr: «Det jo litt sdnn
business quality tilneerming til det da, det finnes ingen reell vilje enn betalingsvilje».

I en undersgkelse gjort av TAI fremkom det at flertallet som stilte seg positivt til elfly som
alternativ transportform mellom Bergen og Stavanger, vil ikke ngdvendigvis vere villig til a

betale mer for et elfly-alternativ enn for et konvensjonelt fly (Wangsness, et al., 2021). Videre,
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understreker rapporten at den stgrste utfordringen vil vere a dokumentere og overbevise
markedet om at elfly er: «Sikre og problemfrie, d fa elflyreising sikkerhetsgodkjent som trygg

transportmdte hos virksomhetene, samt d tydeliggjore positive miljpeffekter» (s.99).

Regulative strukturer, som godkjenning og sertifisering er en av arsakene for organisatorisk
treghet. Informantene understreker imidlertid at de regulative strukturene kan hjelpe Widerge
nar det kommer a bevise sikkerhetsaspektet: Kommunikasjon direktgr: «(...) sikkerhetskravene
vil jo ikke veere noe mindre pa elflyet kontra konvensjonelt fly, du far ikke lov d fly passasjerer
hvis det ikke er sikkert». Administrerende direktgr drar paralleller med Covid-19 vaksinen:
«sertifiseringer og godkjenninger madtte til for folk ansd det som trygt». Widerge Zero skal blant
annet utvikle «dreiebpker for hvordan nye mobilitetskonsepter kan sertifiseres og
kommersialiseres» (Berge, 2021). Jeg kan derfor anta at etableringen av Zero vil ha en
innvirkning pa den organisatoriske tregheten. Dette kan derimot tenkes a ikke Igse spenningen
mellom innovasjon og gkonomiske mal, da sertifisering ngdvendigvis ikke vil sikre salg av

flybilletter.

Nar det gjelder tydeliggjoring av miljpeffekter vil det ifglge litteraturen vare hensiktsmessig
for Widerge og oppgi kvantitative mal for blant annet energiforbruk og klimagassutslipp, samt
tilby mater interessenter kan verifisere ngyaktigheten av deres miljgpastander (Etsy & Winston,
2006;Vos, 2009; Rasmus & Montiel, 2005; Gallicano, 2011). Tydeliggjgring av miljgeffekter
kan tenkes & gke betalingsvilligheten, da det som Administrerende nevner kan bevisstgjgre
forbrukeren om hva de kan gjgre for a vare en «bedre verdensborger med tanke pda miljp».
Samtidig argumenteres det at samarbeidene med motorprodusenten Rolls-Royce og
flyprodusentene Embraer og Tecnam & styrke bade legitimiteten til omstillingen og tillit til
tienesten, da dette er anerkjente brands innenfor teknologi. Samlet sett vil tydeliggjering av
miljgeffekter og samarbeid med aktgrer i organisasjonsfeltet styrke relasjonen mellom Widerge
og forbruker og minsker sjansen for & bli anklaget for symbolsk form for samfunnsansvar
(Scott, 2008; Gallianco, 2011; Nygaard, 2019). Det er likevel hensiktsmessig a anta at pa
bakgrunn av omgivelsenes underbyggende synspunkter om luftfartens natur, pavirker deres tro

pa hvorvidt deres grgnne omstilling er legitim (Gallicano, 2011)

Kommunikasjonsdirektgren papeker til slutt at Widerges samfunnsbidrag resulterer i at de ikke
merker til noe til «flyskam retorikken» og begrunner dette med forretningsmodellen sin: «(...)

vi flyr er jo sdnne anbudsruter, hvor det ikke finnes noe alternativ», (...)Vi er pd en mdte

51



tilknytningen til resten av verden». Kommunikasjonsdirektgrer underbygger uttalelsen med at
«til og med MDG har veert tydelig pa at ndr de har gdtt etter flyneeringen (...), tar de ofte ved
unntak av kortbanenettet». Selv om Widerge personlig er urgrt av flyskam-retorikken, har dette
likevel fgrt til endrede holdninger i omgivelsene til luftfarten, samt fgr til negativ
oppmerksomhet mot andre aktgrer i organisasjonsfeltet (luftfartsnaringen). Flyekspert Elnes
hevdet i 2019 at nedgangen pa 11 prosent i innrikstrafikken i Sverige var i sammenheng med
flyskam-debatten (Ripegutu, 2019). Det er liten grunn til & tro at dette har vart annerledes i
Norge. Som beskrevet 1 fgrste del av analysen vil gkende kunnskap og bevissthet om
luftfartsindustriens klimapavirkning legge press pa bransjen som helhet. Dersom Widerge ikke
tar stilling til luftfartsnaringens felles skjebne i form av flyskam, er en mulig konsekvens at
Widerge ikke lenger framstar som konkurransedyktig og mister sin legitimitet. I fglge Gallicano
(2011) vil et kollektivt samarbeid i luftfartsindustrien vere hensiktsmessig, da de 1 felleskap
kan héandtere globale utfordringer. Dette vil bli diskutert nermere i neste del, samarbeid i

organisasjonsfeltet.

4.2.2 Organiseringsparadoks — samarbeid i luftfarten
Utfra datamaterialet viser det seg at Widerge erfarer et organiseringsparadoks. Overordnet er
dette en konsekvens av ngdvendigheten for samarbeid og konkurranse om & vare fgrst. Som
vist tidligere har Norge pa bakgrunn av blant annet kortbanenettet, geografi og kundegruppe
muligheten til a ta en ngkkelposisjon i elflyrevolusjonen. Dette kan derimot fgre til hgyere
konkurranse om a utvikle elfly, fordi aktgrer til dels konkurrerer om a dekke samme behov.
Rapport 4, Berekraftig og samfunnsnyttig luftfart (Avinor et al., 2020) hevder at alle fly- og
flymotorprodusenter har aktiviteter knyttet til elektrifisering. Konkurransen mellom aktgrer
som vil omstille til mer miljgvennlig drift vil ogsa kunne gi utslag pa hvorvidt de har mulighet
til & samarbeide for a enten finne en felles lgsning eller stgtte Widerge pa veien til pioner. Pa
spgrsmal om Widerge opplever at gkt deltakelse i omstillingen er positivt eller fgrer til mer
konkurranse, svarer Administrerende direktgr:

Jeg vil jo gjerne at flere engasjerer seg, men helst ikke i mitt nabolag. (...) vi vil heller

at folk ogsa engasjerer seg her enn at folk ikke engasjerer seg. Videre forklarer han at det har

skjedd et totalt taktskifte i bransjen de siste tre drene.

Administrerende direktgr forklarer videre at Widerge gikk fra a «nesten bli ledd av» til at de
store flyselskapene kom pa banen og skulle vare med pa elflyrevolusjonen:

Da begynner ballen og rulle. Nar konkurrenter sier de skal satse pa elfly. Det er pa en
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mate fint at de gjgr det, for det skaper momentum, men samtidig gnsker man jo ikke at noen

i nabolaget skal konkurrere deg ut. Sa det er en balansegang.
Dette tyder pa at det er en spenning mellom a samarbeide for & effektivisere teknologiutvikling
ved skape momentum og konkurranse om a vare fgrst. Project Zero ble startet internt i Widerge,
som var et prosjekt hvor malet var & pavirke produsenter til & utvikle et elektrisk fly for det
norske kortbanenettet, klart for implementering fra 2030 (Widerge, u.d). Det antas a foreligge
store gkonomiske gevinster ved a vaere fgrste leverandgr som kan tilby denne teknologien, som
i sin tur gjgr at konkurransen blir en mekanisme for a fa sparket i gang den grgnne omstillingen
i luftfarten. Dermed argumenteres luftfarten og omstillingen for a vere like avhengig av

konkurranse som den er avhengig av samarbeid.

Som fglge av Project Zero inngikk Widerge en samarbeidsavtale med Rolls-Royce 1 2019, som
videre demonstrerer motorprodusentens ambisjoner om a vare den ledende leverandgren av
helelektriske og hybrid elektriske fremdrifts-og kraftanlegg i flere luftfartsmarkeder (Widerge
Zero, 2022). Widerges samarbeid med motorprodusenten Rolls-Royce og flyprodusentene
Embraer og Tecnam, om utviklingen av nullutslippsfly, er gjennomgaende argumenter for
hvorfor Widerge har fatt posisjonen som early mover i den barekraftige omstillingen i
luftfarten. Administrerende direktgr forklarer samarbeidet (Widerge Zero, 2022):

I samarbeid med verdens ledende luftfartsteknologifirmaer er malet vart a forsta hvordan

levedyktig virksomhet kan bygges rundt regionale konsepter med nullutslipp, og & gi rad til

produsentene om driftskrav og kundenes forventninger for a utforme den best mulige og

barekraftige luftmobilitetstjenesten.

Widerge som early mover har dermed sikret seg knappe ressurser, samarbeidsavtaler med de
fremste 1 feltet, og etablert en ny standard for teknologi i luftfarten, om hva andre flyselskap
tolker som er teknologisk mulig (Gioia & Chittipeddi, 1991). Posisjonen som early mover
bringer ifglge litteraturen med seg betydelige risikoer, blant annet markedsusikkerheter,
teknologiske usikkerhetsmomenter, samt fare for a bli forbigatt av fglgere (Lee et al., 2010).
Administrerende om risikoen ved & ta posisjonen som early mover: «(...) det md vi veere veldig
bevisst pa som organisasjon, ja det har ogsd en kostnad d ta den stillingen der». Dersom early
movers s&rlig i teknologiske innovasjoner lar fglgere utnytte markedsmuligheter pa en mer
kostnadseffektiv mate gjennom imitasjon, kan de risikere a bli forbigatt (Lee et al., 2010).
Kommunikasjonsdirektgr sier pa sin side at det ikke er viktig for Widerge & vare fgrst, da de

kun vil at dette skifte skal hende, men at «ting er veldig tilrettelagt for at Widerge skal veere
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forst». Administrerende direktgr understreker derimot at Widerge kan innta denne holdningen
om a at de heier pa alle, «fordi vi vet at vi ligger langt fremme». Widerges samarbeid med Rolls-
Royce, Embraer og Tecnam argumenteres har gitt Widerge et forsprang, hvor de har oppnadd
en fordelaktig posisjon ved a skape tilstrekkelig med tid mellom deres inntreden og fglgere (Lee
et al., 2010). I tillegg har samarbeidene plassert Widerge 1 en sikker posisjon, hvor Widerge
Zero skal bli en kunnskapsbygger som skal hjelpe andre selskaper med tilsvarende ambisjoner
(Berge, 2021). Pa den maten utvikler de en ressurs som er sjelden, verdifull og vanskelig a
etterligne og som er ikke-substituerbar (Lee et al., 2010). Man kan anta at dette setter Widerge
i en langsiktig posisjon som en markedsleder, og dermed reduserer sjansen for a bli forbigatt av

eventuelle fglgere

I tillegg kan en argumentere for at samarbeidene har plassert Widerge som early mover 1 en
maktposisjon i organisasjonsfeltet. P& den maten har Widerge mulighet til a styre feltets
institusjonelle normer og forventninger i sin favgr (Greenwood & Hinnings, 1996; North 1990),
hvor de bidrar til & skape fortolkningsrammer for hva som regnes som passende og ngdvendig
a konkret gjgre for & imgtekomme de institusjonelle forventningene. Kommunikasjonsdirektgr
poengterer: «Det er klart det at dette er en posisjon som er viktig d ta godt vare pd». Videre,
kan det tenkes at konkurransevilkarene i feltet forandrer seg, hvor konvensjonelle fly ikke
lenger er like attraktive (Barnett, 2006), som 1 sin tur vil gjgre Widerge Zero mer verdifull.
Barnett (2006) hevder at dersom konkurransevilkarene forandres kan ogsa legitimiteten til hele
naringen bli pavirket. Dette kan medfgrer et paradoks mellom samarbeid og konkurranse, hvor

to ulike midler jobber mot et felles mal (Smith & Lewis, 2011).

4.2.2.1 Samarbeid mellom flyselskap
I tillegg forklarer Administrerende direktgr at Widerge opplever at de ikke er store nok, for a

kunne drive denne utviklingen selv: «(...) det er utrolig viktig d forstd at det markedet vi kan gi
bransjen er ikke nok til a i seg selv drive utviklingen». Likevel viser funn fra datamaterialet at
det foreligge et visst paradoksalt forhold til samarbeid i luftfarten fra Widerge sin side. Samtidig
som de er bevisste pa at de er avhengig av et samarbeid med andre aktgrer innenfor
organisasjonsfeltet, gnsker de ikke a risikere a gi fra seg posisjonen som early mover og alle de
fordelene som fglger med. Administrerende direktgr illustrerer problematikken:

Vi glir hele tiden inn i dette med vi blir tvunget til & samarbeide, men vi vil ikke

samarbeide pa alt. (...) det er noe med det at vi ma finne balansen mellom samarbeid, men ogsa

kunne beskytte det som bedriften selv eier og star for.
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Et konkurrerende samarbeid i organisasjonsfeltet vil ifglge DiMaggio (1988) og Hamel et al.,
(1989) gke sjansen for at Widerge oppnar endring i sin faver.

Sa vi har et helt klart mal om a dra det sa langt vi bare kan fa til, med a fa nullutslipp og de
lgsninger som er optimale for miljget, men sa forsgker vi ogsa balansere det mot hva er det som

faktisk er realistisk a kunne gjennomfgres. Der er vi faktisk avhengig av de markedene.

Her er hovedargumentet at samarbeid mellom parter i organisasjonsfeltet kan utvide
mulighetene for a mangvrere luftfartsindustriens utvikling generelt, hvor Widerge alene kan
drive utviklingen 1 den grad det er mulig. Administrerende direktgr opplever at det er en enighet
i bransjen nar det kommer til denne omstillingen og samarbeidet det krever: «(...) jeg fpler at
bransjen skjpnner at man md samarbeide en del for at dette skal bli noe av, det nytter ikke d
sitte d prove d holde alt for seg selv». Widerge oppfordrer myndighetene til & etablere og bygge
et CO2-fond (Widerge, u.d). Fondet gar ut pa at flyselskapene betaler en avgift for CO2-utslipp
inn i et privat fond, mot at midlene brukes pa biodrivstoff og utvikling av fremtidig infrastruktur
for nullutslippsflyreiser (NOU 2019:22). En fordel ved et slikt samarbeid innad i luftfarten vil

vare lavere risiko for den enkelte aktgr i forsgk pa a utvikle lavutslippsteknologi.

Ifglge funn fra Bronn og Vidaver-Chohen (2009) er organisasjoner avhengig av a investere i
samfunnsansvar for a opprettholde legitimitet innenfor sitt organisasjonsfelt. Kan kobles opp
mot Widerge sitt valg om barekraftig omstilling hvor de omfavner samfunnsansvar som strategi
for & motvirke misngye i offentligheten, bygge omdgmmekapital og til slutt oppna legitimitet
som er avgjgrende for deres langsiktige eksistens (Shuili et al, 2012, s. 414). Pa spgrsmal om
samarbeid mellom flere aktgrer 1 luftfartsneringen vil styrke legitimiteten til den grgnne
omstillingen forklarer informantene at de er helt avhengig av at flere flyselskap kommer pa
banen. Dersom Widerge sitt arbeid blir oppfattet som symbolsk form for samfunnsansvar, vil
det skade forbrukers tillit til Widerges grgnne innovasjon og omdgmme. Samfunnsansvar har
de siste tiarene blitt drevet frem av at informasjon om organisasjoners aktiviteter skal vare
tilgjengelige for allmennheten (Wagner et al., 2009). Derfor vil det ifglge Rawlings (2009;
Gallicano, 2011) vare hensiktsmessig for Widerge & blant annet vare transparente og
presentere ngyaktig, vesentlig og nyttig informasjon om deres grgnne aktiviteter og
retningslinjer. Samarbeidene med anerkjente Rolls-Royce, Embraer og Tecnam argumenteres

for & skjerme Widerge for eventuelle anklager mot symbolsk form for samfunnsansvar i form
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av for eksempel grgnnvaskning, da de gjennom blant annet teknologien kan vise til reelle
miljgeffekter. Administrerende direktgr underbygger argumentasjonen:
Jeg er ogsa veldig opptatt av at i Widerge Zero sa skal vi snakke om teknologien og hva den kan
gjgre. det som er faktiske ting. Vi er i utgangspunktet et klimangytralt konsulentselskap som er
uavhengig.
Kommunikasjonsdirektgr forklarer ogsa:
(...) vi hadde jo heller ikke blitt tatt med inn i de prosjektene som vi blir. Dette er store
serigse aktgrer som investerer mange milliarder pa a utvikle ny teknologi. Sa det er klart det at
hvis de hadde mistenkt at vi var med bare for at vi skulle grgnnvaske oss selv.
Samarbeid med andre aktgrer i bransjen forklares ogsa for a ville skape mer troverdighet rundt
den grgnne omstillingen, Administrerende direktgr:
Jeg tror at vi ma bevise det. Den bevisstgjgringen som kommer til & skje innenfor dette omradet,
kommer til & ta knekken pa alt mulig, litt tynne rasjonalere eller grgnnvasking. Sa du ma ha en

helt troverdig historie, som taler at du gér inn og ser pa alle ledda.

Omgivelsene setter krav til Widerge om kommunikasjon rundt klima arbeidet deres, der de ma
bevise at tiltaket har en reell effekt for a oppna legitimitet. Det kan virker som at Widerge
erfarer at mistro (grgnnvaskning anklager) kan bli handtert ved hjelp av samarbeid i
organisasjonsfeltet, hvor legitimiteten til elflyrevolusjonen blir «garantert» ved a vise til

teknologien, og de faktiske miljpeffektene (Wangsness, et al., 2021).

Elektrifisering av luftfarten krever til slutt ogsa ny infrastruktur pa lufthavnene. Widerge er
derfor avhengig av samarbeid med andre aktgrer i feltet, i form av tilrettelegging. Widerge ma
ha mulighet og ressurser til & kunne lade store batterier. I et intervju gjort av en intern i Widerge
(Widerge, 2022b), fremhever Olav Larsen, leder av Avinors klimaprogram nettopp dette i
spgrsmalet hva Avinors rolle er i elflyrevolusjonen:
(..) mye av var aktivitet har vert & synliggjgre at det er mulig a fly med elektriskemotorer
og med hydrogen. (..) vi har nd sklidd over til & se péd infrastrukturen var. (...) s& det &
sgrge for at infrastrukturen er klar, det har veert en viktig oppgave for oss.
Larsen legger til at Avinor offentlig har lovet a vare ansvarlig for a ha nok ladeinfrastruktur pa
plass, og understreker: vi skal ikke vare «Vi skal ikke veere en flaskehals i denne utviklingen,
tvert imot skal vi fortsette d vere den ene. en drivkraft». 1 tillegg har Avinor lovet at
elektrifiserte smafly skal fa avgiftsfritak og gratis strgm frem til 2025 (Avinor et al., 2020, s.
28).
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4.2.3 Laerings- og tilhgrighetsparadokset:

Nar det kommer til tilhgrighets- og leringsparadokset, var det begrenset hvor mye deltakerne
kom inn pa hvordan de erfarer og handterer dette. Handtering av disse forsas likevel & vare
avgjorende for at omstillingen og Widerge sin posisjon som early mover skal lykkes. I dette
delkapittelet vil jeg kombinere de to paradoksene og analysere og diskutere dem fortlgpende.
Dette gjgres fordi spenninger kan gé pa tvers, og bgr derfor ikke sees pa som last til ett paradoks.
Ved & belyse og analysere refleksjonene til informantene, gnsker jeg a gi en helhetlig og
nyansert forstaelse av omstillingen. Lering og tilhgrighet til Widerge er komponenter som utfra
intervjuene viser seg a vere n@rt beslektet, samtidig som at spenning kan oppsta mellom disse

to paradoksene.

Widerge har behov for ny kunnskap nar det kommer til den barekraftige omstillingen, og
avhenger av tilgjengeligheten til ngdvendig kompetanse hos nye og eksisterende piloter og
flyteknikere. Kommunikasjonsdirektgr viser til refleksjonene: «Du fdr ikke sertifisert et fly og
fa tatt det i bruk, med mindre du kan vise til sikkerhetstilsynet at de folka som skal snekre dette
flyet har tilstrekkelig med opplering». Videre forklarer kommunikasjonsdirektgren at alle som
jobber i ulike deler av Widerge er med pa & bidra til Elflyrevolusjonen, og eksemplifiserer med
ingenigrene: «(...) hverdagen bestdr jo i hovedsak pa a holde de flyene vi har i lufta - men de
bidrar og med innputt inn til disse utviklingsmiljper som pda en mdte skal lage morgendagens
fly». Dette tyder pa at det a fly elfly ikke krever en total nedbrytning av kjerneaktiviteter eller
kunnskap rundt det a fly, men heller finne fremtidig lgsninger basert pa dagens aktiviteter.
Samtidig anes fristillingen av Widerge Zero for & ha forhindre potensiell spenning mellom a

bygge oppunder dagens praksis og destruere fortiden for a skape fremtiden.

Overgangen fra konvensjonell til elektrifisert flyflate har ikke foregatt uten usikkerhet og
skepsis blant interne 1 Widerge konsernet. Begge informantene beskriver at det var en del
skepsis og usikkerhet pa den tiden Widerge begynte a snakke om a terminere kjgp av det
Administrerende direktgr beskriver i gasetegn som «nye gamle fossil fly». Videre forteller han
midlertidig at idet de lyktes med a fremforhandle en avtale med Rolls-Royce og fikk «backing
fra de miljpene, som definitivt kan en del om fly», skjedde det et taktskifte knyttet til usikkerhet
rundt den nye satsingen. I tillegg fremkommer Project Zero for a begrense usikkerheten blant
ansatte 1 konsernet, da omstillingen skjedde gradvis og var noe de kunne ta del i, fremfor noe
uventet. Det kan likevel tyde pa spenning mellom lerings- og tilhgrighetsparadoks, da Widerge

opplever en konflikt mellom & tilpasse og endre seg, og forbli for & opprettholde en form for
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identitet (Smith & Lewis, 2011). Administrerende direktgr underbygger antakelsen med: «Jeg
tenker jo at eneste risikoen med dette her er at Widerpe Zero kommer med en lpsning som
enkelte i Widerge potensielt kan mene ikke er den beste lpsningen». Dette tyder spesielt pa et
mulig tilhgrighetsparadoks, hvor ansatte mulig kan fgle at de ma underordne seg Widerges

identitet og verdier.

Informantene forteller derimot at de opplever positive holdninger til omstillingen, og da spesielt
blant den ynger generasjonen i konsernet, som gnsker a vere med pa denne utviklingen:
Administrerende direktgr: Da var det ogsa spesielt mange unge, som var sann dette her kommer jo s&
her vil jeg posisjonere meg, dette vil jeg vaere med pa.
Kommunikasjonsdirektgr:
Men vi ser jo at spesielt kanskje yngre folk som kommer og jobber, er stadig mer opptatt av det
(b@rekraft). eks, teknikerne som skrur pa disse flyene, de gleder seg jo. Det er jo forventing

skapt, og de gir jo uttrykt at dette er noe de gnsker a vare en del av.

Etter spgrsmal om viktigheten av et godt langsiktig omdgmme i bransjen, svarte
kommunikasjonsdirektgren at hun finner det av stor betydning, noe som kan sees som et resultat
av kognitive-kulturelle forestillinger, analysekapittel 1. Hun forklarer at nar det kommer til
employer branding «er det en kamp om de kloke hodene» og hun tror flere og flere vil vere
interessert i & kunne jobbe et sted der man opplever at man som ansatt gjgr en forskjell, og
papeker at:

Jeg mener jo at vi er en av de bedriftene som virkelig kan tilby det. Du kan fa lov til &

jobbe med berekraft. (...)at nar du kommer til oss kan du ogsa fa lov til & bli utdannet, og bli

den fgrste i verden til a bli sertifisert til & skru pa et elfly.

Samtidig sier litteraturen at ansatte viser hgyere lojalitet til selskaper som arbeider for a forbedre
samfunnet (Bronn & Vidaver-Cohen, 2009, s. 91). Ved a vare early mover kan det tenkes at
Widerge tiltrekker seg knappe menneskelige ressurser, som fglgere ikke lett kan matche (Lee
et al., 2010). Samtidig argumenteres det som avgjgrende for Widerge og Widerge Zero, som
utgir seg for a veere en padriver for et grgnt skifte i luftfarten, & kunne vise til overensstemmelse
mellom hva Widerge kommuniserer utad og handlinger innad. Dersom Widerge viser hgyere
moralsk standard utad enn det de gjor innad, kan dette fgre til redusert konkurranse om de beste

arbeidstakerne, tillitssvikt og tapt omdgmme (Nygaard, 2019). Dersom Widerge ikke klarer a
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etterleve imaget sitt, kan det oppstd spenning, hvor ansatte opplever at de ma underordne seg

Widerges verdier som skiller seg fra deres egne personlig verdier.

4.2.4 Avsluttende diskusjon/oppsummering: Widerge som early mover

Datamaterialet viser at mélet med a vare en early mover og drivkraften bak en grgnnere luftfart,
omfatter de tre prinsippene for barekraft: sosial rettferdighet, miljgintegritet og gkonomisk
velstand (Bansal & DesJardine, 201). Imetekommelse av de tre prinsippene simultant og
posisjonen som early mover har derimot fort til ulike spenninger og problemstillinger for
Widerge. Gjennom paradoksteorien har jeg forsekt & synliggjere hvordan informantene
forklarer Widerges erfaringer av early mover posisjonen. Basert pd datamaterialet viser det seg

at Widerge erfarer ytelses, organiserings og tilherighet- og leeringsparadokser.

I datamaterialet erkjenner for det forste informantene at mélet om en grenn omstilling og early
mover-posisjon star i spenning med ekonomisk avkastning. Samtidig medferer en early mover-
posisjon relativt haye risikoer og kostnader. Dette gjor at Widerge ikke kan investere fullt ut i
innovasjon uten at det gar pa bekostning av daglig drift og eksistens. Jeg tolker dette som to
konkurrerende mal. P4 den andre siden er dette mal som viser seg 4 vere gjensidig avhengig
ettersom early mover-posisjonen kan gi Widerege muligheten til 4 satse pa investeringer som
sorger for bade kort- og langsiktig avkastning. Innovasjon kan pd mange mater vere kostbart
og det kan vare risikabelt & investere 1 innovasjon, men det kan ogsé gi god avkastning pa lang
sikt. Dette viser jeg til gjennom etableringen av Widerge Zero, fordi det kan «vere tjenester
som mange flyselskap vil ettersporrey. Dette er hva vi med Smith og Lewis (2011) kan kalle et
ytelsesparadoks, da Widerge har to parallelle mal, bade gjensidig avhengige og motstridende
pa samme tid. Etableringen av Widerge Zero har derimot skapt en Igs kopling mellom
innovasjon og drift, som har gitt de muligheten til & jobbe mot begge malene uten at det gar pa

bekostning av hverandre.

Samtidig viser informantene til hvordan etableringen av Wideree Zero har ekt verdi i
samfunnet, noe som tyder pa at Wideree oppfyller prinsippet okonomisk velstand (Bansal &
DesJardine, 2014). Imidlertidig argumenterer jeg for at prinsippene sosial rettferdighet og
okonomisk velstand kan komme 1 spenning med hverandre, hvor omgivelsene kan tolke
samfunnstiltaket for a ikke handle om viktigheten av tiltaket alene. Dette kan fore til tap av

omdemme, der omgivelsene oppfatter Wideree som uredelige og userigse aktorer (Bansal &
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DesJardine, 2014; Gallianco, 2011). Informantene pa sin side hevder at omstillingen er drevet
av indre motivasjon og péapeker at de ikke ville fatt samarbeidsavtaler og respekt i
organisasjonsfeltet dersom de var pa utkikk etter & drive symbolsk form for samfunnsansvar,

slik som grennvasking.

Det fremkommer som et tydelig funn at Widerees omstilling avhenger like mye av konkurranse
som av samarbeid, noe som tyder pd et organisatorisk paradoks (Smith & Lewis, 2011).
Konkurranse innad i luftfartsneringen vil effektivisere teknologiutviklingen, og samarbeid kan
for eksempel redusere risiko og styrke legitimiteten ovenfor omgivelsene. Jeg tolker likevel at
det foreligger spenning mellom samarbeid for a effektivisere teknologiutviklingen og
konkurranse om & vare forst, early mover. Tilsvarende kan jeg pdstd at Widerge har et
paradoksalt forhold til samarbeid innad i luftfarten. Pa den ene siden er Widerge klar over at de
kun kan drive utviklingen i1 den grad det er mulig og at samarbeid mellom aktgrer i
organisasjonsfeltet vil derfor utvide muligheten for & mangvrere luftfartens utvikling generelt.
Pa den andre siden gnsker de ikke a risikere a gi fra seg early mover-posisjonen og de fordelene

som fglger med.

Et sentralt funn i analysekapittelet er at Widerge Zero og samarbeidsavtalene med
motorprodusenten Rolls-Royce og flyprodusentene Embraer og Tecnam har plassert Widerge i
en sikker ngkkelposisjon. Der de skal skape en ressurs som er sjelden, verdifull og vanskelig &
etterligne (Lee et al., 2010), som i sin tur har gitt de makt i organisasjonsfeltet (Greenwood &
Hinnings, 1996; North 1990). Samtidig vil det & vaere en kunnskapsbygger og dele tjenester
med andre flyselskap danne grunnlag for samarbeid innad i feltet. Et kollektivt samarbeid i
luftfartsindustrien fremkommer som hensiktsmessig, da luftfarten kan héandtere globale
utfordringer i felleskap. I tillegg tolker jeg samarbeidsavtalene som et virkemiddel for & styrke
Widerges muligheter til & héndtere ulike paradokser. Blant annet kan jeg pasta at
samarbeidsavtalene skjermer Widerge for anklager mot symbolsk form for samfunnsansvar, da
de gjennom teknologien kan vise til reelle miljgeffekter. Basert pa analysen min er
samarbeidsavtalene avgjerende faktorer for hvorfor Wideree har kunne tatt posisjonen som

early mover.

Til slutt kan tilherighetsparadokset tenkes & vere et resultat av ytelsesparadokset. I

intervjumaterialet erkjenner informantene at malet om & opprettholde daglig drift og investere
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1 innovasjon og fremtiden kan skape en viss usikkerhet blant ansatte. Project Zero og
samarbeidsavtalene viser seg derimot for 4 ha dempet usikkerheten, da visjon ble realitet.
Funnene fra min analyse viser at etableringen av Widerge Zero har handtert leeringsparadokset
mellom & bygge oppunder dagens praksis og destruere fortiden for a skape fremtiden. Early
mover-posisjonen tenkes a ha gitt, og vil fortsette & gi Widerge verdifulle menneskelig
ressurser, som fglgere ikke lett kan matche. Derfor er det viktig at det Widerge kommuniserer
om samfunnsansvar og grgnn handling utad, samsvarer med deres handlinger innad. Dette er

avgjerende for blant annet omdemme, employer branding, lojalitet og tilherighet.

5. Avslutning
5.1 Konklusjon

Masteroppgaven har hatt som hensikt a besvare problemstillingen: Hva er det som forklarer

Widerges satsing som early mover i den beerekraftige omstillingen i luftfarten?

Som forklart i analysen befinner Wideroe seg i en situasjon hvor de er nedt til & erstatte hele
flyflaten sin. Widerege kan velge mellom & investere 1 gammel teknologi, konvensjonelle fly,
som potensielt vil miste konkurransedyktigheten sin idet noen andre pa feltet trer inn i markedet
med nye barekraftige losninger. Eller satse pa ny teknologi og ikke bare forbli

konkurransedyktige, men ogsa mulig markedsledende. Administrerende direktor:

Jeg er jo av den oppfatning av at da har vi i utgangspunktet tapt. Hvis vi sitter og venter

pd en endring, vi skal lede den endringen vi.

Gjennom oppgavens fgrste forskningsspgrsmal: Hvordan erfarer Widerge endrede
forestillinger til beerekraft? har jeg sett pa hvordan de institusjonaliserte oppfatningene av klima
og miljgutfordringer har pavirket Widerge sin strategiske retning. Gjennom Scotts tre
institusjonelle strukturer: regulative, normative og kognitive viser funnene at klimakrisen har
utviklet seg til & bli noe Widerge kjenner at de ma forholde seg til og ikke noe de kan velge.
Widerge har veert tidlig ute med 4 oppdage og handle pa de institusjonaliserte forventningene,
noe som har gitt de mulighet til a ta ledelsen i den grgnne revolusjonen i luftfarten. Siden
Widerge opererer i et organisasjonsfelt, luftfartsnaeringen - hvor andre forventes a operere pa
tilsvarende mate, innebarer early mover-posisjonen at Widerge bidrar til a skape

fortolkningsrammer for hva som regnes som passende og ngdvendige handlinger for & mgte de
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institusjonelle forventningene. I forlengelsen av dette definerer ogsa Widerge nye standarder
for hva som er teknologisk mulig i feltet. Videre, kan det pastas at regulative institusjoner,
gjennom godkjenninger og sertifiseringer av nye fly, skaper en organisatorisk treghet, der
Widerge ikke klarer & imgtekomme forventningene like fort som omgivelsene krever. Ved a
legge forste del av analysen til grunn, kan det konkluderes med at Widerges erfaringer av
endrede forestillinger om baerekraft har pavirket deres strategiske retning, basert pa hva de

oppfatter vil gi de legitimitet, stgtte og tilgang pa ressurser for a oppna sine mal og eksistens.

Basert pa resultatene fra analysen min har klimakrisen blitt kognitivt institusjonalisert, hvor
Widerge selv har palagt seg et press for a ta samfunnsansvar og redusere sitt klimaavtrykk.
Widerge har valgt a tilpasse seg relativt radikal til disse forventningene og har mal om & vare
en padriver og banebrytende for elflyrevolusjonen. I det andre analysekapittel besvarer jeg
forskningsspgrsmalet «Hvordan handterer Widerge & vere early mover i den barekraftige
omstillingen i luftfarten?». Det nye malet og posisjonen som early mover viser seg gjennom
datamaterialet for a berere de tre prinsippene for berekraftighet, sosial rettferdighet,
miljointegritet og okonomisk velstand. En vellykket early mover-posisjonen blir derimot
pavirket av flere faktorer, og jeg kan derfor ikke konkludere eksplisitt. Posisjon medferer blant
annet en del spenninger og risikoer for Widerge. Informantene erkjenner utfordringene knyttet
til balansegangen mellom & satse pa innovasjon, for & vare riktig i fremtiden, og opprettholdelse
av daglig drift og eksistens. Etableringen av Widerge Zero har derimot skapt en Igs kopling
mellom innovasjon og drift, som har gitt de muligheten til & jobbe mot begge malene uten at

det gar pa bekostning av hverandre.

Et sentralt funn i denne studien er at Widerges grgnne omstilling er avhengig av bade
konkurranse og samarbeid innad i organisasjonsfeltet. Konkurranse effektiviserer
teknologiutviklingen ved & legge press pé leveranderer. Konkurranse innad i luftfartsnaeringen
har sikret Widerge som early mover samarbeidsavtale med blant annet Rolls-Royce. I trdd med
min analyse kan det pastds at Widerges samarbeidspartnere har vert betydningsfulle og
avgjorende faktorer for Widerges strategiske satsing, samt hvorfor de har kunne tatt posisjonen
som early mover. 1 forlengelse av dette, har Wideree Zero og samarbeidspartnerne plassert
Widerege i en sikker nekkelposisjon, da de skaper en ressurs som er sjelden, verdifull og
vanskelig & etterligne, som i sin tur vil redusere sjansen for at Widerge blir forbigétt av

eventuelle folgere. Dette har ogsa plassert Widerge i en maktposisjon i organisasjonsfeltet, som
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gir de muligheten til & styre feltets normer og regler 1 sin faver. Samtidig vil etableringen av
Widerge Zero motvirke organisatorisk treghet. Et konkurrerende samarbeid i luftfarten er en
avgjerende faktor for omstillingen, da luftfartens grenne omstilling er avhengig av momentum.
Samtidig vil samarbeid i luftfarten, gjennom blant annet et felles CO2-fond resultere i lavere
risiko for den enkelte aktor & investere 1 banebrytende teknologi. Samarbeid mellom akterer i

luftfarten vil og skape mer troverdighet rundt den grgnne omstillingen.

Widerges tolkning av de institusjonaliserte forventningene knyttet til baerekraft, og tilherende
handlinger viser seg 4 ha gitt Wideree muligheten til 4 ta en nekkelposisjon i den grenne
omstillingen 1 luftfarten. Ettersom at Widerege har klart 4 handle pa forventningene tidlig, med
tilherende teknologi og samarbeidsavtaler, viser funnene at Wideree har kunnet satse strategisk
pa en early mover-posisjon. Maten Widerge handterer posisjonen som early mover og de
paradoksene som har oppstitt pd dette stadiet av omstillingen, er med pa & forklare posisjonen.
Som early mover har Widerge inntatt en strategisk rolle 1 utformingen av hva som regnes som
legitime forventninger i det organisatoriske feltet ved & lede og sette en ny standard for

barekraft og teknologi.

5.2 Begrensninger og videre forskning

Valget av teoretiske rammeverket, ny-institusjonell teori og paradoksteori, kan ha begrenset
min analyse mot bestemte aspekter av virkeligheten. Hoffman og Jennings (2018) hevder blant
annet at tradisjonelt sett har institusjonell teori vaert mer egnet til a forklare stabilitet enn
endring. Samtidig fokuserer det ny-intensjonelle perspektivet pa organisasjonsfeltet som en
helhet fremfor et aktgrperspektiv. Dette kan for eksempel ha begrenset meg til kun a se etter
likheter og ikke mindre forskjeller og interessekonflikter pa tvers av luftfarten. Disse nyansene
kan vaere gjenstand for videre studier, presentert nedenfor. Ved a anvende paradoksteorien kan
det tenkes at potensielle muligheter for Widerge som early mover har blitt oversett eller gitt

mindre oppmerksombhet, som fglge av at jeg har tydet situasjoner kun som paradokser.

Studien har hatt en kvalitativ tilnerming, hvor jeg har benyttet meg av to dybdeintervjuer med
sentrale informanter i Widerge og Widerge Zero. Jeg har valgt og setter sgkelys pa Widerge sin
versjon av den grgnne omstillingen i luftfarten, og hvordan de spesifikt handterer posisjonen
som early mover. Funnene i analysen har dermed vert begrenset til a gjelde en bestemt empirisk

case - Widerges grgnne omstilling. Dette indikerer at min forskning ikke er representativ for
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luftfartsindustrien som helhet og heller ikke representerer andre organisasjoner i deres early
mover-posisjon. Informantene mine har imidlertid gitt meg tilgang pa informasjon som jeg ikke
hadde fatt tilgang til ellers, da de sitter i fgrersetet for Widerges grgnne omstilling, med mye
kunnskap og innsikt. Videre, har jeg gjennom institusjonell teori og paradoksteori sett pa
hvordan Widerge imgtekommer spenninger som kan oppsta pa veien mot pioner og teknologisk
innovasjon innenfor det grgnne skiftet og barekraftighet. Studien og Widerge sin handtering
har pa den maten bidratt med a gi en forstaelse og strategi for posisjonen som early mover og
satsing pa ukjent teknologisk innovasjon. Oppgaven min kan dermed tenkes a ha en
overfgringsverdi til andre organisasjoner i samme stilling som Widerge, samt andre bransjer

med tilsvarende forutsetninger.

For a ga videre i forskningen ville det vart interessant a gjennomfgre en komparativ casestudie,
for a forsta og sammenlikne Widerges strategier med andre selskaper i samme situasjon sine
litt mindre radikale tilpasningsstrategier. Her kunne man mulig ogsa fatt innsikt i deres
holdninger og meninger om samarbeid innad i luftfarten, interessekonflikter pa tvers og om det
er en enighet om prioriterte satsingsomrader. Samtidig tror jeg at innsikt i for eksempel
synspunkter, holdninger og meninger i Norwegian, SAS, Avinor og Luftfartstilsynet kunne gitt
Widerge som early mover verdifull informasjon om eventuelle omrader og faktorer de bgr

vurdere og ta hensyn til.

Det foreligger flere risikoaspekter ved early mover-posisjonen som ikke vil vare
fremkommelig péd dette stadiet av omstillingen, men som vil vere nyanser for senere studier.
Det ville derfor vert interessant a studere Widerge som early mover opp mot eventuelle fglgere,
for a se den relative lgnnsomheten over tid — foreligger det noen early mover-disadvantages.
Er det for eksempel mulig at Widerge som pioner nyter godt av en langsiktig inntekstsfordel,
samtidig som de padrar seg vedvarende hgye kostnader, som kan veie opp for kapitalgevinsten?
Disse nyansene vil kunne bli gjenstand for videre forskning, hvor det gjgres en analyse av de
klimavennlige tiltakene og den reelle effekten av early mover-posisjonen ved a forske pa x

antall early movers og fglgere f@gr og etter en slik satsing.

Helt til slutt ville det veert spennende a ha intervjuet flere informanter i Widerge konsernet og
ikke bare informanter fra toppledelsen, da dette kunne gitt et mer nyansert syn pa omstillingen.
For eksempel vil intervju av ansatte som har blitt direkte pavirket av omstillingen og

etableringen av Widerge Zero gi muligheten til a4 grave dypere inn i mulige tilhgrighet- og
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leringsparadokser 1 omstillingen. Dette vil kunne gi Widerge innsikt i synspunktene og
eventuelle andre paradokser som de bgr ta hensyn til 1 forbindelse med omstillingen. Samtidig
kan det gi topp- og mellomledere innsikt i hvordan frontlinjemedarbeidere opplever endring 1
organisasjonen og hvordan de tolker endringene pa en annen mate enn ledelsen (Bartunek,
Rousseau, Rudolph & DePalma, 2006). Pa denne maten kan Widerge-mellomledere, som blir
sett pa som bindeleddet i en organisasjon, forsgke a skape en forstaelse hos de ansatte om
hvorfor omstillingen til Widerge er ngdvendig, hva den innebarer, og eventuelle konsekvenser
dette har for Widerge og den enkelte (Hope, 2015). Det kunne ogsa vert interessant a diskutere
om malet om a selge flybilletter og oppfordre forbrukere til & fly mer star i spenning med &

motivere forbrukere til a bli med pa det grgnne skiftet.
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Vedlegg 1. Intervjuguide — Adm. Widerge Zero

Andreas Kollbye Aks
Fase Spersmal Instruks
Oppvarmings 1. Navn Kartlegge, skape tillit ved
-sporsmal 2. Stillingstittel a stille generelle sporsmaél

a. Kort beskrivelse av rolle og
ansvarsomrader.
3. Hva legger du i begrepet det gronne
skiftet?

til informantene.

Overgangs- | Hvorfor har Widerge valgt a satse pa grgnn | For a undersoke
sporsmal omstilling, og kan du beskrive overgangen? informantens tanker,
a. Opplever du noen utfordringer | holdninger rundt
knyttet til denne omstillingen? | motivasjonen bak grenne
strategiene og
4. Naér vil du si klima og milje for alvor omstillingen.
kom pa agendaen til Wideroe?
a. Opplever du at dere klarer a
imetekomme forventningene
like fort som omgivelsene deres
krever?
Refleksjons- 1. Det sies at Norge kan ta en Nokkelspersmélene i del 1
sporsmal nekkelposisjon i den grenne baserer seg pd det ny-
revolusjonen i luftfarten. Pa hvilken institusjonelle
Del 1 méte mener du at Norge er en god perspektivet, samt evt.
testbenk for elfly? Handtering av  early

2. Kan du fortelle om motivasjonen bak
Widerge Zero?

3. Hvordan opplever du balansen mellom
a forsvare eksisterende praksis og a
rydde vei for nye klimavennlige
muligheter?

a. Wideree Zero vs. Wideroe

4. Opplever du at klimaspersmélene og
omstillingen pévirker tilherigheten
blant dine ansatte?

mover-posisjonen
Widerge Zero

Omdemmehéndtering
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Refleksjons-
sporsmal
Del 2

. Hvilken betydning/pévirkning har press

fra andre akterer pa retningen for
selskapet, nar det kommer til
baerekraft?

Opplever du at klimakrisen utfordrer
identiteten til Wideroe?

. Pé& hvilken mate bidrar klimaspersmél

til at det oppstér nye konkurranse
omréder i luftfartsnaringen?
a. Jo fler jo bedre eller jo fler jo
mer konkurranse?

. Ref. spgrsmal om Norge som testbenk

— opplever du at det er enighet mellom
de ulike selskapene? — tenker da
spesielt pa at dere gar foran i denne
utviklingen.

. Pé& hvilken mate tenker du elfly kan bli

mottatt av interessenter til forskjell fra
andre berekraftige flydrivstoff, som
eks. biodrivstoft?

a. Opplever du at flere er
skeptiske til elfly? Er dette da
knytta til baerekraft eller
sikkerhet? Hvordan arbeider
dere med dette?

. Hva mener du vil vere verst tenkelige

utfall ved deres gronne skifte?

Nokkelsporsmél del 2
Organisasjonens
omgivelser

Refleksjons-
sporsmal
Del 3

. Pé& hvilken mate kan dere i neringen

samarbeide om a skape legitimitet
overfor deres tiltak mot grenne
lgsninger?
a. Ditt forhold til begrepet
flyskam?

Opplever du et gront omdemme som
viktig?

Neokkelsporsmal del 3.
Héandteringer
Omdemmehéndtering
Employer branding?
Fenomenet
gronnvaskning
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Avrundings-
sporsmal

(98]

Hvor ser du for deg at Widerge og
Widerge Zero er om 10-15 ar?
Eventuelle tilleggssporsmal.

Er det noe du ensker a legge til?
Har du noen spersmél?

Takker for meg. Og
eventuelt informerer om
veien videre dersom det er
onskelig.
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Vedlegg 2. NSD — godkjenning

Referansenummer
572673

Prosjekttittel
Masteroppgave - Fremtidens grenne lesninger

Behandlingsansvarlig institusjon
Universitetet 1 Oslo / Det samfunnsvitenskapelige fakultet / Institutt for sosiologi og
samfunnsgeografi

Prosjektansvarlig (vitenskapelig ansatt/veileder eller stipendiat)
Lars Klemsdal, lars.klemsdal@sosgeo.uio.no, tif: 48114232

Type prosjekt
Studentprosjekt, masterstudium

Kontaktinformasjon, student
Therese Berg Lauritzen, thereseberglauritzen@gmail.com, tlf: 46422567

Prosjektperiode
03.01.2022 - 30.05.2022

Vurdering

18.02.2022 Vurdert

Det er var vurdering at behandlingen av personopplysninger i prosjektet vil vaere i samsvar
med personvernlovgivningen sa fremt den gjennomferes i trdd med det som er dokumentert i
meldeskjemaet med vedlegg, og eventuelt i meldingsdialogen mellom innmelder og
Personverntjenester. Behandlingen kan starte.

DEL PROSJEKTET MED PROSJEKTANSVARLIG

For studenter er det obligatorisk & dele prosjektet med prosjektansvarlig (veileder). Del ved &
trykke pa knappen «Del prosjekt» i menylinjen everst i meldeskjemaet. Prosjektansvarlig bes
akseptere invitasjonen innen en uke. Om invitasjonen utlgper, ma han/hun inviteres pa nytt.

TYPE OPPLYSNINGER OG VARIGHET
Prosjektet vil behandle alminnelige kategorier av personopplysninger frem til den datoen som
er oppgitt i meldeskjemaet.

LOVLIG GRUNNLAG

Prosjektet vil innhente samtykke fra de registrerte til behandlingen av personopplysninger.
Var vurdering er at prosjektet legger opp til et samtykke i samsvar med kravene i art. 4 og 7,
ved at det er en frivillig, spesifikk, informert og utvetydig bekreftelse som kan dokumenteres,
og som den registrerte kan trekke tilbake.

Lovlig grunnlag for behandlingen vil dermed vare den registrertes samtykke, jf.
personvernforordningen art. 6 nr. 1 bokstav a.
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PERSONVERNPRINSIPPER
-Personverntjenester vurderer at den planlagte behandlingen av personopplysninger vil folge
prinsippene i personvernforordningen om:

-lovlighet, rettferdighet og apenhet (art. 5.1 a), ved at de registrerte far tilfredsstillende
informasjon om og samtykker til behandlingen

-formélsbegrensning (art. 5.1 b), ved at personopplysninger samles inn for spesifikke,
uttrykkelig angitte og berettigede formél, og ikke behandles til nye, uforenlige formal

-dataminimering (art. 5.1 ¢), ved at det kun behandles opplysninger som er adekvate,
relevante og nedvendige for formélet med prosjektet

-lagringsbegrensning (art. 5.1 e), ved at personopplysningene ikke lagres lengre enn
nedvendig for & oppfylle formélet

DE REGISTRERTES RETTIGHETER
Sa lenge de registrerte kan identifiseres i datamaterialet vil de ha folgende rettigheter: innsyn
(art. 15), retting (art. 16), sletting (art. 17), begrensning (art. 18), og dataportabilitet (art. 20).

Personverntjenester vurderer at informasjonen om behandlingen som de registrerte vil motta
oppfyller lovens krav til form og innhold, jf. art. 12.1 og art. 13.

Vi minner om at hvis en registrert tar kontakt om sine rettigheter, har behandlingsansvarlig
institusjon plikt til & svare innen en méned.

FOLG DIN INSTITUSJONS RETNINGSLINJER

Personverntjenester legger til grunn at behandlingen oppfyller kravene i
personvernforordningen om riktighet (art. 5.1 d), integritet og konfidensialitet (art. 5.1. f) og
sikkerhet (art. 32).

Ved bruk av databehandler (sperreskjemaleverander, skylagring eller videosamtale) ma
behandlingen oppfylle kravene til bruk av databehandler, jf. art 28 og 29. Bruk leveranderer
som din institusjon har avtale med.

For & forsikre dere om at kravene oppfylles, ma dere folge interne retningslinjer og/eller
radfere dere med behandlingsansvarlig institusjon.

MELD VESENTLIGE ENDRINGER

Dersom det skjer vesentlige endringer i behandlingen av personopplysninger, kan det vaere
nedvendig & melde dette til oss ved & oppdatere meldeskjemaet. For du melder inn en endring,
oppfordrer vi deg til & lese om hvilke type endringer det er nedvendig 4 melde:
https://www.nsd.no/personverntjenester/fylle-ut-meldeskjema-for-personopplysninger/melde-
endringer-i-meldeskjema

Du ma vente pa svar fra oss fer endringen gjennomfores.

OPPFOLGING AV PROSJEKTET
Personverntjenester vil folge opp ved planlagt avslutning for & avklare om behandlingen av
personopplysningene er avsluttet.

Lykke til med prosjektet!
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Vedlegg. 3 Informasjonsskriv og samtykkeskjema

Onsker med dette skrivet & invitere deg til & delta i et masterprosjekt hvor formalet er 4 kartlegge
hvordan bransjen erfarer og handterer krav i mete med det gronne skiftet. Oppgaven er ute etter
a kartlegge/undersoke hvordan Widerge erfarer endrede forestillinger om baerekraft. Samt
hvordan Widerge héndterer posisjonen som early mover. 1 dette skrivet vil du fa informasjon
om malene for prosjektet og hva deltakelsen vil innebere for deg.

Formaél

Prosjektet er en masteroppgave som avlegges ved Universitetet i Oslo, viren 2022 og er en del
av “OLA4090 - Organisasjon, ledelse og arbeid”. Oppgaven tilsvarer 30 studiepoeng og
omfatter omtrent 25.000 ord. Tema for oppgaven er det gronne skiftet der fokuset rettes mot
luftfartsnaeringen. Med utgangspunkt i tematikken og naringen, ensker jeg 4 belyse hvordan
presset fra omgivelsene og ulike krav pd veien mot fremtidens grenne losningen blir handtert
og erfart.

Hvem er ansvarlig for forskningsprosjektet?

Universitetet 1 Oslo, Institutt for sosiologi og samfunnsgeografi er ansvarlig for prosjektet.
Veileder: Lars Klemsdal

Student: Therese Berg Lauritzen

Hvorfor fiar du spersméil om a delta?

Du blir kontaktet pad bakgrunn av at du blir ansett & vere relevant til 4 belyse interessante
elementer 1 problemstillingen i masteroppgaven. Utvalget er strategisk og det har blitt valgt ut
nekkelpersoner basert pa hvilken rolle vedkommende har i Wideroe konsernet. Datagrunnlaget
vil besta av 2-3 intervjuer av relevante nekkelpersoner.

Hva innebzerer det for deg a delta?

Jeg vil benytte meg av et kvalitativt forskningsdesign. Dybdeintervjuer vil vaere den sentrale
innsamlingsmetode, supplementert av dokumentstudie. Dersom du velger & delta 1 prosjektet,
vil dette innebere at du deltar pd et dybdeintervju, som vil vare omtrent 1,5- 2 timer.
Spersmalene vil handle om dine tanker, erfaringer og meninger knyttet til barekraft, gront
skifte, dilemmaer og paradokser som Wideree i en early mover-posisjon star ovenfor. Spersmal
om sensitive opplysninger vil ikke bli inkludert.

Svarene dine blir tatt opp elektronisk og transkribert.. Lydopptak og transkriberingen vil bli
slettet etter prosjektets slutt. Ved a gi ditt samtykke til & delta i dette prosjektet, gir du meg
retten til & analysere svarene dine og inkludere sitater fra intervjuet ditt i sluttrapporten.

Det er frivillig 4 delta

Det er frivillig & delta i prosjektet. Dersom du velger & delta, kan du ndr som helst trekke
samtykke uten & oppgi noen grunn. Alle dine personopplysninger vil da bli slettet. Det vil ikke
ha noen negative konsekvenser for deg hvis du ikke vil delta eller senere velger & trekke deg.
Det vil ikke pavirke ditt forhold til arbeidsplassen/arbeidsgiver.

Ditt personvern - hvordan jeg oppbevarer og bruker dine opplysninger

Jeg vil bare bruke opplysningene om deg til formalene som har blitt fortalt om 1 dette skrivet.
Opplysningene vil bli behandlet konfidensielt og i samsvar med personvernregelverket. Det er
kun veileder og studenten tilknyttet masteroppgaven som vil ha tilgang til innhentet data.
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Lydopptak, transkribert intervju og alle andre personopplysninger vil bli lagret pa Universitetet
1 Oslo sin skylesning, og ikke pa personlige PCer eller mobiler.

Masteroppgaven kan inneholde direkte sitater fra intervjuet ditt. Dersom det er enskelig, vil
informanten bli anonymisert, og det vil ikke veere mulig & fore sitater eller opplysninger tilbake
til deg som person. Navn og kontaktopplysninger vil da bli erstattet med en kode i notatene fra
intervjuet, og lagret pa en egen navneliste adskilt fra evrige data

Hva skjer med opplysningene dine nir vi avslutter forskningsprosjektet?
Masteroppgaven leveres senest 30. mai 2022, og prosjektet vil senest avsluttes innen utgangen
av juni 2022. Personopplysninger, lydopptak og transkriberte intervjuer vil bli slettet ved
prosjektslutt.

Dine rettigheter
Sa lenge du kan identifiseres i datamaterialet, har du rett til:
- innsyn i hvilke personopplysninger som er registrert om deg,

- & fé rettet personopplysninger om deg,

- fa slettet personopplysninger om deg,

- fa utlevert en kopi av dine personopplysninger (dataportabilitet), og

- & sende klage til personvernombudet eller Datatilsynet om behandlingen av dine
personopplysninger.

Hvis du har spersmal knyttet til Personverntjenester sin vurdering av prosjektet, kan du ta
kontakt med:
- Personverntjenester pa e-post (personverntjenester@sikt.no) eller pa telefon: 53 21 15
00.
- Behandlingsansvarlig ved UiO pa personvernombud@uio.no eller
behandlingsansvarlig@uio.no

Hva gir meg rett til 4 behandle personopplysninger om deg?

Opplysningene om deg vil bli behandlet basert pé ditt samtykke. P& oppdrag fra Universitetet 1
Oslo har NSD — Norsk senter for forskningsdata AS wvurdert at behandlingen av
personopplysninger i dette prosjektet er i samsvar med personvernregelverket.

Hvor kan jeg finne ut mer?
Dersom du har spersmaél til studien, eller ensker & benytte deg av dine rettigheter, ta kontakt
med:

- Universitetet i Oslo ved Lars, +47 481 14 232, mail: lars-klemsdal@sosgeo.uio.no

- Student, Therese Berg Lauritzen +47 464 22 567, mail:
thereseberglauritzen@gmail.com

- NSD — Norsk senter for forskningsdata AS, pé epost (personverntjenester@nsd.no)
eller telefon: 555 82 117.

Med vennlig hilsen
Lars Klemsdal Therese Berg Lauritzen
Prosjektansvarlig Student
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Samtykkeerklaering

Jeg har mottatt og forsttt informasjon om prosjektet “fremtidens grenne losninger” , og har fatt
anledning til & stille spersmél. Jeg samtykker til:

a delta i dybdeintervju
at studenten v/UiO kan gi opplysninger om meg til prosjektet

Jeg samtykker til at mine opplysninger behandles frem til prosjektet er avsluttet, ca. 30. juni
2022.

(Signert av prosjektdeltaker, dato)
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