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24 000 000

48 000 000

36 000 000
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Ventelønn

4 500 000

3 900 000

Rekruttering

9 000 000
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Opphold i Oslo
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1.
Innledning

Luftfartstilsynet ble etablert 1.1.2000, med utgangspunkt i Luftfartsinspeksjonen, som var en del av Luftfartsverket. Luftfartsverket (Luftfartsdirektoratet) ble opprettet i 1947 etter at Norge hadde ratifisert Chicago-konvensjonen om luftfart. I de tre årene som har gått, har Luftfartstilsynet gradvis utvidet sin kompetanse og kapasitet, også på nye områder, basert på videreføring av kjernevirksomheten i Luftfartsinspeksjonen. Dermed kan Luftfartstilsynet utføre sin virksomhet mer i samsvar med Chicago-konvensjonens krav og øvrige målsettinger.

Luftfartstilsynet har gjennomgått en betydelig utvikling siden etableringen, men det gjenstår fortsatt noe før Luftfartstilsynet kan møte alle sine forpliktelser på en fullt ut tilfredsstillende måte. 

Regjeringens beslutning om flytting av tilsynet til Bodø har reist spørsmålet om hvordan flytting vil påvirke virksomheten i Luftfartstilsynet, og dermed sikkerheten i norsk luftfart, og det er derfor gjennomført en analyse for å belyse dette.

Statskonsult har i sin rapport ”(Be)Grep om tilsyn” (Rapport 2002:12) redegjort for generelle erfaringer med utflytting av statlige tilsyn. Vesentlige erfaringer kan oppsummeres slik:

· I de fleste tilfellene velger få ansatte å flytte med. På mange måter må derfor virksomheten bygges opp på nytt. Personlige nettverk forsvinner, med produktivitetstap som resultat. 

· I en avviklings- og gjenoppbyggingsperiode på nytt sted vil virksomheten ha redusert produktivitet over en periode på ca. 3 år. Det påløper en rekke engangskostnader knyttet til flyttingen, så som ekstra bemanning, dobbel husleie, investeringer i IKT og annen infrastruktur, flyttekostnader etc.

· Det vil være behov for sluttpakker og ventelønnsordninger.

· I driftsfasen i ny lokalisering vil det som hovedregel være potensial for kostnadsreduksjoner på enkelte områder, samtidig som andre områder kan gi kostnadsøkninger, bl.a. reise- og andre kontaktkostnader.

Som en hovedregel møtes flytteplaner med stor motstand av de ansatte, basert i hovedsak på liten mobilitet og frykt for utstøtelse fra arbeidslivet.

Luftfartstilsynet legger til grunn at elementene ovenfor er kjent og vurdert ved regjeringens vedtak. Samtidig har konsekvensene ikke vært konkret analysert for Luftfartstilsynet. Dette vil bli gjort nedenfor, med hovedfokus på følgende områder:

· Sikkerhet.
Redusert produktivitet over en lengre periode må antas å ha negative konsekvenser for flysikkerheten i Norge. Luftfartstilsynet legger til grunn at dette vil være en uakseptabel konsekvens og vil kunne representere et brudd på de forpliktelser Norge har påtatt seg gjennom ratifiseringen av Chicago-konvensjonen. Risikobildet i en overgangsperiode vil derfor bli beskrevet, sammen med vurderinger av hvordan ulempene kan reduseres mest mulig.

· Kompetanse
Luftfartstilsynet har behov for svært spesialisert kompetanse. Kompetansebehovet vil bli beskrevet, sammen med vurdering av kompetansemiljøet og mulighetene for rekruttering i Bodø.

· Økonomi
Økonomivurderingen omfatter både engangskostnader ved flytting, langsiktige overgangskostnader og varige kostnadsendringer. Utgangspunktet for vurderingene er at produksjonen i Luftfartstilsynet skal være uforandret, slik at analysene konsentrerer seg om kostnadsendringene med et bedriftsøkonomisk utgangspunkt.


Luftfartstilsynet er kjent med en foranalyse vedr. etablering av Luftfartstilsynet i Bodø, utarbeidet for Bodø Kommune. Analysen vil bli omtalt til slutt, og vurdert i forhold til de analyser som fremkommer i denne rapporten. 

2.
Sammendrag

Hovedkonklusjonene i de etterfølgende vurderinger kan oppsummeres slik:

· Flytting, med betydelig utskifting av personell, medfører erfaringsmessig redusert produktivitet over en lengre periode. Dette vil ha konsekvenser for sikkerheten i norsk luftfart. Utviklingsoppgaver for å bedre flysikkerheten kan bli utsatt eller stoppet, for eksempel oppgaver knyttet til bedring av helikoptersikkerheten på kontinentalsokkelen.


· Redusert produktivitet over en lengre periode kan føre til at Luftfartstilsynet mister sine internasjonale akkrediteringsrettigheter, noe som gjør at norske godkjennelser og rettigheter ikke aksepteres av andre land. Norsk luftfartsnæring vil da miste muligheten til å arbeide internasjonalt.


· Det flyfaglige kompetansemiljøet i Norge er generelt lite. Luftfartstilsynet har i dag rekrutteringsproblemer mht. flyfaglig personell. Lokalisering utenfor Oslo-området vil øke disse problemene betydelig. Problemstillingen er primært knyttet til rekrutteringsplattform, idet lønnsproblematikk i hovedsak vil være lik over hele Norge. Sør-Norge har mer enn syv ganger så mange sertifikatinnehavere som Nord-Norge, for flygere er forholdstallet 10:1.


· Ved flytting til Bodø er driftskostnadene beregnet å øke med 14,4 mill.kr pr. år, som er  en kostnadsøkning på 12%. Denne økningen vil være varig. Stortingets vedtak om selvfinansiering innebærer at økningen må bæres av luftfartsnæringen.


· Engangskostnader til flytting og langvarige overgangskostnader er beregnet til å bli ca. 340 mill.kr.


Produktivitet

Flytting medfører erfaringsmessig redusert produktivitet over en 3 - 5 års periode. Tilsvarende flytting av Luftfartsinspeksjonen i Sverige på 1970-tallet medførte markert redusert produktivitet over en 5-års periode. 


Internasjonale forpliktelser

Hensynet til flysikkerheten og de internasjonale forpliktelser Luftfartstilsynet er satt til å ivareta, gjør en langvarig produktivitetssvikt av noe omfang uakseptabel. En stor del av Luftfartstilsynets virksomhet er basert på internasjonale forpliktelser Norge har påtatt seg  i forhold til organer som ICAO,  EU (EØS-avtalen), Eurocontrol, ECAC og JAA. En slik produktivitetssvikt vil kunne medføre at Luftfartstilsynet ikke klarer å oppfylle ICAOs grunnleggende krav til adgangskontroll og virksomhetstilsyn. Dette kan igjen  resultere i at norske operatører (flyselskaper, sertifikatinnehavere og verksteder) og deres rettighetsdokumenter ikke blir internasjonalt akseptert.  Selv et relativt tidsbegrenset tap av slike rettigheter vil være svært skadelig for Norges anseelse, foruten at det vil virke helt lammende på norsk luftfartsnæring.
I forhold til de forpliktelser Norge har i henhold til EØS-avtalen, vil Luftfartstilsynet kunne få store problemer med å implementere  nytt regelverk innen fastsatte frister på sentrale flysikkerhetsrelaterte områder. 


Sikkerhet / ulykkesrisiko

Statskonsult sier i sin rapport ”(Be)Grep om tilsyn” (Rapport 2002:12), pkt. 8.3 at: ”For flere statlige tilsyn, vil mange av de løpende oppgavene måtte fungere uavbrutt, og man kan eksempelvis ikke risikere at forvaltning som er knyttet til ivaretakelse av sikkerhet ikke fungerer, selv ikke for en kortere periode”. De virkemidler som er vurdert som tilgjengelige, og dermed lagt til grunn for de etterfølgende vurderinger i denne rapporten, vil ikke være tilstrekkelige til å sikre Luftfartstilsynets produktivitet i overgangsperioden. 

Kompetansemiljø og rekrutteringsgrunnlag

Mindre og snevrere kompetansemiljø i Bodø medfører at de fleste medarbeiderne må flytte fra Østlandet til Bodø. Av 11.891 rettighetsinnehavere totalt i luftfartsfagene, er 7.436 bosatt på Østlandet, mens 1.091 er bosatt i Nord-Norge, dvs. forholdstall 7:1. For flygere er forholdstallet mellom Sør- og Nord-Norge 10:1.  I Bodø er det i overkant av 200 medarbeidere i luftfarten som kan forventes å tilfredsstille kravene til flyfaglig kompetanse.  Disse dekker imidlertid bare en svært liten del av det totale kompetansebehovet, i praksis færre enn 10 fagstillinger innenfor inspektørgruppen.

Luftfartstilsynet har i dag store rekrutteringsproblemer, idet man for en rekke spesialistgrupper må rekruttere fra privat sektor med høyt lønnsnivå. Dette problemet er uavhengig av lokalisering i Norge.


Kontaktflate

Luftfartstilsynet har den overveiende del av sin virksomhet rettet mot aktører (norsk luftfart, offentlige myndigheter og utenlandske organisasjoner) lokalisert i Sør-Norge, og særlig Østlandet, eller med utreise fra Sør-Norge. Flytting til Bodø medfører dermed at Luftfartstilsynet i det alt vesentlige flytter vekk fra sine ”kunder” og andre forbindelser. I 

henhold til moderne teori for tilsynsarbeid er dette uheldig.

Driftskostnader

De løpende, varige driftskostnadene vurderes å øke med 14,4 mill.kr pr år, som innebærer en økning av de årlige driftskostnadene på 12%. Stortingets vedtak om selvfinansiering vil medføre at økningen i de varige driftskostnadene vil bli veltet over på aktørene i norsk luftfart.  Stortinget har imidlertid også forutsatt at opprettelsen av Luftfartstilsynet ikke skulle føre til vesentlige utgiftsøkninger for bransjen.


Engangskostnader og langvarige overgangskostnader

Flytting til Bodø vil videre medføre betydelige engangskostnader til flytting og langvarige overgangskostnader, i størrelsesorden 340 mill.kr. Engangskostnadene og de langsiktige overgangskostnadene må forutsettes dekket over statsbudsjettet. Det er ingen muligheter for å dekke disse over Luftfartstilsynets ordinære driftsbudsjett.


Foranalyse ”Luftfartstilsynet til Bodø”

Foranalysen ”Luftfartstilsynet til Bodø”, utarbeidet for Bodø kommune, er utarbeidet uten at nødvendig informasjon fra Luftfartstilsynet er innhentet. Det har medført at rapporten på flere sentrale områder inneholder store mangler og direkte feil, med ukorrekte konklusjoner som resultat. 

Rapporten overvurderer bl.a. kompetansemiljøet i Bodøs betydning som rekrutteringsgrunnlag for Luftfartstilsynet, samtidig som Luftfartstilsynets kompetansebehov ikke avstemmes mot dette rekrutteringsgrunnlaget. Videre er kortbaneflyplassenes betydning i forhold til totalbildet for Luftfartstilsynets virksomhet overvurdert.

3.
Luftfartstilsynet – Situasjon og problemstillinger

Sammendrag:

Redusert produktivitet i en flytteperiode vil få konsekvenser for virksomheten i Luftfartstilsynet. Dersom tilsynet i luftfarten gjennom en periode ikke kan  utføres på en tilfredsstillende måte, vil det øke ulykkesrisikoen i norsk luftfart.

Sikkerhet i luftfarten har det overordnete fokus i Luftfartstilsynet. For å forstå hvordan dette hensynet påvirker Luftfartstilsynet, er det nødvendig å gi en oversikt over hvordan sikkerhetsarbeidet i luftfarten er organisert og har utviklet seg over tid, samt gi en oversikt over internasjonale aktører og samarbeidspartnere.

3.1.
Ulykkesrisiko

Gjennomføringen av en flytting til Bodø slik at tilsynsvirksomheten ikke kan ivaretas på en tilfredsstillende måte, vil føre til økt risiko for ulykker. Undersøkelser etter ulykker har vist at redusert oppmerksomhet fra tilsynsmyndigheten har vært medvirkende årsak til senking av sikkerhetsnivået som har gjort at ulykken kan inntreffe. Den anerkjente sikkerhetsforskeren James Reason, University of Manchester, understreker også tilsynsmyndighetenes kritiske rolle i proaktiv forebygging av storulykker, og kaller dem for den viktigste sikringen mot såkalte organisatoriske ulykker.

Den forventede vekst i luftfarten krever en stadig bedring av sikkerhetsnivået. Luftfartsmyndighetene må derfor drive et kontinuerlig utviklingsarbeid av forebyggende art, slik at sikkerhetsnivået heves minst like mye som trafikkøkningen. Gitt et uendret sikkerhetsnivå vil antallet ulykker og antallet drepte øke med økt trafikkvolum. Den kontinuerlige hevingen av sikkerhetsnivået i luftfarten har ført til at antallet flyulykker i kommersiell, rutegående luftfart nå er det laveste noensinne, trafikkvolumet tatt i betraktning. Dette er en klar demonstrasjon av at flysikkerhetsarbeidet til luftfartsmyndighetene og luftfartsbransjen gir resultater.

Et viktig forhold er at det kreves en sammenhengende og systematisk innsats bare for å opprettholde det flysikkerhetsnivået vi har i dag. En periode med redusert effektivitet og kapasitet i Luftfartstilsynet vil kunne føre til skadevirkninger på flysikkerheten som det vil ta lang tid å gjenopprette.

3.2.
Sikkerhet i norsk luftfart – Luftfartstilsynet 

Sikkerheten i norsk luftfart utvikles i stor grad gjennom arbeidet i de internasjonale organisasjonene Norge og norske aktører er med i. For Luftfartstilsynet består dette arbeidet av følgende hovedelementer:

a. Tilsyn
Tilsyn med norsk luftfart for å sikre at aktørene til enhver tid oppfyller de nødvendige forpliktelsene til å kunne drive sin virksomhet. Tilsvarende føres det tilsyn med at utenlandske aktører som utfører virksomhet i Norge, innehar nødvendig kompetanse.
Tilsyn gjennomføres etter internasjonalt fastsatte kriterier. Tilsynsobjektene omfatter alle luftfartøyer og de fleste aktører innen norsk luftfart, som flyselskaper, flyverksteder, flyplasser, lufttrafikk- og navigasjonstjenester, småflyvirksomhet, sertifikatinnehavere, etc.   

b. Utstedelse av sertifikater og godkjennelser
Kontroll av kompetanse ved utstedelse av sertifikater og godkjennelser til aktører i norsk luftfart sikrer at aktørene har nødvendig kompetanse.

c. Utvikling av norsk regelverk
Regelverket følger opp internasjonale forpliktelser og tilpasses norsk lov og norske forhold for øvrig.

Luftfartens internasjonale struktur medfører at Luftfartstilsynet er avhengig av internasjonale godkjennelser/akkrediteringer og er underlagt internasjonalt tilsyn, i første rekke fra ICAO, JAA, FAA, ECAC og Eurocontrol og etter hvert også fra EASA (se beskrivelse nedenfor). 

Luftfartstilsynet legger til grunn at produksjonen må opprettholdes tilnærmet uendret gjennom flytteperioden. Den produksjonssvikt som normalt opptrer ved flytting av tilsyn, vurderes som uakseptabel. Den internasjonale luftfarten er i rivende utvikling, og Luftfartstilsynet må i dag legge ned betydelige anstrengelser for å følge med utviklingen. Forventet produktivitets-nedgang i en overgangsperiode vil derfor få konsekvenser for Luftfartstilsynets virksomhet.  

Konsekvensene vil bli synlige på følgende måter:

· Luftfartstilsynet kan miste sin rett til akkreditering av norske aktører i luftfarten (flyselskaper, flyverksteder etc). Dette vil ha som konsekvens at disse aktørene vil miste muligheten til å arbeide internasjonalt, med mindre de søker akkreditering hos utenlandske myndigheter.
Slike sanksjoner har i perioder  vært gjort gjeldende overfor EU-landet Hellas, foruten det tidligere Jugoslavia, mens flere land i Øst-Europa ennå ikke har oppnådd slik akkrediteringsrett.

· Utviklingsoppgaver vil først stanse, idet den løpende primærvirksomheten vil måtte prioriteres. Denne problemstillingen er mest aktuell for arbeidet med å bedre helikoptersikkerheten på kontinentalsokkelen,  jf. NOU 2001:21 og  2002:17 Helikoptersikkerheten på norsk kontinentalsokkel.

· Flyselskaper og sertifikatinnehavere vil i økende grad ”flagge ut” ved å konvertere til danske eller svenske godkjennelser og sertifikater fremfor norske dersom tilgjengelighet, saksbehandlingstid og kostnader øker. EØS-avtalen åpner for dette. Dersom det innføres sanksjoner som rammer Luftfartstilsynets akkrediteringer vil denne tendensen øke markert.

Tiltak kan gjennomføres for å begrense produktivitetssvikten mest mulig, men erfaringene fra andre flyttinger viser at et visst produktivitetstap vil være uunngåelig. Også for Luftfartstilsynet vil det oppstå et produktivitetstap, selv med de mulige tiltak som er redegjort for senere i rapporten.

3.3.
Internasjonale aktører og samarbeidspartnere 

Luftfartens internasjonale karakter nødvendiggjør et omfattende internasjonalt samarbeide. Dette samarbeidet er i hovedsak folkerettslig forpliktende for Norge gjennom de avtaler som er inngått og ratifisert av Stortinget, og slike forpliktende avtaler er en vesentlig forutsetning for at internasjonal luftfart skal kunne fungere effektivt og sikkert.

For ordens skyld tydeliggjøres det at for Norge er samarbeidet innenfor ICAO og Eurocontrol folkerettslig forpliktende, mens samarbeidet i EU/EØS-regi (EASA) er regulert innenfor Norges EØS-avtale. Innen JAA og ECAC har Norge helt siden opprettelsen gjort regelverket gjeldende som norske forskrifter hjemlet i luftfartsloven.

Representasjon

Luftfartstilsynet representerer Norge i alle internasjonale myndighetsrelaterte organisasjoner innen luftfarten. Luftfartstilsynet har et selvstendig ansvar for å ivareta alle forhold knyttet til ivaretakelse av flysikkerheten på Norges vegne.

ICAO

Ved slutten av 2. verdenskrig ble den internasjonale luftfartsorganisasjonen ICAO etablert gjennom utarbeidelsen av Chicago-konvensjonen. ICAO ble senere en del av FN. Denne avtalen er etter hvert underskrevet av 188 land. Norge ratifiserte Chicago-konvensjonen allerede i 1947 og har deltatt i ICAOs forpliktende samarbeid helt fra organisasjonens opprettelse. ICAOs regelverk er uttrykt gjennom konvensjonen og dens 18 annekser, som angir minstestandarder og praksis innenfor alle de ulike delområdene som utgjør det totale luftfartssystemet. ICAOs felles standarder er hovedforutsetningen for at det kan drives internasjonal luftfart med et akseptabelt /høyt sikkerhetsnivå. 

ICAOs medlemsstater er folkerettslig forpliktet til å ha en luftfartsmyndighet og en luftfartslovgivning som er i samsvar med Chicago-konvensjonen og dens annekser. Luftfartstilsynets plikt til å foreta adgangskontroll og føre tilsyn med norske operatører og virksomheter i henhold til norske lover og regler er forankret i Chicago-konvensjonen og samarbeidet innenfor ICAO. For å sikre at Norge skal bli respektert som en luftfartsnasjon med et høyt sikkerhetsnivå, må forpliktelsene i forhold til ICAO til en hver tid ivaretas på en god måte.

JAA

Noen europeiske stater innledet et samarbeid på 1970-tallet for å sikre at konstruksjonsforskriftene for luftfartøyer ble harmonisert, da nasjonale forskrifter avvek fra hverandre og dermed gjorde det vanskelig for produsentene å kunne levere samme produkt uansett importland. Dette samarbeidet var forløpet til det europeiske Joint Aviation Authorities, som senere har utvidet sin virksomhet slik at den nå dekker hovedområdene:

1. Krav til virksomheter som opererer luftfartøy

2. Krav til virksomheter som konstruerer og produserer komplett luftfartøy og annet flymateriell

3. Krav til virksomheter som vedlikeholder komplett luftfartøy og annet flymateriell

4. Krav til luftfartspersonell som skal inneha ulike typer sertifikater og til institusjoner som utdanner luftfartspersonell.

JAA har i dag 25 medlemsstater og 11 kandidatland (Øst-Europa). Organisasjonen er basert på en samarbeidsavtale inngått av medlemslandenes luftfartsmyndigheter. Medlemslandene har forpliktet seg til å gjennomføre det regelverk som utformes innenfor JAA, i egen nasjonal rett, hvilket i stor grad danner basis for det harmoniserte regelverket man i dag har i Europa på flysikkerhetsområdet. På bakgrunn av det nære samarbeidet mellom JAA og EU, har det meste EU-regelverk på flysikkerhetsområdet sitt utspring i JAA. Dette vil forsterkes i tiden fremover etter EUs etablering av EASA (se nedenfor). Også overfor ICAO er JAA en viktig pådriver i forhold til å videreutvikle flysikkerhetsstandarder. Alt regelverk fra JAA er  basert på ICAOs annekser.

EU/EØS

Gjennom EØS-avtalen er vi forpliktet til å gjennomføre alt regelverk som vedtas i EU på luftfartsområdet. Dette innebærer at norske operatører er fullt integrert i EUs luftfartsmarked og således nyter de samme rettigheter som operatører fra EU-landene. 
I 2002 etablerte EU den nye felleseuropeiske luftfartsmyndigheten EASA (European Aviation Safety Agency), som skal ha ansvaret for flysikkerhetsområdet. Norge vil delta i EASA gjennom EØS-avtalen. EU har gjennom sin inntreden i Eurocontrol fått en betydningsfull rolle i forhold til utvikling av regelverk for felleseuropeisk lufttrafikkledelse. Dette vil i tiden fremover tydeliggjøres gjennom EUs etablering av et felles europeisk luftrom (Single European Sky).

Eurocontrol

Eurocontrol (The European Organisation for the Safety of Air Navigation) ble opprettet av  ECAC, (European Civil Aviation Conference) for å sikre et felleseuropeisk samarbeid om flysikring gjennom utvikling av regelverk og retningslinjer og en bedre utnyttelse av europeisk luftrom ved å være et planleggings- og koordineringsorgan for lufttrafikktjenesten.  Samarbeidet er basert på en konvensjon fra 1960, som er ratifisert av Stortinget. Eurocontrol har 31 medlemsland, og fra 2002 er også EU medlem. Den primære målsettingen for Eurocontrol er å utvikle ”a seamless, pan-European air traffic management (ATM) system”. Medlemskap i Eurocontrol innebærer en folkerettslig forpliktelse for medlemslandene til å gjennomføre nasjonalt det regelverk og de retningslinjer som vedtas.  En revidert konvensjon ligger nå til ratifisering i Stortinget.

ECAC

European Civil Aviation Conference (ECAC) har siden opprettelsen i 1956 vært den sentrale organisasjon i Europa for luftfartspolitisk samarbeid på alle luftfartsområder og samarbeid med søsterorganisasjoner i øvrige verdensdeler. Gjennom ECAC initieres en rekke prosesser som enten munner ut i anbefalinger og policydokumenter, eller fanges opp av EU og utvikles til bindende regelverk. Organisasjonen har særlig utmerket seg på områder som  security, forsikring og miljø. Vedtak i ECACs møter med samtlige luftfartsdirektører følges i stor grad opp gjennom nasjonal lovgivning og organisasjonen er et svært viktig forum for etablering og utvikling av europeisk luftfartspolitikk. Med sine 41 medlemsland har ECAC nær kontakt med ICAO og Europarådet, og samarbeider aktivt med EUs organer, Eurocontrol og JAA.

FAA

Luftfartsmyndigheten i USA, Federal Aviation Administration (FAA) er blant de fremste i verden. Da USA har stor nasjonal og internasjonal flytrafikk, og dessuten er verdens største produsent av fly og flymateriell, har samarbeidet med FAA stor betydning for andre stater, heriblant Norge (ref. pkt. 3.3.2)

3.4.
Utvikling av tilsynsarbeid over tid

For å forstå de utfordringer Luftfartstilsynet har i dag, redegjøres nedenfor for enkelte hovedtrekk i utviklingen over tid. Utgangspunktet er tatt før den europeiske samordningen skjøt fart.

3.4.1.  
Situasjonen slik den var på 1970-tallet

· Rettigheter til å fly på utenlandske destinasjoner var helt avhengige av bilaterale avtaler mellom de berørte land. 

· Innenlandske flyginger i et annet land var kun tillatt som del av en internasjonal rute, og på slike strekninger var det ikke lov å medta passasjerer på en ren innenlands strekning. 

· Luftfarten var dominert av store nasjonale selskaper som nærmest hadde monopol, eller som hadde avtalt en deling av det nasjonale rutenettet mellom seg. Typisk var markedet i Norge delt mellom Braathens og SAS.

· Kun en helikopteroperatør på den norske kontinentalsokkelen

· Flyselskapene var i stor grad registrert som eiere av luftfartøyene de opererte

· ICAO gjennomførte ikke inspeksjoner av medlemsstater

· FAA hadde ikke startet sine inspeksjoner av utenlandske selskaper som fløy til USA

· JAA var ikke opprettet selv om forløperen AASC så vidt hadde begynt å fungere. Virksomheten var begrenset til å komme fram til felles konstruksjonsforskrifter ved å fjerne nasjonale varianter. 

3.4.2.  
Situasjonen i luftfarten ved inngangen til 2003

· JAA standardiseringsteam besøker medlemslandene for å tilse at det felles regelverket gjennomføres og praktiseres likt. Dersom de nasjonale myndighetene innen JAA oppfyller sine forpliktelser i henhold til regelverket, forutsettes det at personell, materiell og virksomheter med de nødvendige godkjennelser fritt skal kunne konkurrere i andre land uten ytterligere overprøving. Gjennom etableringen av EASA vil dette bli juridisk bindende innen EU/EØS-området.

· ICAO foretar inspeksjoner av luftfartsmyndighetene i medlemslandene for å se at disse ivaretar sine forpliktelser i henhold til konvensjonen og tilhørende annekser.

· ECAC har etablert et felles tilsynssystem hvor myndighetene i medlemsstatene gjennomfører uanmeldte inspeksjoner av utenlandske flyselskaper som trafikkerer vedkommende land uansett hvor selskapet hører hjemme. Samme regelverk vil trolig vedtas av EU innen utløpet av 2003. 

· Luftfartsmyndigheten i USA (FAA) gjennomfører inspeksjoner av myndighetene i land med selskaper som trafikkerer USA. Der hvor det avdekkes at angjeldende myndighet ikke ivaretar sine forpliktelser, nektes selskaper fra vedkommende land å fly på USA, inntil det er dokumentert at forholdene er rettet opp. Ved mindre alvorlige avvik plasseres landet i en kategori hvor begrenset trafikk tillates, men hvor de aktuelle selskaper underkastes spesielt tilsyn fra FAA.

· EASA er etablert, og vil i løpet av de nærmeste årene overta helt som den europeiske luftfartsmyndigheten på flysikkerhetsområdet. JAA vil trolig avvikles, mens Eurocontrol vil samarbeide nært med EASA. EASA og FAA vil søke å harmonisere sine regelverk, som alle vil måtte følge ICAOs annekser.

· Fri markedsadgang for alle EU-lisensierte selskaper. Alle EU/EØS selskaper kan således fritt opprette ruter innenfor EU/EØS, selv om dette ikke er i tilknytning til noen utenlandsrute. Sterk konkurranse på populære ruter. 

· Økende tendens til at utenlandske flyselskaper som mangler flyoperativ erfaring fra norske forhold, igangsetter passasjerbefordring i Norge.

· Det er etablert utpregede lavprisselskaper som er svært konkurransedyktige.

· Stor grad av restrukturering gjennom fusjoner og etablering av globale allianser. 

· Store deler av selskapenes flyflåte leies inn på kortsiktige og langsiktige kontrakter. Dette innebærer til dels hyppige endringer i flåtene.

· Flere helikopteroperatører på kontinentalsokkelen med sterk konkurranse

· Like konkurransevilkår vedrørende sikkerhetskrav er søkt sikret gjennom et omfattende felles regelverk som er vedtatt og implementert/implementeres innen JAA-området. Dette forsterkes gjennom EUs etablering av EASA.

3.5.
Luftfartstilsynets organisasjon i dag

Luftfartstilsynet har 145 medarbeidere.  Tilsynet har sine kontorer i Rådhusgata 2 i Oslo sentrum, 3 – 4 minutters gange fra Oslo S.  Plasseringen er bestemt ut fra behovet for å lett tilgjengelighet.

Oslo er bosted for 40 % av medarbeiderne.  De øvrige er bosatt i Vestfold, Buskerud, Akers-hus, Østfold og Oppland.  I tillegg er noen medarbeidere bosatt i utlandet; Belgia, Nederland og Sverige. Av medarbeiderne i Luftfartstilsynet tar 87 % seg frem ved hjelp av kollektive transportmidler, med sykkel eller til fots.  De øvrige 13 % benytter egen bil til arbeidet.

Luftfartstilsynet har fire medarbeidere som er samlokalisert med Flymedisinsk institutt på Blindern.  Flymedisinsk institutt er eiet av Forsvaret.  En medarbeider har arbeidssted på Gardermoen, hvor det føres tilsyn med SAS teknisk verksted.

Utover de nevnte 145 medarbeidere, har Luftfartstilsynet, i samarbeid med de svenske og danske luftfartsmyndigheter, opprettet et kontor (STK = Skandinavisk tilsynskontor) med 14 medarbeidere på Bredden utenfor Stockholm, nær hovedkontoret til SAS.  En særskilt regjeringsavtale inngått i 1951 regulerer dette samarbeidet.  I samarbeid med de øvrige nordiske luftfartsmyndigheter er det opprettet en representasjon i Montreal, Canada med fire medarbeidere.  Denne representasjonen ivaretar de nordiske interesser i rådet for ICAO (International Civil Aviation Organisation = FNs luftfartsorganisasjon).  Det nordiske samarbeidet ble inngått like etter ICAOs opprettelse i 1947 og Norden har hele tiden vært representert i ICAOs råd.  Luftfartstilsynet har en medarbeider med arbeidssted i Hoofddorp, Nederland i JAA (Joint Aviation Authorities).

Alderssammensetning og ansiennitet gjenspeiler kompetansekravene, og er som følger:

Gjennomsnittsalder:

46 år

Høyeste/laveste alder:
67 år / 25 år

	Alder
	Antall

	25-40
	46

	41-50
	41

	51-60
	39

	61-70
	19


Ansiennitet i luftfartsmyndigheten: Gjennomsnitt / lengste ansiennitet:
8 år / 39 år

I en intern undersøkelse har 138 medarbeidere sagt at det er helt uaktuelt å flytte til Bodø. 

Det er 5 medarbeidere som har uttalt at de kan vurdere å flytte til Bodø, midlertidig eller permanent, dersom de på flyttetidspunktet ikke har fått annet arbeid.

2 medarbeidere kan tenke seg å flytte til Bodø.

4.
Luftfartstilsynets behov for kjernekompetanse

Sammendrag:

Luftfartstilsynet har behov for personell med høy basiskompetanse innen flyfaglige områder. Disse områdene dekker en rekke spesialistkompetanseområder. Kompetansekravene begrenser antall aktuelle kandidater. I tillegg er det nødvendig med omfattende etatsspesifikk opplæring, som tar minimum 2 år.

Luftfartstilsynet har oppgaver som krever betydelig kompetanse samtidig som et bredt kompetanseområde må dekkes. Som bakgrunn for de etterfølgende vurderinger finner vi det nødvendig å redegjøre for de viktigste kompetanseområdene i Luftfartstilsynet. Redegjørelsen omfatter nødvendig basiskompetanse - etatsspesifikk kompetanse kommer i tillegg og krever minimum 2 års tilleggsopplæring i Luftfartstilsynet før personellet kan utføre selvstendige tilsynsoppgaver.

Flyoperative inspektører/Flygerinspektører – har eller har hatt aktive sertifikater på fly eller helikopter. Det stilles strenge krav fra internasjonale, overordnede organer innen flysikkerhet til kompetanse og erfaring for å bli flyoperativ inspektør. Forpliktende internasjonale avtaler i organer som ICAO og JAA krever bl.a. minimum 5.000 timer som flykaptein. Dette innebærer normalt fra 10 til 20 års erfaring som flyger. Andre krav er erfaring fra ledende stilling i sivilt flyselskap eller flyskole som for eksempel flygesjef eller skolesjef. Denne typen tilsynspersonell fører tilsyn med flyselskaper, flyskoler og andre aktører som driver persontransport, frakt og opplæring innen flyging. Flygerinspektører fører også tilsyn med piloter og generell luftsport.

Kompetansen er typespesifikk. Luftfartstilsynet opprettholder i dag kompetanse på 32 flytyper. Widerøes flypark med Dash 8 (8-100, 8-300, 8-400), som opererer på kortbanenettet, er bare én av flytypene i denne sammenhengen.

Flytekniske inspektører – har eller har hatt sertifikater innen en rekke områder for flyteknikk, avionikk etc. Det stilles strenge krav fra internasjonale, overordnede organer innen flysikkerhet til kompetanse og erfaring for å bli flyteknisk inspektør (forpliktende internasjonale avtaler i organer som ICAO og JAA, bl.a. 5 års erfaring som flytekniker). Denne typen tilsynspersonell fører tilsyn med det enkelte fly, flyverksteder og flyprodusenter. Andre krav til denne typen personell er ingeniørkompetanse og erfaring som teknisk sjef i sivilt flyselskap eller sivilt flyverksted.

Det gjelder tilsvarende for flytekniske inspektører som for flyoperative inspektører hva gjelder kompetanse på flytyper.

Flyingeniører - Luftdyktighetsspesialister – fører tilsyn med nye flytyper, typesertifisering, godkjennelse, modifikasjoner og reparasjoner. Det stilles strenge krav fra internasjonale, overordnede organer innen flysikkerhet til kompetanse og erfaring for å bli luftdyktighetsspesialist (forpliktende internasjonale avtaler i organer som ICAO og JAA) og krav om kompetanse på konstruksjonsbestemmelser og håndhevelse av disse. Formelt kompetansekrav er sivil-/ingeniørutdannelse innen flytekniske fag. Det kreves også bl.a. 5 års erfaring som flyingeniør.

Lufthavninspektører –  fører tilsyn med lufthavner og står ansvarlig for godkjennelse av disse. Det stilles normalt krav til formell ingeniørkompetanse samt erfaring innen lufthavndrift/plan eller lufthavninfrastruktur.

Flysikringsfaglig personell – fører tilsyn med navigasjonshjelpemidler, tårnets elektronikk, luftromshjelpemidler og kontrollsentraler. Det stilles krav til formell kompetanse som  sivilingeniør/ingeniør innen elektronikk med spesialisering innen radio/radar eller kommunikasjon. Dette er meget vanskelig kompetanse å skaffe i Norge.

Lufttrafikkinspektører – må være utdannet som flygeledere med minimum 5 års erfaring som flygeledersjef i tårn. Denne typen tilsynspersonell godkjenner lufttrafikktjenesten samt utdanningsprogram og sertifisering av flygeledere.

Securityinspektører – godkjenner securityprogram på lufthavner og luftfartsanlegg. Det stilles strenge krav fra internasjonale, overordnede organer innen flysikkerhet til kompetanse og erfaring for å bli securityinspektør (gjennom EUs securityforordning – artikkel 8). De skal også godkjenne underleverandører og 3. partsaktører til lufthavner og luftfartsanlegg.

5.
Kompetansemiljøet i Bodø – beskrivelse

Sammendrag:

Luftfartstilsynet har full oversikt over samtlige rettighetshavere i Norge både hva angår deres spesifikke rettigheter og bosted. Sør-Norge har mer enn syv ganger så mange sertifikatinnehavere som hele Nord-Norge (for flygere  10 ganger så mange). Kompetansebredden er liten i Nord-Norge, med liten dekning innen flere områder. Sentrale kompetanseområder må derfor påregnes dekket gjennom rekruttering fra Sør-Norge. Forsvaret har et viktig  flyfaglig kompetansemiljø i Nord-Norge. Dette er imidlertid militær kompetanse som ikke kan anvendes i sivil luftfart uten omfattende omskolering, samt mange års erfaring fra sivil luftfart.

5.1.
Kompetansebredde

Det flyfaglige miljøet i Bodø som kan tjene som rekrutteringsgrunnlag, vil man i hovedsak finne i miljøene rundt Widerøes og Avinors (tidl. Luftfartsverket) virksomheter. Dette innebærer at de kompetanseområdene som dekkes i disse virksomhetene, kan være et tilfredsstillende rekrutteringsgrunnlag for en mindre del av Luftfartstilsynets behov. 

Det er imidlertid grunn til å stille spørsmål ved om rekrutteringsgrunnlaget for øvrige kompetanseområder vil være tilfredsstillende. Dette belyses nedenfor:

Flyoperative inspektører/Flygerinspektører
Luftfartstilsynet har registrert til sammen 132 innehavere av ervervsmessige flygersertifikater (ATPL/CPL) som er bosatt i Nordland fylke. Av disse er 89 bosatt i Bodø. Ingen av de 89 har sertifikat for helikopter. 

Av de 89 flygerne, er det 49 som har 10 års erfaring eller mer, og dermed kan forventes å fylle ett av de grunnleggende kompetansekravene Luftfartstilsynet i utgangspunkt krever ved nyansettelser.

Det er sannsynlig at flertallet av disse 49 har sin hovedsakelige yrkeserfaring i Widerøe (Widerøe har i alt 59 flygere som er bosatt i Nordland iht. Luftfartstilsynets opplysninger). Det er da rimelig å legge til grunn at Luftfartstilsynet har tilstrekkelig rekrutteringsunderlag mht. de flytyper som benyttes i Widerøe (Dash 8 / turboprop), hvor Luftfartstilsynet trenger 1-2 personer.

Det er i alt 14 flygere ansatt i Braathens og SAS som er bosatt i hele Nordland. Disse har kompetanse fra tung luftfart, i hovedsak B737 (jetfly) og FK-50 (turboprop).

For andre flytyper enn Dash 8 synes det som om rekrutteringsunderlaget dermed blir svært spinkelt. Når man tar hensyn til de rekrutteringsproblemer Luftfartstilsynet har i dag og årsakene til disse, kan det med stor sikkerhet fastslås at det flyfaglige miljøet på sivil side ikke er tilstrekkelig bredt til å dekke de øvrige kompetanseområdene. Det faktum at ingen av de 89 yrkesflygerne som er bosatt i Bodø har sertifikat for helikopter underbygger den påstanden.

For ytterligere å illustrere dette, nevnes at fordelingen av personer med pilotsertifikat mellom Sør- og Nord-Norge er 10:1.

Lufttrafikkinspektører

I hele Nord-Norge bor det til sammen 269 flygeledere, flygelederaspiranter, lufttrafikkfullmektiger, AIS-fullmektiger og AFIS-betjenter. I Bodø bor det 53 flygeledere, fordelt på 19 som arbeider i tårnet og 34 på kontrollsentralen.

Det legges til grunn at minst halvparten av disse har mer enn 5 års erfaring, om enn ikke ledererfaring, og således i alle fall delvis innehar grunnleggende kompetanse for ansettelse i Luftfartstilsynet. Avinors erfaringer er at rekruttering til stillingene i Nord-Norge er meget vanskelig, og at beordringer må benyttes for å dekke behovet. Luftfartstilsynet har i dag definert et behov for seks lufttrafikkinspektører. Det synes tvilsomt hvorvidt det er mulig å rekruttere disse i Bodø når rekrutteringsgrunnlaget i beste fall er 26 personer.

For de øvrige flyfaglige personellgruppene foreligger det ikke sikkert tallmateriale. Det pekes imidlertid på følgende forhold:

· Den totale kompetanseplattformen i Nord-Norge er mindre enn en syvendedel av tilsvarende på Østlandet (målt i antall innehavere av luftfartssertifikater og -beviser)

· Bodø (og Nord-Norge) har et sivilt flyfaglig miljø mht. turboprop-fly og kortbaneflyplasser. Andre flyfaglige miljøer er vesentlig svakere, for eksempel helikopter og større jetfly.

5.2.
Militært flyfaglig miljø

Militært flyfaglig personell har gjennomgående høy kompetanse. . De store forskjellene mellom blant annet bestemmelser, prosedyrer, vedlikeholdssystemer og flyoperasjoner gjør at Luftfarts​tilsynet, i likhet med myndighetene i andre utviklede luftfartsnasjoner, ikke rekrutterer militært flyfaglig personell direkte som tilsynspersonell. 

Det er imidlertid vanlig at sivil luftfart på operativ side rekrutterer fra militær luftfart. For militære flygere tar det mellom 1 og 5 måneder før de kan begynne å arbeide i sivile luftfartsvirksomheter. En flyger må ha fløyet sivilt mellom 10 og 20 år for å opparbeide de 5.000 flytimer som kaptein som er nødvendig for å inneha den påkrevde basiskompetansen for flygerinspektører.

For en militær flytekniker tar det normalt 1,5 til 2 år å omskolere seg slik at hun/han kan få sivilt tekniker​sertifikat. Deretter må vedkommende ha omfattende praksis for å oppnå tilfredsstillende basiskompetanse. ICAO anbefaler en grunnleggende kompetanse ved ansettelse hos en tilsyns​myndighet som innebærer at en flytekniker må ha utøvet sine sivile sertifikatrettigheter i 5 år. Luftfartstilsynet har i mange år praktisert et krav på 7 år.

Deretter kommer, for begge grupper, etatsspesifikk etterutdanning og opplæring på ca. 2 år.

Det kan fastslås at rekruttering av flyfaglig tilsynspersonell fra Forsvaret vil kreve svært langvarig og omfattende omskolering, og at det er lite grunnlag for å se på dette miljøet som noen aktuell rekrutteringsbase for Luftfartstilsynet.

5.3.
Avviksanalyse

Følgende forhold legges til grunn for vurderingen av kompetansebehov og rekruttering knyttet til å opprettholde Luftfartstilsynets kompetanse og bemanning i tilstrekkelig grad:

· Jo større utskiftinger det blir i arbeidsstokken som følge av at Luftfartstilsynet flyttes, jo mer kritisk blir det at de nye som ansettes fyller de grunnleggende kompetansekrav. Dette vil i enda større grad gjøre seg gjeldende i en ny organisasjon bestående av få medarbeidere med erfaring og praksis fra tilsyn med sikkerheten i sivil luftfart.

· Rekrutteringen vil for kritiske kompetansegrupper i hovedsak måtte skje fra det private næringsliv hvor bosettingsmønsteret tilsier at den største rekrutteringsmassen befinner seg i Sør-Norge. Forholdet mellom antall innehavere av luftfartssertifikater og -beviser bosatt i Sør-Norge og i hele Nord-Norge er mer enn syv til én (for flygere ti til én). På grunnlag av den geografiske fordelingen av luftfartsvirksomheter her i landet vil forholdet minst være det samme for flere viktige grupper. 

Luftfartstilsynet har ingen indikasjoner som tyder på at det er en større prosentandel av aktuelle kandidater bosatt i Nord-Norge, som kan tenkes å reflektere på stillingstilbud i tilsynet enn i øvrige deler av landet. Dermed må man kunne utgå fra at den reelle rekrutteringsmassen i hele Nord-Norge også vil være en syvendedel av tilsvarende rekrutteringsmasse på Østlandet.


· For flere grupper kan ikke Luftfartstilsynet konkurrere med det private næringsliv med hensyn til lønn og andre betingelser. Erfaring viser at det kun er en svært liten del av det personell som til en hver tid tilfredsstiller de grunnleggende kompetansekrav, som reflekterer på ledige stillinger i tilsynet. Dette gjelder uavhengig av lokalisering i Norge.


· Det er av stor betydning at sammensetningen av personell innenfor hver fagspesialist​gruppe dekker tilstrekkelig stor del av Luftfartstilsynets tilsynsspekter.  Med tilsynsspekter for gruppen flyoperative inspektører menes da medarbeidere med kompetanse på aktuelle flytyper og på typer av helikopter, ruteflyging, ambulanseflyging, offshoreflyging, kortbaneoperasjoner, stamruteplasser etc. Likeledes er det nødvendig å ta hensyn til aldersammensetningen innenfor hver fagspesialistgruppe for å oppnå den riktige blandingen av erfaring og utviklingspotensial. 

På bakgrunn av ovennevnte vurderes rekrutteringssituasjonen i Bodø for enkelte viktige stillingsgrupper som følger:

Flyoperative inspektører/flygerinspektører
Dette er den rekrutteringsmessig vanskeligste gruppen i dag. Denne situasjonen vil bli dramatisk forverret dersom rekrutteringen av personell som fyller basiskravene begrenses til kvalifiserte flygere bosatt i Bodø og øvrige Nord-Norge. Det vil ikke være ansvarlig å gå ut fra at Luftfartstilsynets behov kan dekkes av en rekrutteringsmasse som er mindre enn én syvende​del av den rekrutteringsmassen som eksisterer i dag. Den er allerede for liten i dag.

På grunn av arbeidstidsordningene og fribillettavtalene flyselskapene i mellom, er flygere i utgangspunkt relativt fleksible med hensyn til å bo på ett sted og å arbeide på et annet. For eksempel er det bare 59 av Widerøes 253 flygere som er bosatt i Nordland fylke. 

Det kan ikke forventes at denne personellkategorien vil utvise like stor fleksibilitet med henblikk på pendling dersom de skal arbeide innenfor de arbeidstidsordninger og med de økte reisekostnader som ansettelse i staten innebærer.

I realiteten vil Luftfartstilsynet i Bodø måtte velge mellom å ansette medarbeidere som ikke tilfredsstiller basiskravene, eller å sette i verk ekstraordinære tiltak for å overtale flygere som i dag har godt gasjerte stillinger i flyselskaper, og er bosatt på andre kanter av landet, spesielt Østlandet, til å bosette seg i Bodø. Dette vil medføre betydelige merkostnader, om i det hele tatt det er mulig å få til.

Flytekniske inspektører

Det har vist seg vanskelig å rekruttere også til denne gruppen, selv om det ikke har vært like kritisk som foregående gruppe. Her vil rekrutteringsmassen reduseres til mindre enn én syvende​del av hva den er i dag.

Luftfartstilsynet i Bodø vil ventelig stilles overfor samme valg som gjelder for rekruttering av flygere, om enn i et noe mindre omfang.

Flyingeniører – luftdyktighetsspesialister
De samme vurderinger gjelder for denne gruppen som for flytekniske inspektører. Forskjellen vil være at det er langt færre flyingeniører enn flyteknikere i Norge. Dette bøtes på noe, ved at Luftfartstilsynets behov for luftdyktighetsspesialister er noe mindre enn for flytekniske inspektører.

Flyplassinspektører
Rekrutteringssituasjonen for denne gruppen skiller seg noe ut fra de tre foregående gruppene ved at deler av personellet i denne gruppen rekrutteres fra andre statlige virksomheter. Gruppen er imidlertid også sammensatt av personell med flygerbakgrunn og ingeniørbak​grunn. Dermed gjelder i stor grad de samme betraktninger som for de tre foregående gruppene. Det må poengteres at rekrutteringsgrunnlaget hittil i hovedsak har vært Avinors hovedkontor i Oslo. Flytting til Bodø medfører at nye kandidater fra Avinors hovedkontor vil måtte skifte bosted.

Det kan i tillegg by på særskilte problemer å rekruttere personer med kompetanse på heli​kopter​landingsplasser, spesielt helidekk – offshore, fordi dette er en svært liten gruppe.

Flynavigasjonspersonell

Hovedandelen av personellet til denne gruppen forutsettes å bli rekruttert fra hovedkontoret til Avinor. Det er vanskelig å si noe spesifikt om denne gruppen, bortsett fra at rekruttering er vanskelig.

Lufttrafikkinspektører

Fordelingen av flygeledere, flygelederaspiranter, lufttrafikkfullmektiger, AIS-fullmektiger og AFIS-betjenter som tjenestegjør på Østlandet og i Nord-Norge er slik at det arbeider et om lag like stort antall i begge områder. Det bør imidlertid tas i betraktning at andelen personell som er beordret, og dermed ikke bosetter seg fast, er større i Nord-Norge enn på Østlandet.

Det antas at tilnærmet samtlige kandidater i dag er ansatt i Avinor (tidl. Luftfartsverket), som dekker sitt behov i Bodø gjennom en kombinasjon av ordinære tilsettinger og beordringer innenfor sitt tjenestesystem. Luftfartstilsynet legger til grunn at behovet for lufttrafikk-inspektører lokalt må dekkes gjennom ansettelser fra miljøet i Avinor.

Luftfartstilsynet har i dag problemer med å rekruttere kvalifiserte, aktive flygeledere av lønnsmessige årsaker. Disse problemene vil være de samme ved rekruttering i Bodø.

Det er totalt sett grunn til å anta at rekrutteringssituasjonen i Bodø vil være vanskelig.

Opplæring
Det må påregnes åpenbare vansker med å rekruttere personell med nødvendig basiskompetanse. I en overgangsperiode må tidligere medarbeidere bruke betydelige ressurser på å gi nyansatte nødvendig etatsspesifikk kompetanse. I denne perioden vil effektiviteten bli lav og dessuten kunne trekke svært langt ut i tid.

6.
Kompenserende tiltak

Sammendrag:

Nedenfor beskrives de kompenserende tiltak som synes å foreligge. Basert på andres erfaringer og egne vurderinger, synes det like fullt ikke mulig å unngå en betydelig svekkelse av kapasitet og kompetanse i Luftfartstilsynet over en periode på minst 3-5 år. Med de rekrutteringsproblemer som tidligere er omtalt, er det påregnelig at aktiviteter må beholdes i Oslo-området på lengre sikt, slik at Luftfartstilsynet i praksis vil ha avdelingskontor i Oslo.
Elementer i nødvendige overgangsordninger er beskrevet nedenfor. Omfanget og varigheten av tiltakene vil være avhengig av tempoet i oppbygging av ny organisasjon i Bodø. Dersom det viser seg å bli så vanskelig å rekruttere kvalifisert personell som angitt ovenfor, kan enkelte overgangsordninger i praksis vise seg å bli permanente.

1. Oppbygging av nytt tilsyn i Bodø starter med oppbygging av parallell organisasjon i Oslo (med ”Bodø-tilsatte”).

2. Avvikling av avdelingen i Oslo først etter at Bodø har overtatt en del sentrale funksjoner og disse fungerer tilfredsstillende og det er klart at resterende funksjoner kan overføres på samme måte. Dette medfører lang overgangsperiode med virksomhet også i Oslo.

3. Gunstige avtaler for hele organisasjonen i Luftfartstilsynet, slik at de blir i sine stillinger til flyttingen gjennomføres.

4. Gunstige avtaler for personell som er villige til å flytte til Bodø.

5. Gunstige avtaler for nøkkelpersonell, med elementer som bonusordninger, mulighet for tjenestested Oslo (ev. hjemmekontor) i en periode etter flytting.  

6. Mulig behov for opprettholdelse av aktivitet i Oslo for en kortere eller lengre periode etter flytting.

7. Systematisk organisering av intensiv kursing og deretter systematisk og intensiv jobbtrening for personell som skal ansettes med arbeidssted Bodø. En stor del av opplæringen vil måtte foregå i utlandet, slik som i dag.

Ovennevnte tiltak er de man ser i dag, og de tar bl.a. sikte på redusere de kapasitetsmessige ulempene ved flytting så mye som mulig. Det synes like fullt ikke mulig å unngå en vesentlig kapasitetsreduksjon i flytteperioden. Dette er sett i lys av de generelle erfaringene med flytting av tilsyn.

Spesielt vurderes sannsynligheten for behov for et permanent avdelingskontor i Oslo-området som stor. Dette skyldes de tidligere omtalte rekrutteringsproblemene, og kan vise seg nødvendig for at Luftfartstilsynet i det hele tatt skal være i stand til å løse sine oppgaver på en forsvarlig måte.

De erfaringene man gjorde i Sverige med utflytting av det svenske Luftfartsverket og Luftfartsinspeksjonen underbygger vurderingene ovenfor, ref. etterfølgende kapittel. 

Her vises det videre til at bemanningen måtte reduseres med 30-40% i en 5-års periode. Det må legges til grunn at produktivitetstapet minst ble i samme størrelsesorden. Ettersom dette er såpass lenge siden, er ikke situasjonen direkte sammenlignbar med situasjonen i dag, hvor de  internasjonale kravene til luftfartsmyndighetene er vesentlig høyere.

7.
Andres erfaringer – Sverige

Sammendrag:

Flytting av Luftfartsinspeksjonen i 1976 medførte en uønsket bemanningsreduksjon på 30-40% i en 5-års periode, fra 2 år før flytting til 3 år etter flytting. Den svenske Luftfartsinspeksjonen har i dag en avdeling på Arlanda på 40 medarbeidere, både av praktiske årsaker og av rekrutteringshensyn. Totalt er det ca. 160 medarbeidere i den svenske Luftfartsinspeksjonen.

I dette kapittelet er det gjort en innhenting av erfaringer fra en luftfartsmyndighet som har gjort en sammenlignbar flytting. Det svenske Luftfartsverket, inklusive luftfartsinspeksjonen, flyttet i 1976 fra Stockholm til Norrköping etter en regjeringsbeslutning i 1971. 

Den svenske luftfartsinspeksjonen er en avdeling i det svenske Luftfartsverket, men hadde, og har fortsatt, i stor grad de samme oppgavene som den tidligere norske luftfartsinspeksjonen og det nåværende Luftfartstilsynet. De erfaringene man gjorde i Sverige, er derfor relevante også for en flytting av Luftfartstilsynet i Norge.

Informasjonen som gis, er i det vesentlige basert på samtaler med, og skriftlig informasjon fra, personer som satt sentralt i det svenske Luftfartsverket, avdelingen for luftfartsinspeksjon, før og etter flyttingen til Norrköping.

Følgende punkter oppsummerer utgangspunktet for, og de viktigste erfaringene fra flyttingen av den svenske Luftfartsinspeksjonen:

· Inspeksjonen flyttet 130 kilometer sydover fra Stockholm

· Inspeksjonen hadde i utgangspunktet distriktskontorer i Umeå, Stockholm, Gøteborg og Malmø

· I forhold til hoveddelen av svenske tilsynsobjekter ble inspeksjonens hovedkontor liggende fortsatt relativt sentralt  

· Så fort beslutningen om flytting var fattet (i februar 1971) begynte fagpersonell å skaffe seg andre stillinger

· Erfaringen var at alt fagpersonell som kunne få andre stillinger ble igjen i Stockholm, og ikke flyttet med

· Rekrutteringspotensialet for fagpersonell i Norrköpingområdet viste seg å være meget begrenset. Kun noen få ble rekruttert selv om SAAB, med utvikling og produksjon av jagerfly og passasjerfly, lå i Linköping 45 km unna.

· Luftfartsinspeksjonene hadde sterkt redusert bemanning fra 2 år før og til 3 år etter flyttingen. 

· I denne perioden er bemanningen av daværende avdelingsdirektør anslått til 60 til 70% av normal bemanning

· Generell erfaring ved utflytting av tilsyn i Sverige var for øvrig (fra Statskontorets rapport, se nedenfor):

· Lønnsnivå forble uendret, selv om virksomhetene ble flyttet ut av pressområder

· Reiseutgifter ble litt over fordoblet, forhåndsberegningene undervurderte reiseutgiftene med 30%

· Kompetanse fulgte ikke med

Disse erfaringene er beskrevet i rapport utarbeidet av det svenske Statskontoret om den svenske utflyttingen av statlige institusjoner/verk, ref.: Statskontoret 1989-8B – Omlokalisering av statlig verksamhet – utvärdering av utflyttingen på 70-tallet – Sammanfattning.

I forbindelse med en gjennomgang i 1998 av organisasjonen til den svenske Luftfartsinspeksjonen og undersøkelse av rasjonaliseringsmuligheter ble det fastslått at det kunne skapes et mer effektivt tilsyn ved å slå sammen distriktskontorene og opprette en felles tilsynsenhet i Stockholmsområdet. Dette ble gjennomført med en felles tilsynsenhet i Sollentuna (Bredden). 

Lederen av tilsynsenheten i Stockholm (Sollentuna) har opplyst at årsaken til at denne ble plassert i Stockholmsområdet  og ikke i Norrköping ved hovedkontoret, var at Stockholm var den mest effektive lokalisering mht. reisevirksomhet. Lokalisering i Norrköping var av denne grunn ikke noe aktuelt alternativ. I praksis medfører dette at den svenske luftfarts-inspeksjonen nå har et avdelingskontor i Stockholm med ca. 40 ansatte av i alt 160, altså en delt løsning.

8.
Aktivitetsanalyse

Sammendrag:

Det alt overveiende av Luftfartstilsynets aktiviteter er rettet mot aktører i Sør-Norge / utlandet. Flytting til Bodø vil innebære at virksomheten flytter vekk fra sine kunder. Sterkt økte tids- og reisekostnader vil bli resultatet.

Geografisk fordeling av Luftfartstilsynets aktiviteter vil ha stor betydning for den langsiktige økonomien ved flytting til Bodø, samt for de ansattes muligheter til å arbeide rasjonelt innenfor nåværende bemanning. Luftfartstilsynets aktiviteter vil i stor grad avhenge av lokaliseringen i forhold til luftfartsnæringen, offentlige myndigheter og utenlandske luftfartsmyndigheter og organisasjoner.

Moderne tilsynsteori angir at det er gunstig med fysisk nærhet mellom tilsyn og tilsynsobjekt. Det vil føre for langt å drøfte dette videre her.

8.1.
Tilsynsobjekter / trafikk

Tilsynsobjektene består i hovedsak av flyselskaper, lufthavner og flyverksteder. Tilsyn foregår i hovedsak ved fysiske besøk, kombinert med dokumentkontroll på stedet. I tillegg foretas tilsyn med utenlandsk registrerte fly som lander på norske lufthavner. 
Tilsynsomfang og -frekvens er i utstrakt grad regulert av internasjonalt fastsatte normer som er førende for den norske tilsynsvirksomheten.

Geografisk fordeling av tilsynsobjektene og antall tilsynsbesøk de siste ti årene er vist i diagram nedenfor. Diagrammene er geografisk grovt oppdelt  i forhold til hvordan reisetid og reisekostnad antas å endre seg ved flytting til Bodø:


· Nord-Norge, hvor reisetid og -kostnad antas å bli lavere. 

· Midt-Norge (Trøndelagsfylkene og Møre og Romsdal), som vurderes som nøytralt mht reisetid og -kostnader.

· Sør-Norge, hvor reisetid og -kostnad antas å bli høyere.

                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                Antall tilsyn vil ikke være direkte relatert til trafikkmengde. Indirekte vil det være en sammenheng, idet flytrafikk medfører aktivitet som krever tilsyn. Geografisk fordeling av antall passasjerer etter samme kriterier som ovenfor, er tilsvarende vist nedenfor for hhv. vanlig flytrafikk og helikoptertrafikk.  

Analysen viser en betydelig overvekt av tilsynsobjekter, tilsynsaktiviteter og flytrafikk i Sør-Norge. Flytting til Bodø vil derfor medføre at Luftfartstilsynet flytter vekk fra sine ”kunder”.

[image: image3.wmf]•

Registrerte inspeksjoner hos luftfartsforetak i perioden 1993

-

2002

•

Registrerte luftfartsforetak pr 01.01.03

 Antall luftfartsforetak og inspeksjoner

1254

186

408

87

159

345

0

200

400

600

800

1 000

1 200

1 400

Sør-Norge

Midt-Norge

Nord-Norge

foretak

Inspeksjoner


[image: image4.wmf]•

Statistikk fra Luftfartsverket for 2001

Antall passasjerer, rute og charter, i tusen

18 821

3 666

3 555

0

5 000

10 000

15 000

20 000

Sør-Norge

Midt-Norge

Nord-Norge


[image: image5.wmf] Antall passasjerer, helikopter

65 467

11 399

403 800

0

100 000

200 000

300 000

400 000

Sør-Norge

Midt-Norge

Nord-Norge

•

Statistikk fra Luftfartsverket for 2001


8.2.
Offentlige myndigheter

Luftfartstilsynet har betydelig kontakt med andre myndigheter i Norge. Denne myndighetskontakten må opprettholdes på samme nivå som i dag, også etter flytting til Bodø. Siden de fleste av disse myndighetsorganene er lokalisert i Oslo, skjer kontakten i dag i stor grad gjennom møtevirksomhet. Omfanget av slik møtevirksomhet i dag er ikke registrert.

Etter flytting til Bodø er det naturlig å vurdere omlegging av kontakten til i større grad å skje via dokumentoversendelser, telefonmøter etc. Det vises i den forbindelse til rapport fra Statskonsult: ”(Be)Grep om tilsyn” (Rapport 2002:12). Denne omhandler utflytting av statlig  tilsynsvirksomhet, og det fastslås her som en erfaring at telefonmøter og annen type kommunikasjon basert på ny teknologi, ikke har erstattet møtevirksomhet i det omfang som var antatt på forhånd. 


Det kan fastslås at opprettholdelse av nødvendig kontakt med andre myndigheter vil bli både mer tids- og kostnadskrevende pga. behov for reiser fra Bodø.

Luftfartstilsynet kommer i berøring med følgende norske tilsyn, myndigheter og offentlige instanser:


· Havarikommisjonen for sivil luftfart og bane
Luftfartstilsynet er part i alle luftfartshendelser og -ulykker, og følger opp rapporter og tilrådninger. Det er faste månedlige kontaktmøter og ellers annen kontakt etter behov mellom Luftfartstilsynet og HSLB.

· Oljedirektoratet (Stavanger)
Luftfartstilsynet er bistandsmyndighet ved godkjennelse av helidekk ved ODs godkjennelse (faste installasjoner). Luftfartstilsynet og OD har begge tilsynsansvar knyttet til sikkerheten ved helikoptertransport ifm norsk gass- og petroleumsvirksomhet.

· Avinor
Avinor (tidl. Luftfartsverket) utøver enkelte myndighetsoppgaver. Det er et utstrakt samarbeid og annen kontakt med hovedkontoret i Oslo. Det er svært mange møter mellom Avinor og Luftfartstilsynet.

· Politidirektoratet
Samarbeid i forhold til security (Sikkerhetsrådet for luftfarten) og opprettelse av restriksjonsområder.

· Sjøfartsdirektoratet
Luftfartstilsynet er bistandsmyndighet ved godkjennelse av helidekk ved Ods godkjennelse (flytende installasjoner).

· Luftforsvaret/Forsvarets Overkommando
Kontakt i forbindelse med koordinering mellom sivil og militær luftfart. 

· Post- og teletilsynet
PT er fagmyndighet ved godkjennelse av kommunikasjons-, radar- og navigasjonsutstyr; både i luftfartøy og på bakken. PT er klareringsmyndighet for alt personell i Luftfartstilsynet.

· Arbeidstilsynet
Luftfartstilsynet  har delansvar for tilsyn iht arbeidsmiljøloven i forbindelse med luftfart.

· Direktoratet for brann og eksplosjonsvern (Tønsberg)
DBE er fagmyndighet ifm lufttransport av farlig gods.

· Statens strålevern
Statens strålevern er fagmyndighet ifm lufttransport av farlig gods som innebærer strålingsfare.

· Statens helsetilsyn
Statens helsetilsyn er fagmyndighet ifm lufttransport av farlig gods som innebærer smittefare. 

· Statens forurensningstilsyn
Det eksisterer et samarbeid mellom SFT og Luftfartstilsynet ifm rapportering fra luftfarten om forurensing og utslipp.

· Justisdepartementet
Norges luftfartøyregister og securitysaker (Sikkerhetsrådet for luftfarten).

· Kirke-, utdannings- og forskningsdepartementet
Samarbeid i forbindelse med utdanningssaker på luftfartsområdet.

· Samferdselsdepartementet
SD er Luftfartstilsynets overordnete departement med utstrakt kontakt i mange saker.

· Utenriksdepartementet
Samarbeid i forbindelse bl.a. med ICAO og EU/EØS-relaterte spørsmål.

8.3.
Utenlandske luftfartsmyndigheter

Luftfarten som transportområde er underlagt omfattende internasjonale reguleringer. Aktiv deltakelse i internasjonalt samarbeid er en forutsetning for at norsk luftfart kan være en del av det internasjonale ”luftfartssamfunnet”. Det legges derfor til grunn at deltakelse i internasjonalt arbeid ikke skal påvirkes av flytting til Bodø. I forhold til dagens nivå vil denne aktiviteten øke.

Det internasjonal arbeidet foregår i det alt vesentlige gjennom deltakelse i internasjonal møtevirksomhet. Annen type kommunikasjon (telefonmøter etc.) benyttes ikke i dag.



Luftfartstilsynet må derfor legge til grunn at den internasjonale aktiviteten må opprettholdes. I forhold til dagens situasjon vil denne aktiviteten øke  fremover. Det kan fastslås at opprettholdelse av nødvendig internasjonal aktivitet vil bli både mer tids- og kostnadskrevende pga. behov for reiser fra Bodø. Dette er beregnet i kapittel 9.


8.4.
Kontakt fra luftfartsaktører

Luftfartstilsynet har et stort antall besøkende fra aktører innen luftfartsnæringen. Flytting til Bodø vil redusere reise- og tidskostnadene for aktører hjemmehørende i Nord-Norge, men vil øke de tilsvarende kostnadene for aktører i Sør-Norge. I og med at antall aktører i Sør-Norge er langt høyere, vil næringens totale reise- og tidskostnader øke. Vi har ikke funnet grunnlag for å estimere kostnadsøkningen, og økningen er derfor ikke tatt med i de etterfølgende kalkylene.

9.
Økonomi

Sammendrag:

Flytting til Bodø vil medføre betydelige kostnader. Med de forutsetningene som er lagt til grunn vil engangskostnadene bli:

· Engangskostnader for flytting av kontor
  18,9 mill.kr

· Langsiktige overgangskostnader

321,2 mill.kr

Engangskostnadene og de langsiktige overgangskostnadene må forutsettes dekket over statsbudsjettet. Det er ingen muligheter for å dekke disse over Luftfartstilsynets budsjett.

Varige kostnadsøkninger er beregnet til

  14,4 mill.kr pr. år

De varige kostnadsøkningene utgjør 12% av Luftfartstilsynets budsjett for 2003. Det er ikke grunnlag for å anta at driftskostnadene på sikt vil bli lavere i Bodø enn ved fortsatt virksomhet i Oslo.

9.1.
Samfunnsøkonomisk vurdering

Flytting av Luftfartstilsynet til Bodø vil ha store samfunnsøkonomiske konsekvenser. Flytting er av andre forventet å gi positive effekter for lokalmiljøet i Bodø. For Luftfartstilsynet må det bl.a. legges vekt på konsekvensene av et langvarig produktivitetstap. Det bør også nevnes at økt reiseomfang i den størrelse som blir nødvendig, må telle negativt i et miljøregnskap, uavhengig av transportmiddel. For flertallet av andre aktører innen norsk luftfart må konsekvensene av økt avstand til tilsynsmyndigheten analyseres

Innenfor rammen av det analysearbeid som nå er utført, har det ikke vært mulig å vurdere samfunnsøkonomiske konsekvenser. 

9.2.
Metodikk bedriftsøkonomisk beregning

Det legges til grunn at Luftfartstilsynet må opprettholde sin produksjon i flytteperioden  og tilhørende overgangsperiode uten vesentlige forstyrrelser eller redusert kapasitet og kvalitet, slik det er beskrevet i de foregående kapitlene. 

Beregningene tar derfor utgangspunkt i forslag som har dette som siktemål. Samtidig må det understrekes at tiltakene like fullt vurderes som utilstrekkelige til å unngå produktivitetstap i flytteperioden, uten at det på nåværende tidspunkt er mulig å anslå omfanget av dette tapet.

Økonomianalysen konsentrerer seg derfor om kostnadsvirkningene, både virkninger knyttet til flyttingen og varige virkninger. Disse kan analytisk deles i 3:

· Engangskostnader for flytting

· Langsiktige overgangskostnader

· Varige kostnadsendringer

Enkelte kostnadseffekter, spesielt innen de varige kostnadsendringene, vil bli veltet over på tilsynsobjektene gjennom gebyrregulativet. Omfanget av slik overvelting er interessant for å analysere de rene statsfinansielle effektene av flyttingen, men er mindre interessant for å belyse de samlete økonomiske konsekvensene av flyttingen. Forholdet vil bli nærmere kommentert nedenfor.

9.3.
Engangskostnader for flytting av kontor

Beregningen av engangskostnadene tar utgangspunkt i de tilsvarende kostnadene da Luftfartstilsynet ble etablert som egen organisasjon i år 2000, og fremgår av tabellen nedenfor (2003-kr):
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Innredning
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Skilting
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Sum, engangskostnader

19 855 000


Mht. lokaler i Bodø forutsettes det innflytting i standard klargjorte lokaler. Det forutsettes at lokalene leies, slik at det ikke vil bli aktuelt med bygningsmessige investeringer utover tilpasninger som leietaker normalt er ansvarlig for.

Beregningen forutsetter nyetablering i Bodø, uten at utstyr og innredning tas med fra Oslo i særlig omfang, utover noe datautstyr. Salg av utstyr og innredning i Oslo kommer til fradrag. Estimat av eventuell salgsverdi er forbundet med stor usikkerhet, men beregningen legger til grunn samlet salgsverdi på utstyr og innredning i Oslo på 1 mill.kr, som vil gå til fradrag på ovenstående. 

9.4.
Langsiktige overgangskostnader

Beregning av de langsiktige overgangskostnadene er forbundet med betydelig usikkerhet. Uansett vil de være betydelige. Sikrere beregning kan foretas først når konkrete planer er lagt og rammebetingelser for øvrig er kjent. Generelt er vurderingene nedenfor konservative, og det er derfor sannsynlig at de virkelige kostnadene kan vise seg å bli høyere.

Personellvurderinger:
Disse vil i stor grad være knyttet til personellkostnader i form av ekstra bemanning i en overgangsperiode, , flyttepakker, bonusordninger og eventuelle ventelønnsordninger. Beregning av disse kostnadene vil være avhengig av de forutsetningene som legges til grunn mht. medflytting, rekruttering, dubleringsbehov etc. Beregningene vil uansett være beheftet med betydelig usikkerhet. 

Det er forsøkt lagt til grunn en nøktern vurdering av bemanningsbehovet, sammen med behovet for overgangsordninger. Vurderingene bygger på betraktningene i foregående kapitler, og fremgår av tabellen nedenfor. Siden bemanningstallene benyttes i kostnadsberegninger, reflekterer de årsverk i det aktuelle kalenderår. 

Betydelig redusert produktivitet over inntil 5 år, vil ha en kostnad. Selv med budsjettert bemanning, vil det oppstå et produktivitetstap knyttet til opplæring/liten rutine hos nyansatte, kombinert med redusert produktivitet hos ansatte som ikke ønsker å flytte. Dette produktivitetstapet er betydelig, både bedriftsøkonomisk og spesielt samfunnsøkonomisk. Det lar seg imidlertid vanskelig beregne, og er derfor ikke tatt med i beregningene nedenfor.

Prinsippene for personellberegningene følger av vurderingene tidligere i notatet. Det viktigste forholdet er nødvendigheten av straks å begynne oppbygging av en parallell organisasjon i Oslo, med personell som  ønsker Bodø som arbeidssted, pga. behovet for omfattende etatsintern opplæring. På grunn av den økte reisetiden er det lagt inn 8 nye årsverk for å opprettholde produksjonen på dagens nivå.

Pga. behovet for etatsintern opplæring, må det forutsettes dublering gjennom opplæringsperioden. Etatsintern opplæring tar normalt minimum 2 år. I beregningen er det forutsatt 2 år. Siden nyansettelser forutsettes å skje i hele perioden frem til flytting, medfører dette behov for bemanning utover stillingsrammen også etter flytting, slik at kompetansen opprettholdes frem til alle nyansatte har fått tilstrekkelig opplæring. Beregningsmessig er nyansettelser lagt til årsskiftene, som fremgår av oversikten nedenfor. Bemanningskonsekvensen er innarbeidet i beregningene:
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Kostnadsberegning:
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I tillegg kommer ventelønn i årene 2008-2013 med i alt 10,8 mill.kr og 60% av husleie nåværende lokaler i 3 år etter utflytting, som for årene 2008-09 utgjør 7,5 mill.kr. 

De totale langsiktige overgangskostnadene anslås dermed å utgjøre 321,2 mill.kr i alt.

Utfyllende forutsetninger:

Ventelønn: 

Det er lagt til grunn at 10% av de ansatte vil gå over på ventelønnsordning. Antallet forventes å reduseres med 2 pr. år, dvs. at kostnader til ventelønn vil være avviklet i år 2014. Årsverkkostnaden for ventelønn er satt til kr. 300.000, som er 66% av gjennomsnittlig årsverkkostnad i Luftfartstilsynet.

Årsverkskostnad for ekstra bemanning:

Det er lagt til grunn at ekstra bemanning vil være konsentrert til Luftfartstilsynets høytlønnsgrupper, som særlig omfatter inspektører.

Rekruttering:

I overensstemmelse med tidligere erfaringer forutsettes det at 90% av de ansatte slutter, dvs. at det vil være behov for ansettelse av ca. 135 personer. Det vil ligge utenfor kapasiteten til nåværende organisasjon, og det legges til grunn at det engasjeres ekstern hjelp til dette arbeidet. Inkl. kostnader til eksternt honorar, annonsering, reiser etc, anslås kostnaden pr. ansettelse til kr. 150.000.

Opphold i Oslo / flyttegodtgjørelse:

Ansettelse av nytt personell som i en oppstarts-/opplæringsperiode skal tjenestegjøre i Oslo, reiser spesielle beregningsmessige problemer. Det må legges til grunn at disse vil ha tjenestested Bodø, og at opphold i Oslo må betraktes som tjenestereiser. Et eksempel kan belyse dette. Beregningene tar ikke utgangspunkt i Statens Personalhåndbok, men i en praktisk vurdering av nødvendige tiltak :

Dersom en person med hjemsted Bodø ansettes tidlig i perioden, kan reise- og oppholdskostnadene pr. år ved opphold i Oslo beregnes slik:

Reiseutgifter: fly 5.648 x 40 uker


kr. 225.920

Hotell: kr. 900 x 40 uker à 5 dager


kr. 180.000

Diett: kr. 460 x 40 uker à  5 dager


kr.   92.000
Sum






kr. 497.920

Multipliseres dette med antall årsverk, det forutsetter samme beløp for alle og 2/3 år i 2006, får man reise- og oppholdskostnader på ca 93 mill.kr.

I tillegg kommer flyttegodtgjørelse for personell som velger å bli med til Bodø, anslått til 15 personer.

Denne kostnaden er så stor at det ikke kan utelukkes at andre løsninger vil bli funnet. Kostnaden vil imidlertid bli betydelig, og et anslag på 70 mill.kr må vurderes som konservativt.

Nøkkelpersonell, variable tillegg:

De fleste ansatte må i denne sammenhengen vurderes som nøkkelpersonell, i beregningen er det forutsatt 120 personer. Beregningsmessig er det lagt til grunn en "bonusordning" på i gjennomsnitt en årslønn, fordelt over hele perioden (1.1.03 - 30.8.06). Gjennomsnittlig årsverkkostnad for Luftfartstilsynet, kr. 467.000, er benyttet i beregningene. 

Mht. nøkkelpersonell etter flytting legges til grunn at det vil være behov for fortsatt å benytte Oslo-basert personell til en viss grad (25 personer), og at disse tilbys frie hjemreiser og fritt opphold i Bodø i ett år etter flytting.

Opplæring

Det forutsettes etatsspesifikk opplæring av i alt 100 medarbeidere à kr. 90.000. En vesentlig del av opplæringen må foregå i utlandet.

Husleie

Det er lagt til grunn at det må leies ekstra lokaler i Oslo i perioden frem til flytting. Leienivå på kr. 1.200 pr. m2 for ledige lokaler like ved Luftfartstilsynets nåværende lokaler er benyttet i beregningen.

Pga. et svakt utleiemarked for næringslokaler i Oslo er det lagt til grunn at Luftfartstilsynet må dekke en kostnad tilsvarende 60% av nåværende leie for sine lokaler frem til leiekontrakten løper ut i 2014.

9.5.
Varige kostnadsendringer

Varige kostnadsendinger vurderes i det alt vesentlige å være knyttet til postene:

· Lønnsnivå





   0,0 mill.kr

· Endret antall ansatte pga. ny lokalisering
   4,7 mill.kr

· Husleie 





-  0,5 mill.kr

· Endrete reiseutgifter



 10,2 mill.kr

· Sum økte varige kostnader


 14,4 mill.kr


Luftfartstilsynets samlete driftskostnader er nå 120 mill.kr (2003-budsjett). Driftskostnadene vil dermed øke med 12%.

Lønnsnivå:

Det er vanlig å anta at lønnsnivået generelt vil kunne bli lavere ved utflytting fra Oslo. For Luftfartstilsynet finner vi det vanskelig å legge en slik forutsetning til grunn, ettersom alle deler av landet følger samme lønnsregulativ.

For tilsynspersonell er situasjonen i dag at disse i det alt vesentlige må rekrutteres fra det private næringsliv. Luftfartstilsynet har allerede i dag betydelige problemer med rekruttering, bl.a. pga. lønnsnivå. Siden et fåtall av disse antas å kunne rekrutteres fra Bodø-området, vil rekrutteringsområdet i stor grad være det samme som i dag. Aktuelle personer må dermed i tillegg ”overtales” til å flytte til Bodø. Det er derfor rimelig å anta at lønnskostnadene vil bli høyere for disse kategoriene. Av hensyn til en konservativ beregning har vi likevel forutsatt at lønnsnivået forblir uendret.

Erfaringene i Sverige var at lønnsnivået ikke gikk ned ved utflytting

Endret antall ansatte som følge av ny lokalisering (tidskostnad):

Beregninger viser at økt reisetid alene vil medføre et produktivitetstap på 7,8 årsverk (ref. oversikten over reiseutgifter nedenfor). Dette produktivitetstapet er varig, og kan ikke kompenseres for eksempel gjennom lengre saksbehandlingstid. Med de forpliktelser Luftfartstilsynet har, legges til grunn at dette produktivitetstapet må dekkes opp gjennom tilsvarende økt bemanning. De mest berørte gruppene i Luftfartstilsynet er også de høyest avlønte, og det er derfor lagt til grunn en årsverkkostnad på kr. 600.000. Dette beløpet dekker kun rene lønnskostnader, og ikke administrativ overhead.

Selv om andre løsninger i praksis skulle bli valgt, er det analytisk korrekt å beregne økt reisetid som en kostnad, idet kostnaden representerer økt tidsbruk, gitt uendret produktivitet.

Økt tidskostnad:
7,8 nye årsverk à kr. 600.000 = kr. 4.680.000

Husleie/lokaler:

Ved flytting til Bodø legges det til grunn at Luftfartstilsynet har behov for hensiktsmessige lokaler, som også blir et synlig ”landemerke” i og for luftfartsmiljøet i Bodø. Det synes derfor mest sannsynlig at det vil være behov for nybygg. For å klare innflytting som planlagt i 2006 må arbeid med å finne lokalisering, nødvendige reguleringer og bygging starte umiddelbart etter at endelig vedtak er fattet. Det forutsettes i beregningene at lokalene leies, slik at finansiering av eventuelt bygg ikke behandles her. Det kan bli nødvendig for Luftfartstilsynet å stille ressurser til disposisjon under dette arbeidet for i ivareta brukerinteressene. Kostnader til dette er ikke beregnet.

Det legges til grunn at husleiekostnadene vil være noe lavere i Bodø enn i Oslo. Det legges til grunn leienivå i Bodø for tilsvarende lokaler som Luftfartstilsynet har i Oslo (høy standard/nyere bygg) til ca. 1.350 pr. kvm (2002-pris). Luftfartstilsynet har i dag uoppsigelig leiekontrakt i Oslo til 2014, med 2002-leiepris på kr. 1.673 pr. kvm. Disse lokaler er noe for trange i forhold til behovet.

I Oslo er det beskjedne parkeringsmuligheter, idet det forutsettes bruk av kollektive transportmidler ved arbeidsreiser. I Bodø forutsettes det behov for bedre parkeringsmuligheter, dimensjonering for flere ansatte pga. behov for bemanningsøkning, samt en mindre korrigering for trange lokaler.

Basert på direkte sammenligning med nåværende lokaler, vil redusert årlig husleie utgjøre:

Leiereduksjon (kr. 1.673 x 4.315 m2) - (kr. 1.350 x 5.000m2) = kr. 469.000 

Økte reiseutgifter:

Det legges til grunn at reiseaktivitetene i utgangspunktet vil bli opprettholdt på nåværende nivå. Endringene vil bli:

· reisene til Bodø vil falle bort, mens reisene til tilsynsobjekter i Nord-Norge vil få Bodø som utgangspunkt.

· reiser til Sør-Norge og utlandet vil få Bodø-Oslo t/r som økt reisestrekning.

På den bakgrunn har Luftfartstilsynet gjennomført en analyse av den faktiske reisevirksomheten i 2002. I tillegg er det gjort anslag over tjenestereiser til tilsynsobjekter, offentlige myndigheter og andre forbindelser i Oslo. Slike besøk er i dag ikke registrert.

Reiseutgiftene er i dag ca. 11,5 mill.kr pr. år, mens økningen er beregnet til 10,2 mill.kr. Erfaringene fra Sverige er at reiseutgiftene ble litt over fordoblet etter utflytting, samtidig som reiseutgiftene på forhånd ble undervurdert med 30%.

Reiseomfanget fremgår av oppstillingen nedenfor:



Konsekvensen for reisekostnadene blir som følger:
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9.6.
Overvelting / gebyrregulativet / kostnader for andre aktører

Stortinget har pålagt Luftfartstilsynet å finansiere sin virksomhet gjennom gebyrer, slik at virksomheten blir selvfinansierende. I dag er det kun en del av kostnadene som dekkes av luftfartsaktørene, det resterende dekkes over statsbudsjettet.

Når målsettingen om selvfinansiering er nådd, vil samtlige kostnader i Luftfartstilsynet måtte dekkes av luftfartsbransjen. Kostnadene må påregnes å bli overveltet på brukerne, for eksempel ved høyere pris på flybilletter. I tillegg kommer bransjens egne kostnadsøkninger som følge av at Luftfartstilsynet har en mer desentral lokalisering (ref pkt. 8, siste del). Inntil selvfinansiering er oppnådd, kan de beskrevne kostnadsøkningene bli delt mellom staten og luftfartsbransjen. Hvordan en slik fordeling kan tenkes å bli, ligger utenfor denne rapportens område.

10.
Foranalyse "Luftfartstilsynet til Bodø"

Bodø Kommune har fått utarbeidet rapporten "Luftfarttilsynet til Bodø – Foranalyse", datert 20.september (”Bodø-rapporten”). Det er ikke kjent hvorvidt denne rapporten har foreligget ved den politiske behandlingen av eventuell utflytting av Luftfartstilsynet fra Oslo. Rapporten inneholder imidlertid så store mangler og direkte feil, at det er nødvendig å kommentere den særskilt.

Luftfartstilsynet har ikke vært konsultert ved utarbeidelsen, rapportens referanser til strategi og andre forhold i Luftfartstilsynet er hentet fra åpne kilder. Dersom Luftfartstilsynet hadde vært konsultert, ville det ha vært mulig å rette opp enkelte av de omtalte forhold.

På overordnet nivå må følgende påpekes:

· Rapporten definerer kompetansemiljøet i Bodø ved å telle opp antall personer som er sysselsatt i virksomheter med tilknytning til luftfart, både sivile og militære. Det blir meningsløst å definere et kompetansemiljø på denne måten. Man må samtidig vurdere kompetansen til det miljøet som er beskrevet i Bodø opp mot kompetansekravene til nøkkelpersonell i Luftfartstilsynet. Dette er ikke gjort. 

Det fremgår tydelig at kunnskapen har vært mangelfull mht. Luftfartstilsynets konkrete kompetansebehov. Disse fremgår av vurderingene i Luftfartstilsynets rapport, og viser at kompetansemiljøet i Bodø både er vesentlig mindre enn tilsvarende miljø på Østlandet, samtidig som Bodø-miljøet ikke har den kompetansebredde som er nødvendig for Luftfartstilsynet.

”Bodø-rapporten”s beskrivelse av kompetansemiljøet blir dermed tilnærmet verdiløs, utover at den beskriver sysselsetting i virksomheter med tilknytning til luftfart.


· De økonomiske betraktningene er basert på generelle vurderinger knyttet til utflytting av statlig virksomhet fra Oslo. Siden disse ikke tar utgangspunkt i Luftfartstilsynets konkrete situasjon, blir de feilaktige/mangelfulle på følgende områder:

· For Luftfartstilsynet er det ikke dekning for å hevde at lønnskostnadene generelt vil gå ned ved flytting til Bodø. Situasjonen kan fort bli den motsatte for store deler av det flyfaglige personell. Disse gruppene må i stor grad rekrutteres fra det private næringsliv, og Luftfartstilsynets kompetanseanalyse viser at flere virksomhetskritiske personellgrupper må rekrutteres helt eller delvis fra Sør-Norge. For disse gruppene må det påregnes en lønnsmessig "bonus" for å flytte. 
Erfaringene fra tilsvarende utflytting i Sverige var at lønnsnivået ikke gikk ned.

· Det tas ikke stilling til reiseomfang i Luftfartstilsynet eller til økte reiseutgifter. Økningen vil bli betydelig, noe som bekreftes av erfaringene fra Sverige.
Det tas heller ikke stilling til kapasitetstapet som følger av  tidstapet knyttet til økt reisevirksomhet.

· Det benyttes statistiske gjennomsnittstall som grunnlag for å beregne besparelse mht. husleie. Luftfartstilsynet har tatt utgangspunkt i aktuelt leienivå for Luftfartstilsynet i Oslo i en langsiktig leiekontrakt. Det er ikke grunnlag for å benytte historiske tall uten videre, og Luftfartstilsynets beregninger viser en mindre besparelse enn ”Bodø-rapporten”.

· Økte kontaktkostnader for aktører i flynæringen og overvelting gjennom prinsippet om selvfinansiering diskuteres ikke.

Samlet viser Luftfartstilsynets beregninger at de varige driftskostnadene vil øke. Bodø-rapporten konkluderer ikke mht. fremtidig kostnadsnivå, men nøyer seg med å omtale de områder hvor det forventes lavere kostnader.


· Luftfartstilsynets kontaktflate mot sine "kunder", myndigheter og utenlandske organer analyseres ikke. Denne kontaktflaten er konsentrert mot Sør-Norge og utlandet, og flytting innebærer et vesentlig tidstap for Luftfartstilsynet.
I tillegg fremheves det som en fordel, bl.a. med hensyn til habilitet, at det etableres geografisk skille mellom tilsyn på den ene siden, og tilsynsobjekter og myndigheter på den andre siden. Forskning og teori på tilsynsarbeid sier det motsatte, men denne drøftingen ligger utenfor denne rapportens område. I tillegg er det slik at Luftfartstilsynets tilsynsarbeid krever fysisk tilstedeværelse, det samme gjelder all internasjonal virksomhet.
Det er dekning for å hevde at det er en vesentlig ulempe for Luftfartstilsynet å flytte vekk fra sin kontaktflate, altså motsatt konklusjon av ”Bodø-rapporten”.


· Det er riktig at det finnes mange kortbaneplasser i Nord-Norge, og at en del av disse vil bli lettere tilgjengelig dersom Luftfartstilsynet er basert i Bodø. Denne fordelen oppveier imidlertid ikke ulempene ved at andre kortbaneplasser og flertallet av tilsynsobjekter for øvrig blir vanskeligere tilgjengelig.

Fysisk nærhet til alle tilsynsobjekter er rimeligvis helt umulig å oppnå i et land med 51 flyplasser med konsesjon. Fysisk nærhet til Gardermoen, som den på alle måter viktigste flyplassen i Norge, er derimot viktig, både av hensyn til tilsynsvirksomheten og reise​aktiviteten.

”Bodø-rapporten” omtaler kortbanenettet som det mest "unike" i norsk luftfart. Norsk kortbanevirksomhet er riktignok relativt omfattende, og medfører spesielle utfordringer både for aktørene og myndighetene som skal føre tilsyn med sikkerheten. Det betyr imidlertid ikke at øvrige tilsynsoppgaver kan forsømmes. Kun 6,9% av antall flypassasjerer reiser over kortbaneplassene i Norge totalt (Luftfartsverkets statistikk 2001). Luftfartstilsynets tilsyns​ansvar omfatter også sikkerheten til de 93,1% øvrige flypassasjerene. Det produseres videre for eksempel drøyt 700 000 personflytimer knyttet til petroleumsvirksomheten på kontinental​sokkelen.


· Produktivitetstapet gjennom en langvarig flytteprosess og de nærmeste årene etter, er ikke behandlet. Dermed er heller ikke mulige konsekvenser av dette produktivitetstapet omtalt.


· Rapporten angir at 50 medarbeidere av totalt ca. 140, har ”operativ tjenesteproduksjon i forhold til brukerne”, mens 89 er administrasjon, ledelse og stab.

Luftfartstilsynet har 145 medarbeidere. Av disse er (pr. 09.01.03) 87% knyttet til tilsynsfaglig arbeid og 13% til administrasjon. Den alt overveiende andel av medarbeiderne har en formell flyfaglig bakgrunn og/eller etatsspesifikk opplæring. Også innenfor administrasjonen er det flyfaglig kompetanse, men ikke av samme kritiske betydning som i det tilsynsfaglige arbeidet. 

”Bodø-rapporten”s fremstilling er meningsløs og fremstår som en grov feilinformasjon.

Ovenstående innvendinger er så alvorlige at de samlet svekker rapporten i betydelig grad. I beste fall fremstår den som en meningsytring eller "salgsfremstøt" fra Bodø kommune.

I denne sammenhengen blir det mindre viktig å kommentere enkeltkommentarer i rapporten, men enkelte punkter som bare delvis er dekket ovenfor, vil likevel bli kommentert:

· Pkt. 1, side 6, sist i tredje avsnitt: "……….det her vil være et særlig behov for å skape et klarere skille – så vel organisatorisk som geografisk – mellom overordnet myndighet, direktoratsfunksjoner og tilsynsmyndighet".
Organisatorisk skille ble skapt gjennom etableringen at Luftfartstilsynet som eget organ. Som omtalt ovenfor, anses stort geografisk skille som en ulempe.

· Pkt. 4, side 18, vedr. innledende sitat av arbeids- og administrasjonsminister Viktor Norman:
Flytting til Bodø representerer verken desentralisering eller det motsatte, men kun endret lokalisering. Sitatet er dermed meningsløst i den sammenhengen det presenteres.

· Pkt. 4.3 Rekruttering til Luftfartstilsynet…., side 23: "Ca. 40% av alle bedrifter  / institusjoner innen privat og offentlig forvaltning i Oslo og Akershus rapporterer om rekrutteringsproblemer for kvalifisert arbeidskraft.":
Generelt er det i dag ikke vanskelig å rekruttere arbeidskraft i Oslo. Arbeidsledigheten i Oslo var i oktober 2002 4,1%, mens den i Nordland var 3,5%. 
Slike generelle betraktninger har imidlertid ikke relevans for den spesialiserte flyfaglige kompetansen Luftfartstilsynet er avhengig av. 

· Pkt. 4.5 Lønnsforhold, side 28: "..vil alle underleverandører…..være i stand til å gi Luftfartstilsynet billigere tilbud enn tilsvarende i Oslo.".
Dette er en udokumentert påstand, men er uansett av mindre interesse. Lokale underleverandører er konsentrert til områdene kontorutstyr/-rekvisita, kantinetjenester etc, og utgjør svært liten del av kostnadene i Luftfartstilsynet.

11.
Konklusjon

De foregående analysene og vurderingene signaliserer betydelige problemer knyttet til flytting av Luftfartstilsynet. På overordnet nivå er problemstillingen tredelt: 

a) Kompetanseplattform

b) Sikkerhet / overgangsproblemer

c) Økonomi

a) Kompetanseplattform
Problemet er ikke spesielt knyttet til Bodø, men til det faktum at flytting vil føre til at Luftfartstilsynet flytter vekk fra det sentrale kompetansemiljøet i Norge. 

Norge er et lite land, også i luftfartssammenheng. Selv om kompetansenivået er høyt, er fagmiljøene i Norge små i internasjonal sammenheng. Luftfartstilsynet opplever betydelige rekrutteringsproblemer for luftfartsfaglig personell i dag. Lokaliseringsutfordringen er ikke primært knyttet til lønnsnivå, i konkurranse med det private næringsliv vil problemene være de samme, uansett hvor i landet Luftfartstilsynet er lokalisert. Rekrutteringsplattformen i Østlandsområdet oppleves av Luftfartstilsynet som begrenset, idet det i dag er store problemer med å skaffe kvalifisert luftfartsfaglig personell. Ved flytting ut av Oslo vil rekrutteringsplattformen nødvendigvis bli vesentlig mindre, med økte rekrutteringsproblemer som resultat. Det er erfaringsmessig grunn til å tro at mobiliteten blant aktuelle kandidater er liten, slik at Luftfartstilsynet i praksis må være der rekrutteringsgrunnlaget er for å sikre seg kvalifisert personell.

Basert på vurderingene i denne rapporten vil Luftfartstilsynet hevde at det er tvilsomt om det vil være mulig å etablere et fullverdig Luftfartstilsynet i Bodø av rekrutteringsmessige årsaker. Denne situasjonen vil sannsynligvis medføre at flytting til Bodø vil nødvendiggjøre et avdelingskontor i Oslo-området på tilnærmet permanent basis.


b) Sikkerhet / overgangsproblemer
Flytting vil medføre betydelig redusert produktivitet over en lengre periode, anslått til minst 5 år. Luftfartstilsynet ser i dag ikke virkemidler som i avgjørende grad kan kompensere for dette. 

Produktivitetssvikt i forventet omfang vil ha konsekvenser for Luftfartstilsynets virksomhet. Flysikkerheten vil bli påvirket av en slik situasjon. Fordi primærvirksomheten i en slik situasjon vil måtte prioriteres, vil det bl.a. måtte påregnes at viktige utviklingsprosjekter, hvor Luftfartstilsynet har omfattende oppgaver, vil bli forsinket eller stoppet. Et eksempel på dette er oppgavene knyttet til bedring av helikoptersikkerheten i Nordsjøen.

Luftfartstilsynet vurderer konsekvenser i form av forventet redusert produktivitet som uakseptabelt.


c) Økonomi
Flytting vil medføre varig økte driftskostnader, økningen er beregnet til 14,4 mill.kr pr. år.

Årsakene ligger vesentlig i betydelig økt reisetid, samt bemanningsmessig kompensasjon for dette, og manglende kostnadsreduksjoner etter flytting, bl.a. uendret lønnsnivå totalt for Luftfartstilsynet, gitt det rekrutteringsmønster som er beskrevet.

Luftfartstilsynet vil flytte vekk fra sine ”kunder” og kontaktflate for øvrig. Kontaktkostnadene vil øke vesentlig, samtidig som betydelig tid vil måtte benyttes til reising.

Gjennom prinsippet om selvfinansiering, som er vedtatt av Stortinget, vil luftfartsbransjen på sikt måtte dekke de økte driftskostnadene i Luftfartstilsynet. I tillegg kommer bransjens egen kostnadsøkning knyttet økte kontaktkostnader mot et luftfartstilsyn som har fått en mindre sentral plassering.

Det vil i tillegg påløpe betydelige engangskostnader, som er beregnet til å være i størrelsesorden 340 mill.kr.
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