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Forord

Luftfartsverket har regeringens uppdrag att som sektoransvarig
myndighet folja utvecklingen av den svenska luftfarten. Denna stu-
die dr ett forsok att forbittra kunskapsliget om pilotsituationen
inom det kommersiella trafikflyget.

Studien omfattar sivil flygbolagens syn pd rekryteringsbehov av
piloter som piloternas syn pd utbildning och arbetsmarknad.

Det iir Luftfartsverkets forhoppning att verkets slutsatser och férslag
kommer att leda till att arbetsmarknaden for piloter kommer att
fungera bittre dn hitdills. Hiri ligger en vinst for bide enskilda
individer och samhillet i sin helhet.

Pilotenkit, personintervjuer, analyser och sammanstillning av stu-
dien har utférts som ett konsultuppdrag av Eisler & Partners. Som
konsult har Karyd & Willemoth KB bidragit med underlags- och
fakta material. Databearbetning av enkitsvaren har utforts av

Marknadsindikator AB.

Publikationer presenteras kontinuerligt pd vir hemsida:
www.luftfartssektorn.lfv.se
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0. SAMMANFATTNING

I denna rapport finns en omfattande beskrivning av férut-
sittningarna i Sverige for att bli pilot inom tung, kom-
mersiell yrkestrafik och sedan kunna forsérja sig i yrket.
Fokus i analysen ligger pd att fi svar pé foljande typer av
frigor: Fungerar utbildningssystemet i dag tillfredsstillan-
de om man anligger ett arbetsgivare respektive arbetstaga-
re perspektiv? Hur fungerar pilotarbetsmarknaden? Och
vad kan sigas om framtiden? Hur kommer arbetsmarkna-
den se ut? Vilka f6rindringar av institutionell karakeir kan
vara motiverade for att 6ka marknadens funktionsduglig-
het?

De frdgor som varit féremdl for analys 4r som synes bade
omfattande och komplicerade. Det har inte heller varit
mojligt av tidsskil att penetrera dem i den omfattning
som varit dnskvirt. Tvd relativt omfattande undersok-
ningar har dock genomforts i syfte att bredda och férdju-
pa kunskapsbasen. Representanter fér bolag som anstiller
den helt dominerande delen piloter i Sverige har tillfrigats
om deras framtida behov av piloter. Vidare har nirmare
1500 piloter (svarsfrekvens ca 85 procent) besvarat en
omfattande enkit om sina erfarenheter av frimst pilotut-
bildningen och liget pd arbetsmarknaden.

Materialet till denna rapport har insamlats fore terrorist-
handlingarna mot USA i september 2001. I skrivande
stund (hosten 2001) forutses en dimpning i efterfrigan pa
flygtransporter. Detta har konsekvenser frimst fér rappor-
tens avsnitt 9 till den del som det behandlar flygbolagens
uppskattning av det framtida pilotbehovet.

0.1 Overgripande beskrivning av pilotyrket

Inledningsvis i rapporten limnas en bred oversikt over
vissa grundliggande drag som kidnnetecknar pilotmarkna-
den. Hur ser utbildningskraven ut, i dag och i framtiden,
var och hur utbildar man sig tll pilot, hur finansieras
utbildningen. Hur ser 16ne- och anstillningsvillkor inom
branschen, vilka 4r karridrvigarna? Nagra viktiga punkter
ir:

0 Lone- och anstillningsvillkoren varierar mellan flygbo-
lag. Villkoren 4r mycket gynnsamma om man anstills i
ett internationellt flygbolag, i Sverige frimsti SAS; pd
de flesta flygbolagen i Sverige betalas i 6vrigt betydligt
lagre l6ner om ocksd dver genomsnittet f6r jimforbara
grupper. Dessa har dock oftare bittre villkor éver livs-
cykel om man beaktar att deras utbildning ofta delvis
betalas av arbetsgivaren och att de inte sillan har lon
under delar av utbildningen.

O Ett utmirkande drag for pilotmarknaden, ir den s.k.
senioritetsprincipen. Denna innebir i korthet att en
pilot i princip kan avancera frin styrman till kapten
endast inom ett och samma flygbolag. En kapten som

byter flygbolag fir i princip bérja om som styrman pd
det nya bolaget.

O Risken for att under en lingre tid bli arbetslos dr myck-
et liten for en person som har tillsvidareanstillning som
pilot, vilket kan vara en férklaring till att de flesta
anstillda piloter saknar arbetsloshetsforsikring. Symp-
tomatiskt 4r att pilotfacket ¢j erbjuder medlemmarna
forsikringar utan hinvisar intresserade piloter till HTE
Av samtliga fackanslutna piloter var vid en viss tid-
punkt 2001 uppskattningsvis mindre 4n 2,5 procent
arbetslosa.

O De fackliga organisationerna har hittills framgangsrikt
drivit kravet att en pilot skall g i pension redan vid 55
eller 60 ars alder dven om Luftfartsinspektionen fin.
medger i princip en 6vre dldersgrins pd 65 ar.

O Overhuvudtaget anses facken ha ett mycket stort Gver-
tag i forhéllande till arbetsgivarsidan; flygbolag, pressa-
de i en internationell konkurrenssituation, har inte rad
att ta strid med facket.

O Det finns ett mycket omfattande utbud av kommer-
siella skolor i s&vil Europa som USA som utbildar till
piloter. Aven i Sverige finns ett flertal utbildningsan-
stalter. Det allminna uppfattningen ir att dessa skolor
med kort varsel kan anpassa sina utbud till ocks stor-
re forandringar i efterfrigan. Undantagna dr méjligen
skolor som finansieras via statliga eller kommunala
medel.

0.2 Pilotutbildningens ekonomiska konsekvenser

I ett f6ljande avsnitt diskuteras Ionsamheten att utbilda sig
tll pilot utifrin tre perspektiv — samhillsekonomiske,
statsfinansiellt och privatekonomiskt. Modellen utgérs i
samtliga fall av en investeringskalkyl. Kostnaderna att
utbilda sig till pilot stills i relation till utbildningens effeke
pa produktionsresultatets storlek 6ver tiden. Kalkylkom-
ponenterna skiljer sig dock beroende pa perspektiv.

I en sambhillsekonomisk kalkyl bestdr uppoffringarna av
real resursitging och intikterna av bruttoléner, d.v.s.
inklusive 16neskatter m.m. I den statsfinansiella kalkylen
utgors kostnaderna av negativa effekter pd statsbudgeten.
Intikterna utgdrs av statliga skatteintikeer (loneskatter,
inkomstskatter, moms etc.). I den privata kalkylen utgérs
kostnaderna av privata uppoffringar och intikterna av in-
komst efter skatt.

0 Allminna dverviganden talar for att det dr samhillseko-
nomiskt l16nsamt att ménniskor utbildar sig till trafik-
piloter under férutsittning att de fr ett heltidsarbete
omedelbart eller dtminstone relativt kort tid efter det
att de fite certifikat. Diremot dr den sambhillsekono-
miska forlusten inte obetydlig om utbildningen inte
leder till att man pé sikt fir arbete som trafikpilot.



Vissa dverslag ger vidare vid handen att en forlust upp-
stdr om en person forst efter fem ar fir anstillning som
pilot, dock under forutsittning att lonen inte ir av den
storleksordning som SAS betalar.

0 En hypotes ir dock att det finns en forhallandevis stor
grupp piloter som under en ling rad av ar arbetar som
pilot mer eller mindre pa deltid och dterstdende delen
av arbetstiden i ett annat arbete. Det ir tveksamt om
den samhillsekonomiska kalkylen under sddana forut-
sittningar ger nigot storre dverskott.

O I grova drag ger den statsfinansiella kalkylen samma
resultat som den samhillsekonomiska. De statsfinansi-
ella kostnaderna som uppstdr om en pilot med certifi-
kat ej far arbete dr dock visentligt ligre 4n de samhills-
ekonomiska kostnaderna.

O Det studiesociala systemet medfér mycket laga stats-
finansiella kostnader.

0 En mycket stor del av piloterna utbildar sig i en avgifts-
belagd skola. Skattetryckets storlek och skattesystemets
utformning, bl.a. dess progressivitet, gor den privateko-
nomiska kalkylen relativt sett simre 4n den samhills-
ekonomiska och den statsfinansiella. Speciellt giller
detta om en pilot med certifikat fir vinta linge innan
denne erhéller ett arbete.

0. 3 Pilotundersékningens resultat — den statistiska
bilden

De viktigaste resultaten av pilotundersskningen kvantita-
tiva del dr:

0 Ca 60 procent av piloterna var &r 2000 fast anstillda
som trafikpiloter.

0 Av de som ¢j var fast anstillda hade knappt 20 procent
tidigare varit fast anstillda som piloter.

0 Av de som ej var fast anstillda som piloter hade ca 70
procent aldrig arbetat som piloter.

0 Bland de som ej var fast anstillda som piloter hade
drygt 60 procent sokt arbete som trafikpilot under
2000. Detta motsvarar ca 425 personer.

0 Av de som sokt arbete som pilot har drygt 65 procent
sokt hos mer idn 4 flygbolag, ca 45 procent hos fler 4n
10 stycken.

0 Ca 20 procent av de som sokt jobb anser det mycket
troligt att de kommer att arbeta som trafikpilot i Sveri-
ge. Ca 10 procent tror att de kommer att arbeta utom-

lands.

O Materialet har sammanstillts i syfte att studera skillna-
der i bakgrund mellan piloter med fast anstillning som
pilot respektive utan fast anstillning/arbetssskande.
Det visar sig att grupperna utbildningsmissigt ir i stort
sett lika (CPL + IR + ME; ATPL/D-teori; MCC-
utbildning). Diremot ir de utan fast anstillning relativt
sett yngre, har mycket kortare total flygtid, mycket firre
timmar pd flermotoriga flygplan (turbinmotor), myck-
et firre timmar i ett etablerat flerpilotsystem samt ndgot
firre timmar som Pilot in Command (PIC)

0 Ca 70 procent av dem med fast anstillning é4r anslutna
till A-kassa eller har en arbetsloshetsforsikring; Bland
ovriga dr siffran i genomsnitt ca 50 procent. Ligst ir
siffran bland ungdomar.

O Endast drygt 20 procent har gétt i avgiftsfri skola, en
tredjedel av dessa genom flygvapnet. Nirmare 40 pro-
cent av samtliga har utbildats i USA.

O Ca 40 procent har finansierat utbildningen med egna
medel. 30 procent siger sig ha fitt pengarna till skinks
eller anat av familjen, vinner eller bekanta. Lika ménga
siger sig ha linat frin bank eller motsv.

0 Ca 20 procent av de fast anstillda och ca 30 procent av
de icke fast anstillda anser det vara ett problem att
kunna &terbetala skulder till f6ljd av yrkesvalet. Storst
ir problemet hos arbetssokande piloter. Uppriknat
innebir det totalt sett att ca 425 piloter anser sig ha
problem.

O Ca 25 procent av respondenterna anser sig ha sma/-
ganska sma ekonomiska méjligheter att behalla certifi-
katet om de inte fir ett jobb de nirmaste 18 minaderna.

O Bland unga arbetssdkande piloter siger sig ca 65 pro-
cent vara beredda att med egna medel vidareutbilda
sig/skaffa sig ytterligare erfarenhet.

0 Endast en minoritet (ca 30 procent) anser att flygsko-
lornas information haft nigon stérre betydelse for
yrkesvalet.

0 En majoritet av de som minns (ca 65 procent) anser att
skolorna gav en éveroptimistisk bild av forutsittningar-
na att bli anstilld som pilot. Bland yngre piloter ir
motsvarande siffra nigot hogre, ca 70 procent.

0 Materialet antyder att sannolikheten att man far ett fast
arbete som pilot 6kar om man genomgatt tester innan
man pabérjar utbildning. Sannolikheten hirfor okar
ytterligare om man dessutom genomgitt de speciella
tester som baserar sig pd flygvapnets testmetodik.

0 Knappt hilften av respondenterna anser att utbildning-
en ”pé det hela taget var vil anpassad till vad man beho-



ver kunna for att bli en skicklig trafikpilot”. Ca 30 pro-
cent anser att man lirde sig mycket/ganska mycket som
man inte hade nytta av. Lika ménga anser att utbild-
ningen saknade mycket/ganska mycket som man beho-
ver kunna.

0 En majoritet (65 procent) anser att utbildningen var
mycket/ganska vil anpassad for méjligheterna atc fa
arbeta som pilot. Ca 50 procent av de som var arbets-
sokande var dock kritiska mot utbildningen.

0 En mycket stor majoritet (ca 85 procent) siger att de
skulle upprepa sitt yrkesval om de d& vetat vad de i dag
vet. Andelen ir ndgot ldgre bland icke fast anstillda/-
arbetssokande.

0.4 Pilotundersokningens resultat — redovisning av
oppna svar

Ett ovanligt stort antal av piloterna (ca 600) motsvarande
ca 40 procent av respondenterna har limnat en rad, ofta
utforliga, kommentarer till sina svar. Pilotundersskning-
ens kvalitativa del kan sammanfattas silunda:

O De flesta som kritiserar utbildningen gér det for det att
man tvingades lira sig fordldrade metoder i navigering
och firdplanering.

0 Manga hivdar att utbildningen var inriktad mot kolv-
motor, enpilot, nir det var tvipilot turbin som behov-

des”

0 Man efterlyser mer/bittre utbildning som rér de system
som anvinds i dag exempelvis EFIS, FMS, IRS, GPS
och tillhérande regelverk.

0 CRM, MCC och tvapilotsystem #r andra viktiga mo-
ment som efterlyses i utbildningen, frimst flygerfaren-
het pa 2 motor flygplan i tvipilotsystem med modern
instrumentering.

0 Man efterlyser en mycket bittre anpassning i utbild-
ningen till arbetslivets krav. Utbildningen ir ¢j tillfreds-
stillande nir det giller att visa hur trafikpiloter arbetar
i dag och vilka kunskaper de anvinder i praktiken.

0 Antalet flygtimmar som fis under utbildningen anses
vara alldeles f6r liten for att motsvara flygbolagens krav

O De privata flygskolorna kritiseras for att ge en 6veropti-
mistisk syn nir det giller marknaden for piloter. Dess-
utom anklagas vissa for att av kommersiella skl vilja
onddigt dyra utbildningsmoment.

O TFHS far praktiskt taget genomgiende mycket bersm.

O En rad kritiska synpunkter pd Luftfartsinspektionen

framfors. Vissa skjuter in sig pd bristen i precision i
BCL-Cs certifikatkrav. Detta leder till osikerhet till vad
som giller. Féljden blir att varje skola tar fram eget
material.

0 Manga har ocksé synpunkter pa Luftfartsinspektionens
kontrollfunktion som anses svag och otillricklig. Certi-
fikatproven anses vidare stundom sakna anknytning till
relevanta delar av kunskapskraven. Detta stiller skolor-
na infor ett dilemma som uttrycks silunda av en av
respondenterna: “Min bakgrund 4r som instruktér vid
skola for utbildning av trafikflygare. Min erfarenhet 4r
att utbildningen fir goras parallellt i tvd nivéer, en for
att svara mot myndigheternas krav, en annan for att
utbilda eleverna dill piloter. Det ir sillan de tva nivier-
na mots. Tyvirr har det inte blivit bittre efter inforande
av JAR-FCL”

0 Manga uttrycker ocksa irritation dver Luftfartsinspek-
tionens administrativa rutiner och avgifter for de olika
tjinster som utfors.

0 Manga rikear kritik mot arbetsfsrmedlingarnas valhin-
ta sitt att hantera arbetslgsa piloter. Det brister i kun-
skap, erfarenhet, kontaktnit och relevanta atgirdspro-
gram.

0 Den storsta kritiken riktas dock mot sjilva rekryterings-
systemet som av mdinga hundra av respondenterna
beskrivs som "moment 22”; Fér att f8 erfarenhet méste
de fi jobb och for att fi jobb méste de ha erfarenhet.
Systemet leder till en mingd egendomligheter som t.ex.
att man kan tvingas att fi betala ett flygbolag for att f3
flyga. Nepotism och ritta kontakter sigs ha stor bety-
delse. Piloter tvingas dessutom med egna medel bekos-
ta olika insatser for att gora sig attraktiva, t.ex. betala
egen rating.

O Ett mycket stort antal av respondenterna reagerar myck-
et starkt mot uttrycket "pilotbrist” som inte ir ndgot
annat dn ett fult knep frén flygbolagen att f fler piloter
att vilja emellan och/eller for att kunna pressa ned vill-
koren. Flygskolorna tackar och tar emot.

0 Minga kriver utbildningsstopp si linge som det finns
s manga piloter vars enda handicap ir act de har for
liten praktisk erfarenhet. Andra begrinsar “stoppkra-
vet” till att avse andra offentliga skolor in TFHS.

0.5 Flygbolagens uppfattning om pilotbehovet
De viktigaste resultaten av intervjuerna med flygbolagen ir:
O Normalt kriver flygbolagen att en platssdkande har be-

tydligt storre flygerfarenhet 4n den som féljer av sjilva
grundutbildningen for att fa certifikat.



0 Det ir vanligt att flygbolagen, i forsta hand det storsta,
genomfor omfattande tester med en platssdkande, dir
egenskaper som ledarférméga, samarbetsférmaga m.m.
undersoks. SAS anger att si mycket som 30 procent av
de arbetssokande inte klarar dessa tester. De som inte
klarar testet ges inte fler chanser.

O De som klarar SASs tester erbjuds i princip provanstill-
ning pd SAS — kruxet ir att SAS inte garanterar nir
detta kommer att ske.

0 De flesta bolag hiivdar att det i dag dr mycket eller gan-
ska ldtt att i dag rekrytera piloter; enklare att fi styrmin
idn kaptener.

0 Den vanligaste rekryteringsbasen for ett flygbolag ir ett
annat flygbolag, frimst svenskt.

O Flygbolagen anser att man med stor sikerhet kan upp-
skatta behovet av piloter med hinsyn till pensionsav-
gangar, sjukdom m.m. Diremot ir osikerheten mycket
stor om man skall gora lingsiktiga bedomningar base-
rade pd den framtida efterfrigan. Osikerheten har dess-
utom okat i takt med avregleringen.

0 Det finns tendenser i samhillet som gor att det kan tin-
kas bli svarare att attrahera ungdomar till pilotyrket.
Dessa forstirks av att flygvapnet ej lingre fungerar som
rekryteringskilla. Andra bidragande faktorer 4r en min-
skande andel utbildning i samhillets regi och en mot-
svarande okning av den kommersiella sektorn dir kost-
naderna ir hdga och vixande.

0 Bolagen kan vidta en ling rad &tgirder om det skulle
uppstd en bristsituation. Den mest effektiva vigen ir
att hoja pensionsildern, som dock hittills helt eller del-
vis varit stingd till fljd av fackligt agerande. En annan
metod ir att sinka kraven, nigot som man dock kinner
tveksamhet infér. Diremot idr det naturligtvis mojligt
for flygbolagen att bekosta kompetensuppbyggnad hos
sokande for att dessa skall kunna fylla kraven. Ytterliga-
re medel ir rekrytera frin nigot annat flygbolag (t.ex.
utlindskt) eller hyra in personal frin uthyrningsforetag.

0 Den allminna bedémningen ir att under den framtid
man kan &verblicka kommer det fortsatt vara forhallan-
devis enkelt att rekrytera. Men framfor allt det storsta
bolaget siger att det kommer att bli svérare 4n i dag.

0 De flesta ir positiva till den universitetsutbildning som
finns pd TFHS, 4ven om ingen ir beredd att betala
extra for en pilot som utbildats dir. SAS stoder emeller-
tid ab initio utbildningen pad TFHS bland annat dirfor
att piloter ddrifrdn normalt ocksa klarar SASs tester.

O En sifferuppskattning ger vid handen att de intervjuade
flygbolagen riknar med att anstillda ca 135 piloter per
dr, varav ca 60 procent ticker naturlig avging.

O Svaren i den genomforda undersskningen beaktar inte

atti en lag som trider i kraft hosten 2001 inférs en tving-
ande regel i lagen om anstillningsskydd. Den ger en
arbetstagare ritt, men inte skyldighet att stanna kvar i
anstillning till 67 4rs dlder. En. “tvingas” piloter av
facket att ga i pension vid 55-60 drsalder. Grinsen for
att flyga i kommersiell luftfart 4r for nidrvarande 65 ér.

att det allmint gors bedémningen att det inom de nir-
maste ren dterigen — som ett resultat av férhandlingar
mellan EU och USA — kommer att kunna ske en enkel
konvertering av amerikanska certifikat (I JAR-FCL
forekommer f.n. inte begreppet konvertering)

att SAS under véren 2001 tillkinnagav sin avsikt att képa
aktiemajoriteten i Braathens under forutsittning att
konkurrensmyndigheterna och i sista hand den norska
regeringen godkinner affiren. Samordningsvinsterna
anges vara mycket betydande.

0.6 Arbetsloshet och brist pa arbetskraft

Minga ekonomer hivdar att arbetsmarknaden i Sverige
befinner sig lingt frin den traditionella liroboksuppfatt-
ningen om hur en marknad ser ut. Teorin om insider-out-
sider forsoker forklara varfor arbetslosa inte formér ate
bjuda under de sysselsattas l6ner for att fa arbete. Till out-
siders brukar man rikna ungdomar och andra nyintridan-
de pd arbetsmarknaden Vid empiriska studier visar det sig
ofta att foretagen rapporterar brist samtidigt som arbets-
formedlingarna redovisar arbetssokande, d.v.s. ett match-
ningsproblem forekommer.

Foreliggande undersokning visar att de arbetssokande
piloterna skiljer sig frin de fast anstillda i det att de ir
yngre och saknar den flygerfarenhet bolagen stiller som
krav. Dessa resultat ligger silunda i linje med gillande teo-
ribildning.

0.7 Framtida utbildningsbehovet av piloter i Sverige

Det ir forenat med stora problem att forutse behovet av
piloter for det kommersiella flyget. Annu svérare ir det att
oversitta ett uppskattat behov till hur manga piloter som
miste utbildas just i Sverige. En férklaring hirtill 4r att
flygbolagen har en ling rad olika alternativ att vilja mel-
lan t.ex. i en tinke bristsituation.

Det framstir som mindre meningsfullt att s6ka numeriskt
uppskatta hur méinga piloter som utbildningssystemet i
Sverige i sin helhet bor utbilda pd kort och ling sikt for
att skapa en balans p& marknaden.

0.8 Slutsatser

Det svenska utbildningssystemet priglas av en utpriglad
jimlikhetsideologi. En grundbult i denna ir att kostna-



derna for sjilva utbildningsapparaten i allt visentligt bor
vara skattefinansierad medan  statliga 1an och bidrag finns
tillgiingliga for studier p& hogskole/universitetsnivé for att
ticka kostnader f6r mat, logi m.m.

Av nigon anledning tillimpas emellertid denna princip
endast delvis nir det giller pilotutbildning; en mycket stor
del av de som genomgitt pilotutbildning har gitt i en
avgiftsbelagd skola i Sverige eller utomlands.

Inom de flesta omraden giller att en person efter genom-
gangen grundutbildning maste tilligna sig praktisk erfa-
renhet for att fullt ut kunna utéva det yrke denne utbildat
sig tll. T arbetsgivarrollen ingdr dirfér normalt att pa
limpligt sitt skola in den nyanstillde och ge denne ett
successivt allt storre ansvar.

Inom pilotyrket, diremot, giller dock att den potentiella
arbetsgivaren i minga fall kriver att den som anstills for
att bli pilot méste ha praktiska erfarenheter som denne
inte fitt under sin grundutbildning till pilot.

Sammantaget medfér situationen for arbetssskande pilo-
ter negativa konsekvenser for sivil den enskilde individen
som for staten och samhillet i sin helhet. Dessa brister
finns det starka skil att s6ka minska, inte minst mot bak-
grund av den jimlikhetsideologi som generellt priglar
svensk utbildningspolitik.

Det 4r som sagt besviirligt att bedoma hur minga piloter
som utbildningssystemet i sin helhet bér utbilda. Till
detta skall ocksd liggas att de privata skolorna — nationellt
och internationellt — anses ha en stor formédga att snabbt
anpassa sin kapacitet till efterfrigan. Problemet att med
rimlig precision bedoma hur manga piloter som bér utbil-
das 1 statlig regi dr dirfor stort. Frigan dr om det finns

nigot egentligt prognosbehov. Samhillet mdste i viss
utstrickning ge minniskor majlighet att vilja en utbild-
ning dven om det inte med stor sannolikhet kan férutses
att det finns ett behov av denna.

Den statliga ambitionen nir det giller den offentliga pi-
lotutbildningen bor vara att garantera en lingsiktigt stabil
utbildningskapacitet, oavsett konjunkturvariationerna, i
form av ett basutbud som ir sd stort att det majliggor en
samhillsekonomiske effektiv produktion. Utbildningsinsat-
ser utdver detta méste stottas i nigon form av avnimarna.

0.9 Rekommendationerna i punktform

1. Staten bor ta det dvergripande ansvaret for utbild-
ning av trafikpiloter

2. Koncentrera den offentliga utbildningen till TFHS

3. Se 6ver arbetsmarknadens medelsarsenal; samverkan
mellan staten och arbetsmarknadens parter bor férdjupas

4. Utbildning i samverkan mellan skolor och avnimare

5. Tillsitt en utredning med uppgift att bl.a se éver prin-
ciperna for studiemedel till pilotutbildning

6. Lopande utvirdera/atgirda kritik mot utbildnings-
och certifieringssystemen

7. Forbittra informationen till personer som éverviger
pilotutbildning

8. Utvidga nuvarande regeringsuppdrag (samverkan civil
och militir flygutbildning) till att omfatta ytterligare
metoder att sinka pilotutbildningens kostnader.



1. BAKGRUND OCH SYFTE

Luftfartsverket anger via Luftfartsinspektionen ramarna
for pilotutbildningens verksamhet genom att utfirda
bestimmelser, godkinna flygskolor, utse kontrollanter och
organisera certifikatprov. Luftfartsinspektionen anligger
enbart ett sikerhetsperspektiv i sin tillsynsroll. I vad man
piloterna tillfredsstiller flygbolagens krav i dvrigt bedémer
inte Luftfartsinspektionen

Inom ramen f6r verkets sektoransvar kan det dessutom
anses ligga att pa ett dvergripande sitt soka beskriva och
utvirdera hur pilotutbildningen fungerar nir det giller att
forse trafikflyget med de piloter som krivs for att dstad-
komma en samhillsekonomiskt gynnsam utveckling av
trafikflyget. Det ligger ocksd i verkets sektoransvar att
sjilvt vidta eller foresld regering och riksdag atgirder om
s4 bedéms nédvindigt.

I denna rapport ges en bred beskrivning av den civila
pilotutbildningen i vért land. Vidare kartliggs pilotmark-
nadens struktur och funktion. Byggstenar utgérs dirvid av
tvd omfattande intervjuundersokningar som verket latit
genomfora. Den ena har gjorts med ca 1500 piloter, den
andra med flygbolagsrepresentanter som bl.a. har till upp-
gift att soka bedoma behovet av piloter.”

Faktaunderlaget till denna rapport har firdigstillts fore
terroristhandlingarna mot USA i september 2001.

De analyser som gérs med utgingspunke i faktainsamling-
en pekar pd att det finns en rad brister nir det giller hur
pilotmarknaden fungerar, speciellt f6r dem som efter
genomgangen utbildning soker sitt levebréd som trafikpi-
lot. Luftfartsverket anser det ddrfor vara pakallat att fore-
sl& en rad dndringar i den institutionella ramen, inte minst
nir det giller det statliga engagemanget.

2. UTBILDNINGSSYSTEMET FOR
PILOTER — NAGRA SARDRAG

I det foljande ges en oversiktlig beskrivning av pilotmark-
naden. Den huvudsakliga killan nir det giller de institu-
tionella forhdllandena (certifikat krav m.m.) utgérs av
internt utredningsmaterial. Vidare har, som papekats, sir-
skilda undersskningar gjorts med flygbolag och piloter.
Dessa refereras i detalj i sirskilda avsnitt. Dirutéver har
en rad intervjuer gjorts med foretridare for flygbranschen.
Vidare har utredningen tagit del av en rad olika utred-
ningar och rapporter.

2.1 Krav for att fa utbilda sig till trafikpilot

De formella kraven for att kunna utbilda sig till trafikpilot
varierar. Trafikflyghogskolan vid Lunds universitet (TFHS)
kriver grundliggande behérighet for hogskoleutbildning
samt sirskild behérighet i engelska (B), matematik (C)
samt fysik (B). For andra skolor kan det ricka med att ha till-
rickligt bra betyg for att pdborja viss typ av gymnasieut-
bildning som sedan kompletteras med viss postgymnasial
utbildning (se nedan). De kommersiella skolor som erbju-
der pilotutbildning stiller varierande utbildningskrav.

Hirutover stiller de olika skolorna varierande fysiska och
psykiska krav pa en sokande som énskar bérja utbildning.
Normalt krivs att en person som dnskar utbilda sig till
pilot maste klara psykologiska, medicinska och fysiska
undersékningar.

Erfarenheterna tyder pé att det dr ett betydande antal av
de som vill utbilda sig till piloter som ¢j anses limpliga.
Ett testforetag hivdar t.ex. att 35 procent av alla sékande
beddms vara olimpliga medan ytterligare 25 procent av-
rads. Hérdast krav sigs Flygvapnet och TFHS stilla. Efter
ha genomgitt de undersskningar som genomfors pa upp-
drag av TFHS sigs sdlunda endast mellan 5 och 10 pro-
cent av de sokande vara limpliga att genomgd utbildning.

2.2 Utbildningsanordnare

Trafikflygarutbildningen ir avreglerad satillvida att den
som uppfyller kraven i BCL-C 7.1 fir sitta upp en flyg-
skola. Antalet skolor med tillstdnd till s.k. B-utbildning
(eng. CPL, commercial pilot license) uppgar till ca 20
stycken. Dirav erbjuder endast ett fital fullstindig utbild-
ning (s.k. ab initio-utbildning) medan de &vriga ir specia-
liserade pé olika delmoment. Luftfartsinspektionen god-
kinner skolor f6r pilotutbildning.

Ett lands flygvapen har historiskt, savil i Sverige som
internationellt, varit en mycket viktig rekryteringskilla for
trafikflyget. SAS uppger exempelvis att Flygvapnet en
gang i tiden utgjorde den helt dominerande rekryterings-
basen medan det i framtiden endast kommer att ha en
marginell betydelse. Skilen hirtill 4r dels militira
(forsvarsmaktens bantning) dels ekonomiska. Lonerna for
piloter i Flygvapnet har hojts samtidigt som vissa ekono-
miska “sanktioner” under vissa forutsittningar kan drabba
en pilot som overgdr till civil tjinst. Pdpekas kan att en
flygutbildning inom férsvaret stiller sig mycket privateko-
nomisket 16nsam i det att 16n under vissa perioder betalas
ut och kursavgifter inte tas ut.

TFHS

Trafikflyghdgskolan, TFHS, inrittades 1984 med uppgift
att meddela grundliggande trafikflygarutbildning for
tung civil luftfarc. Huvudman for skolan var Flygvapnet.
1997 beslots att huvudmannaskapet for TFHS skulle
overforas till Lunds universitet.



Sedan 1997/98 4r TFHS en hogskola som tillhér det s.k.
10:e omradet inom Lunds universitet. Utbildningen leder
till hagskoleexamen om 80 poing med yrkesinrikening
trafikflygare och stricker sig i tid 6ver ca 18 manader.
TFHS genomfor dven uppdragsutbildningar.

Forkunskapskraven f6r antagning till trafikflygarutbild-
ningen ir f6ljande:

Grundliggande behsrighet for hdgskolestudier

Fysik B, ligst betyg G

Engelska B, ligst betyg G

Matematik C, ligst betyg G

De siirskilda behérighetsvillkoren ir foljande:

Fullt frisk och i 6vrigt enligt JAR-FCL 3, Medical Class 1,
allminna krav.

Minst 159 och hégst 192 cm lang. Normal vike i f6rhal-
lande till lingd. Normal muskelkraft och fysisk arbetsfor-

maga.

Alla behoriga sokande kallas till en forsta testdag vid For-
svarsmaktens RekryteringsCentrum i Stockholm. T tester-
na prévas verbal/numerisk formdga, minneskapacitet,
koordinationsférméga, stresstilighet, spatial formaga,
logiskt tinkande, teknisk forstielse och formégan att upp-
fatta hot/fara pd ett adekvat sitt.

Testerna samordnas med uttagningarna till flygforare i
Foérsvarsmakten. De som fir godkint resultat vid forsta
dagens provningar gir vidare till en andra testdag dir den
sokande genomfér en djupintervju med flygpsykolog samt
en intervju med fackintervjuare, utsedd av TFHS.

Genomfbrs dven denna med godkint resultat foljer den
tredje och sista testdagen som bestdr av den medicinska
undersokningen. De efter dag 3 kvarvarande sékande,
rangordnas efter samlat testresultat och behandlas i en
slutkommission dir den sista selekteringen sker. Slutkom-
missionen bestdr av personal frin RekryteringsCentrum,
Forsvarets Medicinska Centrum, TFHS och en represen-
tant frn SAS.

Utbildningen omfattar ca 130 timmar 1-motor-flygning
varav ca 12 tim avancerad flygning och forbandsflygning,
ca 50 timmar 2-motorflygning, 58 timmar syntetisk flyg-
trining och ca 750 klocktimmar lirarledd teoriundervis-
ning. I utbildningen ingdr ocksd en veckas fjillflygning,
route-training i Europa, MCC, ledarskapsutbildning,
sjukvard, fysisk trining samt en examensuppgift omfat-
tande fem universitetspoing.

Efter avslutad utbildning erhdlls CPL-certifikat med
instrumentbevis for flermotoriga flygplan och “vilande”
ATPL-teori.

Utbildningen ir kostnadsfri och studenterna erhaller stu-
diestod frin CSN under hela utbildningen. Ett extra stu-
dieldn utgdr for de kostnader som ir specifika for utbild-
ningen, t.ex. kostnaden for utlssande av certifikat.

Antalet utbildningsplatser per ar har varierat mellan 0 och
20 de senaste 10 dren. Ar 2000 var ansokningsstopp.
Under perioden 1985-99 har 14.000 personer soke till
322 platser. Under vissa &r har det inte ens ricke att klara
testerna for att kunna bli antagen for studier.

2001 tecknade SAS och TFHS ett samarbetsavtal om
utbildning av piloter de nirmast dren. Samtidigt foreslar
regeringen att TFHS, via Lunds universitet, ska fd utskat
anslag med fem miljoner kronor frin och med nista 4r
(totalt 23 mkr). Dirmed kan TFHS f6rdubbla antalet
utbildningsplatser frin 12 till 24 per ar.

Gymnasieutbildning

Gymnasieutbildningen ger en grundliggande kompetens
inom flyget for den som tinkt satsa pd en karriiir som
pilot. Utbildning ger den flygintresserade en méjlighet att
erhdlla savil gymnasickompetens som att fi en forsta
introduktion till flyget. Fér nirvarande kan man utbildas
pa tva platser i Sverige, vid Hisslogymnasiet i Visterds och
vid Sandbackaskolan i Arvidsjaur. Eleverna flygutbildas
under de sista 2 gymnasiedren och examineras till ett kom-
mersiellt en-motor certifikat (Commercial Pilot License
Single Engine, CPL SE). De bigge skolorna examinerar
sammantaget storleksordningen 75 elever per ar.

Hisslogymnasiet

Utbildning till flygférare har pigitt sedan 1994 inom
gymnasieskolan. Forst ut i Sverige var Hisslogymnasiet i
Visterds. Utbildningen sker p& Hisslogymnasiet (Aviation
College of Sweden) inom det naturvetenskapliga pro-
grammet. Till skolan séker 200-300 elever pé sina betyg
fran sitt forsta gymnasiedr. 30 elever viljs ut efter att ha
klarat de flygmedicinska och flygpsykologiska testen. Avi-
ation College of Sweden (ACS) utbildar ocksé flygplan-
tekniker, mekaniker och flygplatspersonal. ACS ir beliget
vid Visterds internationella flygplats och har totalt ca 400
elever.

Sandbackaskolan

I Arvidsjaur erbjuder man gymnasiala flygstudier inom
sdvil det naturvetenskapliga som samhillsvetenskapliga
programmet. Utbildningen startade hosten 1999 med 50
elever. 200-300 elever soker till skolan. Aven hir ir utbild-
ningen tvd-arig, men eleven séker pa sitt grundskolebetyg.
De flygpsykologiska och medicinska prévningarna sker
for nirvarande i Stockholm. Sandbackaskolan utnyttjar
Arvidsjaurs flygplats for sin trining. Sandbackaskolan har
en ling erfarenhet vad giller externa studenter och utbil-
dar ocksd inom transport och virdprogrammen.

Ettarig Flyglirarutbildning tillsammans med Lirarhog-
skolan i Stockholm. Utbildningen #r kostnadsfri och ger
deltagarna 40 hogskolepoing efter avslutad utbildning.

Det bér observeras att flygutbildningen inte utfors av
gymnasieskolorna utan att de anlitar en privat entrepre-
nér. Gymnasieskolorna har siledes inte tillstdind att fi
utféra flygutbildning.



Eftergymnasial pabyggnadsutbildning

Efter den inledande gymnasieutbildningen kan eleven
soka till den pabyggnadsutbildning som tar eleven till full-
standig trafikflygarbehorighet innehallande instrument
(IR), tvd-motor (ME) och Multi Crew Co-operation
(MCC)behérighet. Pibyggnadsutbildningen 4r en kurs
over tre terminer. Utbildningen ir kostnadsfri och kon-
kurrensen om utbildningsplatserna stor. Just nu erbjuds
20 platser men planer finns pd att utéka utbildningsplat-
serna till 40 stycken.

Antagningskrav: Slutbetyg frén nationellt program i gym-
nasieskolan med minst betyget Godkint i kurserna Sven-
ska B, engelska B, Matematik B samt Fysik A eller mot-
svarande utbildning. Vara innehavare av ett CPL certifikat
(enmotor) samt med godkint resultat genomggtt limplig-
hetsundersokning av for kursen godkind flygpsykolog.
Eleven bekostar sjilv flygpsykologundersokningen.

Flygutbildningen utférs av en anlitad privat entreprendr.

Ovrig utbildning

Férutom nimnda utbildningsanstalter finns ett antal sko-
lor i Sverige som mot betalning erbjuder utbildning savil
komplett som i moduler. Kursavgifterna ligger runt 500-
750 tkr for en komplett utbildning med flermotorbehorig-
het. Den storsta skolan utbildar 40-60 elever pa drsbasis.

Man kan ocksa utbilda sig till pilot utomlands. Tidigare
var det t.ex. mycket populirt att bl.a. pd grund av relativt
sett laga avgifter utbilda sig i USA och sedan — efter att ha
samlat pd sig flygtimmar — dterviinda till Sverige och kon-
vertera sin utbildning genom att lisa in de moduler som
behdvs for att kunna arbeta som trafikflygare i Sverige.

Denna méjlighet har emellertid for nirvarande mer eller
mindre forsvunnit till f6ljd av nu gillande sameuropeiska
bestimmelser som tridde i kraft 1 juli 1999. Samtliga ele-
ver som pabérjat sin utbildning efter detta datum madste
studera i ndgot av de europeiska medlemslinderna i JAA
(Joint Aviation Authority) f6r att & behorighet att arbeta
som trafikflygare i Europa. Antalet linder som ingdr i JAA
dr 27 varav 19 ir fullvirdiga medlemmar (1999).

En allmin uppfattning tycks dock vara att det, delvis pa
grund av marknadens tryck dter inom en snar framtid
(ndgot 4r) kommer att bli méjligt att konvertera framfor
allt amerikansk behorighet till europeisk. Det sdgs att det
dven framgent kommer att vara billigare att utbilda sig pa
en avgiftsfinansierad skola i USA jimfort med i Europa,
dven om skillnaderna pd senare dr minskat till f6ljd av den

héga dollarkursen.

De utbildningsorganisationer som erbjuder avgiftsbelagd
utbildning anses ha en betydande flexibilitet nir det giller
att anpassa utbildningskapaciteten till efterfrigan. Kom-
munala och statliga skolor anses dock normalt inte —
frimst av budgetskil — uppvisa samma flexibilitet.
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2.3 Forindrade statliga stodregler

Regeringen beslutade den 17 september 1998 att uppdra
&t Skolverket att gora en dversyn av det statliga stodet till

flygutbildningar.

I Skolverkets rapport, En éversyn av det statliga stodet till
flygutbildningar (februari 1999), har verket inventerat alla
inhemska trafikflygarutbildningar. Forslagen ir foljande:

1. Samtliga trafikflygarutbildningar, som kan hinforas till
kategorin kompletterande skolor, stills under statlig
tillsyn enligt Férordningen om fristdende skolor 4 kap.
Villkoret 4r att den sammanlagda studietiden for en
utbildning eller kombination av utbildningar omfattar
minst 16 veckors effektiv undervisning samt att utbild-
ningen stdr under Luftfartsverkets tillsyn.

2. Skolverket finner inget skil till att staten skall stodja
utbildning som enbart leder fram till ett privatflygar-
certifikat.

3. Trafikflyghogskolan (TFHS) tilldelas ett sddant statligt
stdd att hogskolan har mgjlighet att oka sin utbild-
ningsvolym.

4. TFHS foreslas fi i uppdrag att anordna en flyglirarut-
bildning. Utbildningen bér vara en hégskoleutbildning
och berittiga eleven till hdgskolepoing. Utbildningar
tll flyginstrukesr vid kompletterande skolor, som stér
under Luftfartsverkets tillsyn, skall std under statlig till-
syn enligt Férordningen om fristdende skolor 4 kap. 1§.

5. Hisslogymnasiet i Visterds bor fa fortsitta sin verksam-
het i nuvarande form under en fyradrsperiod, t.o.m. ar
2003. En utredning bér sedan tillsittas for att utvirde-
ra utbildningens fortsatta existens.

6. Beslutet att lata flygforarutbildningen vid Sandbacka-
skolan i Arvidsjaurs kommun anordnas med riksrekry-
tering bor dterkallas.

Féljande regler giller for nirvarande (Forordning om
dndring i forordningen (2000:521, dindrad 2001:246) om
statligt stdd till kompletterande utbildningar:

En utbildning kan f3 statligt st6d genom att utbildningen

1. stills under statlig tillsyn, vilket innebir att momsbefri-
else utgdr

2. forklaras att berittiga till studiestod enligt studiestods-
forordningen (2000.655) om utbildningen ir virdefull
fran nationell synpunke, eller

3. berittigar till statsbidrag om utbildningen ir sirskilt
virdefull (kurs. hir)



Statens Skolverk beslutar vid vilka ldroanstalter och for
vilka utbildningar som elever kan fi studiemedel enligt
studiestodsforordningen.

For att utbildningen skall kunna berittiga eleverna till
studiestod ~ krivs det tex att utbildningen har ligst
genomgangen gymnasieskola eller motsvarande utbild-
ning eller viss yrkeserfarenhet som antagningskrav och att
utbildningen bygger vidare pa dessa kunskaper.

Totalt stdr fin. sex pilotutbildningar som anordnas av
enskilda huvudmin under stadlig tillsyn. Studier vid tre av
dessa lironstalter ger ritt till studiestod enligt studiestods-
forordningen. Ingen av skolorna far statsbidrag. Till dessa
skolor kommer ytterligare skolor som bedriver pilotut-
bildning med stod av tidigare regeringsbeslut. Vid studier
pa dessa skolor ir det majlighet att erhilla studiebidrag
liksom nir man studerar pd TFHS.

Kommentar

Om alla trafikflygarutbildningar men inga privatflygarut-
bildningar blir studiemedelsberittigade, enligt Skolverkets
forslag, uppstir problemet att privatflygutbildning som
del av trafikflygarutbildning blir studiemedelsberittigad.
Den som avbryter utbildningen till B-certifikat efter
erhéllet A-certifikat har fitt studiestdd medan den som
frin borjan pabérjade enbart A-utbildning inte fir stod.
Hir finns en risk atc trafikflygarskolornas kapacitet i
ndgon mdn tas i ansprik av elever som inte avser att full-
folja utbildningen lingre in till A-certifikat. Vissa av skol-
verkets forslag i dvrigt kommenteras i rapportens avslu-
tande rekommendationsavsnitt.

2.4 Certifikat
2.4.1 Inledning

I princip har en elev som viljer att studera till trafikflyga-
re tvé alternativ. Eleven kan vilja mellan en ab-initio eller
en modul utbildning. Det f6rst nimnda avser en sam-
manhingande utbildning pd heltid. Eleven kan pabérja
utbildningen utan ndgra som helst forkunskaper och ca
1,5 till 2 &r senare ha den formella behsrigheten att arbe-
ta som styrman i tung luftfart. Modulutbildningen kan
bedrivas genom hel- eller deltidsstudier vilket ger eleven
en viss mojlighet att sjilv vilja studietakt. Utbildningen
sker stegvis i moduler. Eleverna fir tillgodorikna sig tidi-
gare genomford utbildning och flygtid.

Kraven pé antal flygtimmar for att 3 ett motsvarande tra-
fikflygarcertifikat dr hogre for de elever som genomgatt
modulutbildning #n de som genomgitt en ab-initio

utbildning.

Modulutbildningen innebir ofta att eleven fir repetera
tidigare genomgéngen utbildning d& examinationsproven
kan dven innefatta frigor i tidigare genomginga moduler.
Luftfartslagen  (1957:297)  innehdller  6vergripande
bestimmelser om flygcertifikat i 4 kap. Med stdd av bl.a.
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4 kap 20 § utfirdar Luftfartsinspektionen detaljbestim-
melser om behorighetsbevis m.m. Dessa bestimmelser
publiceras i regelverket Bestimmelser for civil luftfart
(BCL). Certifikaten regleras i BCL-C, Certifikatbestim-

melser.

Under &ren har utbildningen kommit att indras mest
beroende pd att nya hjilpmedel, frimst inom navigation,
kommit till. Under slutet av 80-talet kom ICAO ut med
en omfattade annex 1 indring som infordes i Sverige
under &ren 1990-1991. Samtidigt pabérjades ett europeiske
harmoniseringsarbete med syfte att flygutbildning och
examination inom frimst EU skulle vara lika och att flyg-
certifikat pd sé sitt kunde erkinnas i samtliga EES stater.
Arbetet bedrevs inom Joint Aviation Authorities (JAA)
och resulterade i att ett antal Joint Aviation Requirements
(JAR). Den JAR som kom att handla om kraven for flyg-
skolor, flygutbildning och certifikat for piloter pé flygplan
kom att heta Flight Crew Licensing 1 (JAR-FCL 1). Mot-
svarande krav for helikopter har beteckningen JAR-FCL 2
och den medicinska delen heter JAR-FCL 3.

JAR-FCL 1 och 3 inférdes i Sverige den 1 januari 2000
och utgor en del av BCL-C. Totalt har for nirvarande har
12 europeiska stater infért JAR-FCL 1-3. I foljande
avsnitt beskrivs relativt utforligt de reglerna som giller
frin den 1 januari 2000 eftersom det 4r dessa som kom-
mer att bilda den framtida arbetsmarknadsstrukturen

2.4.2 Certifikatklasser

Certifikat  for piloter indelas i privatflygarcertifikat
(A/PPL-certifikat) och trafikflygarcertifikat benimnt
B/CPL-certifikat eller D/ATPL-certifikat.

De ildre svenska beteckningarna som fortfarande ir i bruk
under en vergangsperiod ir A-, B- respektive D-certifikat.
De i benimningar som férekommer i JAR-FCL ir PPL
(Private Pilot Licence) for A-certifikat, CPL (Commercial
Pilot Licence) fér B-certifikat och ATPL (Airline Trans-
port Pilot Licence) f6r D-certifikat.

Till ett certifikat kan olika behérigheter knytas. Det kan
vara att flyga en viss klass eller typ av flygplan, enmotoriga
eller flermotoriga flygplan eller rittighet att flyga enligt
instrumentflyg reglerna (IFR). For alla behorigheter krivs
utbildning och godkind examination.

Forutom certifikat och olika behorigheter erfordras ett
medicinskt intyg klass 1 for trafikflygare och klass 2 for
privatflygare.

For att £3 flyga krivs att sdvil certifikat som behorigheter
och det medicinska intyget ir gillande.

A/PPL-certifikat
En person med privatflygarcertifikatet fir inte ta anstill-
ning eller utfora flygning mot ersittning som pilot. Dir-



emot fir A/PPL-certifikat innehavaren efter utbildning
flyga stora flygplan under samma flygoperativa frhéllan-
den som trafikflygaren och iven flyga i samband med
arbetet, men inte vara anstilld som pilot eller bedriva
kommersiellt flyg. Detta 4r av betydelse vid bedémning av
A/PPL-certifikat innehavarna som rekryteringsbas for tra-
fikflygare. I vilken utstrickning privatflygarna verkligen
utgdr en sidan rekryteringsbas dr dock omtvistat. Utbild-
ningstiden till PPL-certifikat ir minimum 45 flygtimmar

Antalet privatflygarcertifikat har efter en 6kning i bérjan
av 1970-talet varierat obetydligt under de senaste 25 &ren
och uppgick vid utgingen av &r 2000 till 5 645 for flyg-
plan och 209 for helikopter. Det férekommer att samma
person har certifikat pd svil flygplan som helikopter.
Omfattningen av sidant dubbelinnehav har inte gitt att

klarligga.

B/CPL-certifikat

De medicinska kraven for att fi och uppritthélla trafikfly-
garcertifikat 4r mer omfattande 4n for A/PPL-certifikat.
Utbildningen omfattar minst 150 dll 195 flygtimmar
beroende pé typ av ab-initio kurs. Det finns tre olika ab-
intio utbildningar att vilja mellan. Viljer piloten modul-
utbildning fordras en total flygtid pa 200 flygtimmar.

I sin enklaste form medf6r B-certifikatet ritt att ta betalda
flyguppdrag som t.ex. fotografering m.m. med enmotori-
ga flygplan i vackert vider och dagsljus inom kategorin
bruksflyg enligt indelningen ovan. Arbetsmarknaden for
en pilot med enbart detta grundliggande B-certifikat
anses allmiint vara ytterst begrinsad. I regel fordras att en
pilot med fi flygtimmar har genomgitt en ab-initio
utbildning pa 195 flygtimmar eller motsvarande.

Antalet B/CPL-certifikat har varit trendmissigt okande
under lang tid med en viss stabilisering i bérjan av 1990-
talet och en 6kning didrefter. Vid utgdngen av ar 2000
fanns 1 848 stycken gillande B/CPL certifikat. Motsva-
rande tendens dterfinns for trafikflygarcertifikat for heli-
kopter (BH). Antalet BH certifikat var 308 vid utgingen
av r 2000. Aven hir finns viss 6verlappning mellan flyg-
plan och helikopter sétillvida att nigra har bida behorig-
heterna. Det férekommer idven éverlappning gentemot
A/PPL-certifikat, dvs. att samma person har B/CPL-certi-
fikat pa flygplan och A/PPL-certifikat pa helikopter.

For linjefart och charter krivs flermotoriga flygplan med
piloter som klarar flygning i daligt vider och mérker. For
att certifikatinnehavaren skall kunna vara aktuell for ett
sadant arbete krivs dels utbildning i instrumentflygning
med IR-behérighet (Instrument Rating), dels utbildning
pa flermotoriga flygplan med ME-behérighet (Multi Eng-
ine Rating).

For att flyga i kommersiell trafik under instrumentvider-
forhallanden krivdes fram till mitten av 1990-talet ett
psykologiskt limplighetstest. Kravet var inte ett certifikat
eller behorighetskrav utan ett anstillningskrav. Kravet
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avskaffades som ett led i en internationell anpassning. Det
stora flertalet av flygforetag har idag egna krav pé psykolo-
giska limplighetstester och som 4r mer anpassade till de
olika féretagens behov.

Flera flygskolor har egna krav pé psykologisk limplighets-
test for att f& paborja en flygutbildning.

I nedanstiende figur redovisas antal B/BH-certifikat per
31.12 &ren 1969-1999.
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Den till B/CPL-certifikatet tillhérande teoretiska utbild-
ningen kan antingen stricka sig till motsvarande niv4,
benimnd B/CPL-teori, eller omfatta dven den teoridel
D/ATPL-certifikatet kriver, (D/ATP theory).

Den som avlagt ett teoriprov méste ta certifikat (flygprov)
inom 36 ménader. Teoriprov f6r A/PPL och B/CPL har
ingen giltighetsgriins efter det att ett certifikat har tagits
ut. (Giller frin den 1 januari 2000).

D/ATP-teoriprov forblir giltigt inte bara medan D/ATPL-
certifikat uppritthdlls utan idven om behérigheten
B/CPL+IR uppritthalls.

Flertalet trafikflygare viljer att redan frin borjan lisa in
D/ATP-teorikursen. Numera kriver de flesta flygplan i
svensk kommersiell trafik tvd piloter vilket innebir krav
pa D/ATP-teori. Kraven inférdes den 1 april 1991 och
medforde i praktiken att en B/CPL+IR-innehavare utan
D/ATP-teori har varit mindre intressant for i stort sett alla

svenska flygbolag.

Ett B/CPL-certifikat utfirdas att gilla i 5 4r. Vid fornyelse
krivs ett giltigt medicinskt intyg klass 1. Fér att kunna
utnyttja certifikatet krivs att piloten genomgér kompe-
tenskontroll, som regel en ging per &r. Kompetenskontroll
skall utforas pa i stort sett, varje behorighet som piloten
har infort i sitt certifikat. Den bestdr som regel av en kon-
troll pd det eller de flygplan som piloten flyger samt en
kontroll av IR-behérigheten om sidan finns.

Kompetenskontroll utfors infér en av Luftfartsinspektio-
nen utsedd kontrollant och bestdr av en teoridel och en

praktisk del.



For de som ir verksamma i ett flygforetag giller kravet att
kompetenskontroll skall utféras tva ginger om aret (JAR-
OPS).

D/ATPL-certifikat

Fér att erhdlla ett ATPL-certifikat krivs ett B/CPL-certifi-
kat, D/ATP-teori, IR pa flermotorigt flygplan, genom-
gingen kurs i Multi Crew Co-operation (MCC), gillande
medicinskt intyg klass] samt minst 1 500 flygtimmars
erfarenhet. Minimidldern 4r 21 ar. Ett flygprov skall avlig-
gas som befilhavare pa ett flygplan som ir certifierat f6r
minst tvé piloter.

Det finns inget direkt krav pd ndgon utbildning, utéver
vad som nimns ovan, for ett ATPL-certifikat utan ir mer
ett erfarenhetskrav. D4 kravet ir att flygprov skall avliggas
som befilhavare i ett flerpilotflygplan krivs i praktiken en
viss utbildning. Omfattningen kan variera beroende pé
pilotens erfarenhet.

De operativa reglerna stiller krav pd att en befilhavare
skall inneha ett D/ATPL-certifikat. Detta regleras i ICAO
annex 6 samt i BCL-D/JAR-OPS (Operativa driftbestim-

melser).

I nedanstiende figur redovisas antalet D/DH-certifikat
per 31.12 ren 1969-1999.
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Antalet D-certifikat for flygplan har 6kat de senaste dren
och uppgick vid utgingen av dr 2000 till 1 539. Antalet
piloter med D-certifikat for helikopter (DH) var vid
utgdngen av &r 2000 24 stycken.

Kurs i ”Multi Crew Co-operation” (MCC)

JAR-FCL innebir att en ny kurs férts in i regelverket,
samarbete i flerpilotsystem (MCC).

Syftet med kursen ir att utveckla piloten i flerpilotsam-
arbete och ir inte en teknisk kurs utan ir relaterad till
Human Factor problematiken (den minskliga faktorn).
Kravet aterfinns i ICAO annex 1 med anledning av att ca
70-80 procent av alla haverier anses bero pd minniskan.
Kursen krivs inte for att fi ut ett certifikat men diremot
fore forsta inflygning pa flygplanstyp certifierade for mer
in en pilot.
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Kursen omfattar 25 timmar teori och 10-20 timmar flyg-
ning frimst i en enklare form av simulator (FNPT 2). Den
kan dven ingd i en ab-initio utbildning och omfattar di 15
timmars flygning.

Den allminna bedémningen synes vara att utbildning i
MCQC ir en viktig byggsten nir det giller att kompetens-
utveckla piloter. Diremot dr uppfattningarna delade nir
det giller effekten pa arbetsmarknaden. Vissa hivdar att
SAS och jetbolagen kommer att fista avseende vid om en
person genomgitt kursen medan andra hivdar att det inte
kommer att spela en sd stor roll, givet att man anser perso-
nen ifriga vara tillrickligt kvalificerad, frimst nir det gil-
ler att ha ”rdte attityd” En genomging av flygbolagens
hemsidor och svaren frin pilotenkiten tyder pa att flygbo-
lagen 4r klart intresserade av att en sdkande genomgatt en

MCC-kurs.

I den mén flygbolag kriver att en pilot skall ha genomgatt
en MCC-kurs, betald med egna medel kan det utgora ett
finansiellt hinder for att komma in pa arbetsmarknaden.
Vissa har dock hivdat att i vart fall de stora flygbolagen
kommer att betala kursen, medan det dr mer tveksamt om
de mindre flygbolagen kommer att géra samma sak.

I pilotundersskningen (se sirskilt avsnitt) hivdar dock ett
stort antal piloter att flygbolagen f.n. kriver att piloterna
sjilva skall bekosta MCC-kursen. Det har framforts att
om regionalbolagen fick méjlighet att kriva tillbaka kurs-
kostnaden om piloten slutar inom en viss tidsperiod, pd
samma sitt som loneavtalen numera medfér f6r typinflyg-
ningskostnader, skulle sannolikheten 6ka for att piloten
inte behovde betala MCC-utbildningen med egna medel.

JAR-FCL-krav for flygskolor

Kraven for flygskolor finns beskrivna i BCL-C och JAR-
FCL. Det finns tre olika typer av flygskolor.

Registrerad Flygskola (RF), fir utbilda till privatflygarcer-
tifikat, morkerbevis samt till klassen enmotoriga kolvmo-
torplan.

Flygskola (FTO), far utbilda till all form av flygutbildning
beroende pa vad skolan har for tillstind. Tillstdndet regle-
rar skolan verksamhet och 4r knutet till skolans kapacitet,
undervisningsmaterial, kompetens, etc. Utbildning kan
bedrivas i ab-initio form eller som modulutbildning.

Typbehérighetsskola (TRTO), ir en skola som specialise-
rat pd utbildning pa olika flygplanstyper samt i vissa fall
MCC- och instrukesrs kurser. Denna form av flygskola
drivs ofta av flygféretagen.

2.5 Naigra utvecklingstendenser inom pilotutbildningen

En rad forhallanden talar for att kraven pa piloter kommer
att 8ka framéver. I ett examensarbete belyses en aspekt pa
detta forhéllande nirmare. (Pilotens roll i skapandet av det
konkurrenskraftiga flygbolaget, C.] Thore och PWilund,
TFHS 1999).



Enligt intervjuer som forfattarna gjorde med ansvariga
inom SAS nimndes bl.a. att man inom bolaget arbetar
med ett forindringsprojekt som heter ”den nya pilot-
rollen” ”Den nya pilotrollen skall framfor allt stirka befil-
havarens roll i hans relation med 6vrig personal som sam-
verkar i trafikavvecklingen, gate personal, mekaniker,
catering, kabin etc. Dirutdver vill man ha en mer aktiv
befilhavare gentemot passagerarna vad avser information
och synlighet, sirskilt nir olika typer av problem uppstéir.”
Enligt en annan intervjuperson “talar man om att trenden
i branschen ir att man generellt anstiller personer som
kan ta hand om kunderna, d.v.s. 6ppna minniskor som
har f6rmaga att skapa god stimning ombord. Rena "Bigg-
les-typer”, vars intressen och férmégor ir begrinsade till
den rent operationella flygningen ir inte lingre intressan-
ta’ Trenden sigs alltsd vara att ocksa piloten fir ta ansva-
ret att skapa kundnytta.

Det tycks vidare vara en relativt allmint omfattad uppfatt-
ning att dven renodlade flygsikerhetsskil talar fér en ut-
vidgad och forbittrat pilotutbildning. Detta beror bland
annat pé en allt mer automatiserad arbetsmiljo for piloter
samt okade krav pa flygsikerhet. Den forindrade miljon
anses bidra till att piloten fir en forsimrad overblick av
flygplanet och dess situation i luften.

Flygsikerheten ir visserligen i den industrialiserade delen
av virlden i dag mycket hog, t.ex. mitt med antal tillbud
per rorelse. Inte desto mindre kommer antalet tillbud att
oka mycket kraftigt i absoluta tal i framtiden om gillande
trafikprognoser slér in. For att inte flygets rykte som sikert
trafikmedel skall dventyras krivs det sannolikt att antalet
tillbud per rorelse maste nedbringas ytterligare. Enligt sta-
tistik som &beropas av TFHS skall storleksordningen 80
procent av de fel som begds i samband med en incident
eller ett haveri bero pd minskliga faktorer. Det ir dirfor
sannolikt att det under de nirmaste dren kommer stillas

krav pd att flygutbildningen bade fordjupas och breddas.

De trafikflygarskolor som bedriver ab-initio utbildning
kommer att méta nya krav pé antalet heltidsanstilld per-
sonal, antal elever per lirare, lokaler, undervisningslittera-
tur m.m. Aven utbildningsanordnare av modulutbild-
ningar kommer att méta kade krav.

ICAO har nyligen satt iging en 6versyn av den framtida
pilotutbildningen och hur kraven for flygcertifikat skall se
ut. Inom JAA pagér ett stindigt forbittringsarbetet i sam-
rid med flygféretag och flygskolor.

3. PILOTYRKET OCH GENUS-
FORDELNINGEN

Det anses allmint inom branschen att pilotyrket dar myck-
et vil limpat f6r kvinnor. Dessa anses nimligen bl.a. ha en
sirskilt hog simultankapacitet vilket 4r nodvindigt for att
kunna vara en bra pilot. Inte desto mindre ir konsfordel-
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ningen mycket sned. Exempelvis dr endast 100 av SAS
drygt 2200 piloter kvinnor. Av de som antagits under
1984-99 pa TFHS var ca 15 procent kvinnor. Kuggnings-
procenten anges av TFHS vara i paritet med antalet
sokande. Somliga hivdar dock att kvinnor missgynnas till
foljd av att testresultaten pa vissa omriden tillmits for stor
vike. Vissa péstar att skilet till att det inte finns fler kvinn-
liga trafikpiloter i grunden bottnar i ett traditionellt fel-
aktigt tinkande om yrkesrollen som trafikflygare. Andra
ddremot, siger att tjinstegdringssystemet for en trafikpilot
dr det stora hindret. Bla. till f6ljd av senioritetssystemet
forekommer ingen konsdiskriminering nir det giller
anstillningsvillkor enligt bide arbetsgivare och arbets-
tagarrepresentanter.

Den vanligaste uppfattningen som framfors i intervjuer-
na ir att det frimst ir schemaliggningen for piloter som
gor det svdrt for en kvinna (!) att forena ett yrkesliv som
pilot med férildraskap av smi barn. Inom ramen fér
denna studie har det dock inte varit mojligt att nirmare
penetrera frigestillningen.

4. SENIORITETSSYSTEMET

Detta system, som tillimpas mer eller mindre konsekvent
i hela vistvirlden, innebir som princip en form av regle-
rad befordringsging. Innebdrden 4r att i princip den enda
kvalifikationsgrunden for att bli befordrad frén styrman
till kapten ir anstillningstidens lingd i foretaget. Som
kapten erbjuds bittre forméner som t.ex. méjlighet att
vilja flygplan och flyglinje etc. som en funktion av anstill-
ningstiden i bolaget. Den som byter bolag hamnar Lingst
ner pd vintelistan till befilhavareposition i det nya bola-
get, oavsett tidigare kvalifikationer. Frin denna princip
gors dock — med fackets goda minne — undantag. Exem-
pelvis kan en flygkapten g& frin kaptensstolen i ett regio-
nalbolag till samma befattning i ett annat pa kort tid om
bolaget inte har interna kandidater med tillrickliga kvali-
fikationer.

Systemet lir ha uppkommit under 1930-talet i USA. Syf-
tet skall ha varit att skapa en sorts reglerad befordrings-
gang dir det inte skulle finnas utrymme f6r arbetsgivarens
godtycke. I grunden ir detta skil sannolikt fortfarande av
stor betydelse. Som en av de intervjuade uttryckte sig:
”Om man rensar bort alla klyschor gér alla piloter i grun-
den exakt samma sak, nimligen flyger flygplan. Och detta
kan bara goras pd ett sitt — by the book”. Enligt denna
uppfattning ir pilotarbetet silunda si vildefinierat att
erfarenhet 4r den avgérande meriten.

Att doma av flygbolagens web-sidor delar flygbolagen
fackets uppfattning att antalet flugna timmar ir av stor
betydelse, dtminstone for att kunna komma ifriga for en
provanstillning. Men 4 andra sidan tycks flygbolagen i
vixande utstrickning dven fokusera pd personliga egen-
skaper, t.ex. personens ledaregenskaper. Senioritetsprinci-
pen kan dirfor fi konsekvensen att flygbolag kan tvingas



tacka nej till en sokande inte for att piloten inte skulle bli
en fortrifflig styrman utan dirfor att denne kanske inte

skulle bli en tillrickligt duktig kapten.

Men samtidigt innebir systemet ocksd skydd for den
enskilde piloten. Det ir ju inte erfarenhet i sig utan just
erfarenhet frin det enskilda bolaget som riknas. En styr-
man frin bolag A med lingre flygtid pé viss typ av flygplan
dn en styrman pa bolag B kan #ndad inte komma fore
denne nir det giller att bli kapten pé bolag B. Senioritets-
systemet skapar silunda inlasningseffekter, vilket enligt
ekonomisk teori leder till forsimringar i incitamentsstruk-
tur och produktivitet.

I vilken utstrickning systemet forsvarar insider-outsider-
problemet respektive verkar lonedrivande kan dock disku-
teras (se vidare avsnittet Arbetsloshet och brist pd arbets-
kraft). Det dr visserligen majligt att det underlittar for
facket att forhandla fram goda villkor for frimst kaptener
i det att systemet omojliggor eller i vart fall starke forsvarar
extern rekrytering f6r flygbolagen. Men lonesittningen pa
svenska piloter ir i betydande utstrickning influerad av
laget internationellt sett.

Fackets stillning sdgs vidare vara mycket stark gentemot
arbetsgivarna hur som helst, vilket sammanhinger med
produktions-, marknads- och konkurrensforutsittningar-
na inom flygbranschen. Dirfér har bolagen inte mycket
att sitta emot facket. Det dr mycket kostnadskrivande att
tvingas stilla in flygningar eller ligga om flodena till f6ljd
av pilotstrejk. Det anses vidare ha mycket negativa effekter
pa kundlojaliteten om ett flygbolag tvingas forsimra sitt
tjansteutbud, t.ex. i form av instillda turer eller forsening-
ar. Eftersom strejker just syftar till sddana effekter r hot
om att tillgripa sddana stridsdtgirder mycket effektiva.

5. ANSTALLNINGSVILLKOREN

Piloterna har i princip en internationell arbetsmarknad
dven om det finns ett antal mer eller mindre uppenbara
begrinsningar, t.ex. till foljd av krav pa pilotens sprikkun-
skaper. I ménga linder med starke fack 4r man vidare i
regel restriktiv till inhyrning av flygplan med tillhérande
besittning.

Lonenivd for piloter i internationell linjetrafik varierar
betydligt. Silunda har europeiska piloter betydligt mindre
betalt 4n sina amerikanska kollegor som i sin tur ligger
under vad vissa flygbolag frin fjirran Ostern betalar. Det
har dock sagts att [6ner och arbetsvillkor hos piloter i de
stora internationella flygbolagen i allt stérre utstrickning
kommer att harmonieras éver tiden. I dag ir l6neskillna-
derna dock fortfarande betydande. Detta giller inte minst
inom Sverige.
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I princip bestimmes l6nerna for piloter med utgings-
punke i bolagets och flygplanstypens lonsamhet och 16n-
samhetsforutsittningar. Det betyder t.ex. att piloter an-
stillda hos regionalbolag som flyger mindre flygplan inri-
kes har mycket ligre 6ner 4n de piloter pd SAS som flyger
inrikes med stora jetflygplan.

Piloter inom regionalflyget har inte nigra idgonfallande
hoga l6ner 6ver livscykeln jimfort med personer som
ocksd har ett stort ansvar inom flygtransportsystemet, sir-
skilt om man beaktar t.ex. att piloten kan ha betalt kurs-
avgifter pd 500.000 kr eller mer.

Piloter inom de stora flygbolagen, diremot, anses allmint
vara mycket vilbetalda, sirskilt om man inkluderar diver-
se flygtilligg, traktamenten m.m. och dessutom beaktar
att de normalt gér i pension vid 60 &rs &lder eller i vissa fall
vid 55 ér. Som illustration kan nimnas att, enligt uppgift,
en kapten pd SAS med 30 &r i bolaget har en 4rslén pa ca
1 milj. kr.

Det finns dirfor starka privatekonomiska skil framfor alle
for relativt unga piloter i ett regionalbolag att soka sig till
SAS iven om det skulle innebira att man “bérjar om”,
d.v.s. gér frdn att vara kapten pa regionalbolaget till att bli
styrman pd SAS (senioritetsprincipen) Av intervjuerna
framgdr att det dven vid sidan av de ekonomiska villkoren
finns en rad andra skil som talar for att piloter foredrar att
arbeta péd ett storforetag som SAS. Konsekvenserna av
dessa forhallanden ir att olika flygbolag i Norden utgor en
viktig rekryteringsbas av piloter for SAS.

Som ovan papekades ir det vanliga att piloter har ritt att
ga 1 pension vid 60 &r eller i vissa fall frin 55. Det ir givet
att detta system i vissa fall kan vara kostnadsbesparande
for arbetsgivaren om en kapten med hog slutlon ersittes
av en ny kapten.

Det har dock hivdats att pensionsaldern i allt visentligt dr
ett resultat av fackliga krav. Dessa drivs enligt uppgift spe-
ciellt av styrmanskaren som 6nskar forkorta tiden fram il
att de sjdlva blir kaptener. Pilotféreningarnas avtal med
flygbolagen varierar. Men grundsynen 4r att man enligt
uppgift ir “ovillig att medge dispenser”. Facken har olika
instrument il sitt forfogande som enligt uppgift gor att
det i praktiken ofta rdder likhetstecken mellan rite att g i
pension vid 65 till skyldighet att g i pension”. Frigan
drivs dessutom av pilotforeningar internationellt. Luft-
fartsinspektionen medger numera i princip att en person
har ridte att arbeta som pilot tills denne blivit 65 ar.

Som framgér av redogorelsen av flygbolagens bedomning-
ar av den framtida efterfrgan pa piloter ir det en mycket
stor del av pilotkdren som girna sigs vilja arbeta fram till
65 ar. Mot denna bakgrund ir det av potentiellt stor bety-
delse att en riksdagsmajoritet i maj 2001 rostade for en
proposition som foresldr indringar i anstillningsskyddsla-
gen.



Genom en tvingande regel i lagen om anstillningsskydd
(LAS) ges en arbetstagare ritt, men inte skyldighet, att
stanna kvar i anstillningen tll 67 ars dlder. Det kommer
fortsittningsvis inte vara mojligt att triffa avtal om
avgingsskyldighet dessforinnan. Lagen trider i kraft den 1
september 2001. Enligt en 6vergingsbestimmelse skall
kollektivavtal som ingdtts fore ikrafttridande trots den
nya regeln gilla fram till dess att avtalet 16pt ut eller Lingst
till utgangen av ar 2002.

Det har av olika skil inte varit mojligt atc 8 “officiella”
stillningstaganden frin flygbolag eller arbetsmarknadens
parter till vad den nya lagen kan tinkas f& for paverkan.
En uppfattning idr dock att effekten — nir det giller hur
ménga piloter som kommer att arbeta efter 55/60 till f5ljd
av den nya lagen — kommer att bli relativt begrinsad.
Andra gor dock bedémningen att andelen arbetande pilo-
ter efter 55/60-4rs dlder — dtminstone pd sikt — kommer
att viixa kraftigt. Av betydelse for lagens effekter blir ocksa
om och hur Luftfartsinspektionens nuvarande dvre grins
— 65 &r — kommer att paverkas av den nya lagen.

6. PILOTUTBILDNINGENS
EKONOMISKA KONSEKVENSER

De ekonomiska konsekvenserna av att genomgd utbild-
ning till pilot kan beriknas utifrin olika utgdngspunkter.
Man kan silunda uppritta en samhillsekonomisk, en
statsfinansiell eller en privatekonomisk kalkyl. I det fol-
jande skall tre sddana kalkyler presenteras, dock 6versikt-
ligt och schematiske. Kalkylmodellerna har ménga gemen-
samma drag men det finns ocksd viktiga skillnader att
observera.

Resonemangen i det foljande utgdr ifrin att en person
genomgdr pilotutbildning och erhiller certifikat for att bli
heltidsarbetande pilot inom trafikflyget. S behéver det
sjilvfallet inte forhalla sig. I den intervjuundersokning
som genomforts hidvdar silunda dtskilliga att de med sin
utbildning haft andra mal, helt eller delvis. Det finns
ocksd ménga personer med certifikat som arbetar inom
Luftfartsinspektionen, Forsvarsmakten eller utbildnings-
systemet for piloter. Till en viss del kan de dock antas ha
valt andra arbetsuppgifter eftersom det inte funnits attrak-
tiva jobb som trafikpilot. Fér att inte forsvdra frgestill-
ningarna ytterligare bortses dock i det féljande frin dessa
komplikationer.

6.1 Sambhiillsekonomisk kalkyl

Det finns olika sitt att belysa de samhillsekonomiska kon-
sekvenserna av en viss typ av utbildning. En vanlig metod
dr att uppritta en samhillsekonomisk investeringskalkyl. I
en sidan stills di den samhillsekonomiska investerings-
kostnaden f6r att utbilda ungdomar till piloter mot de
framtida samhillsekonomiska intikterna av att det finns
minniskor som just arbetar som piloter.
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Grunden i den samhillsekonomiska utbildningskostna-
den utgors av det produktionsbortfall som uppstér nir en
person utbildar sig till pilot, varvid detta bortfall virderas
i alternativkostnadstermer. Kostnaden definieras dirvid
med virdet av vad piloteleven i friga skulle ha producerat
— brutto — f6r det fall denne inte skulle ha utbildat sig till
pilot. Till denna kostnad skall s3 liggas virdet av de pro-
duktionsresurser sjilva utbildningssystemet direkt och
indirekt tar i ansprdk. Summan av dessa kostnader stills
sedan mot det samhillsekonomiska virde piloten kommer
att producera under sin livstid som pilot, t.ex. definierad
som dennes bruttolivslon, dvs 16n inkl. olika former av
l6neskatter.

Sévil kostnader som intikter diskonteras till nuvirde med
hjilp av en kalkylrinta som aterspeglar samhillets alternativ-
avkastning. Overstiger nuvirdet av bruttolivslonen nuvir-
det av utbildningskostnaderna innebir detta att utbild-
ningen ir samhillsekonomiskt [6nsam. Kalkylen 4r egent-
ligen mer komplicerad #n s3; frén detta bortses dock hir.

I denna studie har inte ndgot forsok gjorts att berikna den
samhillsekonomiska utbildningskostnaden. Allmint kan
dock sigas att den fir antas vara lag relativt sett, frimst till
foljd av utbildningens relativa korthet (ca 18-24 ména-
der). Vissa overslag som gjorts tyder pd att sjilva utbild-
ningssystemets kortsiktiga samhillsekonomiska marginal-
kostnader for att utbilda en pilot ligger pa ett par tre hun-
dra tusen kronor. Genomsnittskostnaden om man utbil-
dar sig i en privat skola ligger i storleksintervallet 500-750
tkr och inkluderar di ocksd utbildningsforetagets eventu-
ella vinst.

Merparten av de piloter som arbetar heltid till marknads-
miissiga villkor har jimf6relsevis hoga loner. Det 4r dirfor
sannolikt att pilotutbildningen ir samhillsekonomiskt
l6nsam om personen ifriga fir arbete efter utbildningen.
Detta kan belysas med foljande grovt férenklade rikne-
exempel.

Antag att personen under de 18 manader han utbildade
sig som pilot alternativt kunde ha haft en bruttolon (alltsd
inkl. alla former av l6neskatter) p& 20.000 kr i ménaden.
Detta ger pd 18 manader en kostnad pd 360 tkr. Ligger vi
till detta den samhillsekonomiska marginalkostnaden for
att utbilda en elev och uppskattar denna kostnad till 300
tkr fir vi en total investeringskostnad pd knappt 650 tkr,
riknad i nuvirde.

Om vi for enkelhetens skull utgdr ifrin att piloten borjar
flyga som styrman vid 25 4rs dlder och gir i pension vid 60
som kapten krivs det att pilotyrket ger en merlén brutto
pa i genomsnitt 3000 kr per ménad for att nuvirdet av
denna summa vid en kalkylrinta pd fyra procent skall
overstiga dessa 650 tkr. Om jimf6relsenormen sitts till att
svara mot “livslonen vid en genomsnittlig utbildning i
Sverige pd 18 ménader” torde detta villkor dvertriffas i
dtminstone alla de fall piloten fir en heltidsanstillning pa



SAS eller ndgot av de storre flygbolagen i Sverige eller
utomlands. Enligt uppgift har nimligen en kapten pd SAS
efter 29 ar en 16n pé ca 80 tkr/minad och en kapten i
regionflyget pd ca 45 tkr/manad. Allt dessutom riknat
exklusive sociala kostnader/loneskatter.

6.1.1 Hur paverkar arbetslosheten kalkylen?

Hittills i framstillningen har premissen varit att en person
efter utbildning fér ett jobb som pilot som varar yrkeslivet
ut. En minuspost i den samhillsekonomiska kalkylen
uppstdr dock om piloten efter avslutad utbildning inte
kan f anstillning som pilot. Hur stor denna kostnadspost
blir kan dock inte pd ett enkelt sitt beriknas. Dess storlek
avgors av de antaganden som gors. Och problemet ir att
ménga olika antaganden kan vara rimliga. Négra tinkbara
alternativ skall dock kommenteras.

Det kalkylmissigt enklaste antagande som kan géras 4r att
personen ger upp nir denne mirker att det inte finns jobb
som pilot och i stillet viljer en annan utbildning eller yrke
utan koppling dill pilotyrket. I detta fall uppstir en sam-
hillsekonomisk férlust som i forsta hand bestdr av investe-
ringskostnaden fr pilotutbildningen, d.v.s. i det enkla fal-
let ovan 650 tkr. Till detta skall dock liggas den eventuel-
la forlust i livsinkomst till f6ljd av att personen hinner
jobba firre &r i sitt nya arbete p& grund av sitt “misslycka-
de yrkesval tll pilot” Denna senare kostnadspost torde
dock vara av mindre relevans dé piloter i minga flygbolag
gar i pension vid 60 ar eller t.o.m. tidigare.

Kalkylmissigt mer komplicerat ir antagandet att piloten
méste skaffa sig ytterligare teori och flygtid och att han
direfter fir anstillning som pilot. Utbildningskostnaden
okar di dels med sjilva utbildningskostnaden for den
ytterligare teoriutbildningen dels med det ytterligare pro-
duktionsbortfall som uppstir under sjilva utbildnings-
tiden/praktiktiden. Detta produktionsbortfall kommer
dirvid numeriskt att svara mot personens alternativkost-
nadslén, brutto, minus den eventuella ersittning, brutto,
som erhdlls nir personen skaffar sig den nédvindiga flyg-
tiden, t.ex. som flyglirare. Dessutom forsimras den sam-
hillsekonomiska kalkylen till £5ljd av de firre antal &r per-
sonen kommer att kunna arbeta som pilot.

Man kan med olika rikneexempel illustrera effekter av
denna situation. Variabler ir dirvid hur linge personen
kommer att vara utan pilotarbete, vilket ocksd avgér hur
linge personen kommer att arbeta som pilot, vilka kostna-
der som kommer att uppstd under perioden fram tills per-
sonen blir anstilld som pilot samt vilken bruttolivslén
personen kommer att & som pilot. I avsaknad av statis-
tiskt underlag har det dock bedomts mindre meningsfullt
att redogora for dessa kalkyler. Sannolikt kommer det
dock att innebira en samhillsekonomisk forlust om en
person forst efter en tidsrymd pé ca fem ar blir anstilld
som pilot om detta i sa fall inte sker i ett foretag som beta-
lar minst samma I8ner som SAS.
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Utgdende frin dessa tvd konceptuellt enkla fall dr det moj-
ligt att konstruera en rad ytterligare alternativ. Man kan
tex. tinka sig att en person som inte kan fi arbete som
pilot temporirt viljer ett jobb med eller utan anknytning
till flygbranschen, skaffar sig kompletterande utbildning
och erfarenhet pd deltid/fritid samt fortsdtter att soka
jobb. Detta alternativ synes, av vad som framgar av intervju-
undersokningen, vara mycket vanligt. Utan en analys av de
nirmare omstindigheterna i de enskilda fallen 4r det svirt att
gora en uppskattning av de samhillsekonomiska effekterna.

Ett ytterligare alternativ ir att den nyexaminerade arbets-
l6sa piloten helt enkelt blir arbetslos. Den samhillsekono-
miska kostnaden kommer da att bli beroende av konjunk-
turliget. Ju bdttre den allminna efterfrigan pa arbetskraft
ser ut desto mindre blir — allt annat lika — den sambhills-
ckonomiska kostnaden for den arbetslésa piloten. Den
samhillsekonomiska kostnaden blir sjilvfallet ocksd bero-
ende pa hur skickligt den lokala arbetstérmedlingen agerar.
Ett alternativ som diremot bedéms vara mindre relevant
dr att en person som fitt fast anstillning som pilot senare
blir arbetslos till foljd av att arbetsgivaren fir ekonomiska
problem. Skilet ir att det synes vara mycket ovanligt att
arbetslgsheten bland sddana personer blir annat dn myck-
et kortvarig.

6.1.2 Utbildning/tjinstgéring utomlands

Nigra kommentarer skall ocksd goras for att belysa de
samhillsekonomiska effekterna om utbildningen sker
utomlands respektive om piloten efter utbildning tjinst-
gor utomlands, nigot som kan vintas bli allt vanligare i
och med JAR-FCL certifikaten.

Om man utgdr frin att pilotlonerna p& den svenska mark-
naden ir givna i det korta perspektivet kommer det for-
hallandet att en person skaffar sig utbildning utomlands i
stillet for i Sverige — men sedan arbetar i Sverige — ha posi-
tiva, lat vara begrinsade, effekter p& den samhillsekono-
miska kalkylen. I det enklaste fallet uppstir en samhillse-
konomisk vinst for Sverige om utbildningskostnaden tas i
det frimmande landet medan intikterna hamnar i Sverige.

Vilka blir de samhillsekonomiska kostnaderna om —
omvint — en person utbildar sig till pilot i Sverige men vil-
jer att arbeta som pilot utomlands. I det enklaste fallet blir
slutsatsen analog med den som drogs i forra exemplet,
D.v.s, det skulle innebira en samhillsekonomisk forlust
for Sverige. En del av livslonen kommer ju att uppstd i ett
annat land — medan kostnaden for utbildningen ligger
kvar i Sverige.

Men dessa slutsatser ir inte sjilvklart sanna. Kalkylen
paverkas nimligen av arbetsmarknadsliget f6r piloter. Om
det t.ex. rdder arbetsloshet bland piloter och négon av
dessa arbetslosa tar arbete i ett utlindske flygbolag i stillet
for att vara fortsatt arbetslds pilot i Sverige kan detta inne-
bira en samhillsekonomisk fordel for Sverige; kostnader-



na for att utbilda/omskola den arbetslose piloten bortfal-
ler. Och observera att denna effekt kan uppstd dven om
piloten som tar arbete utomlands inte ir arbetslés. Genom
att sluta limnar han ju en lucka som — allt annat lika — kan
fyllas direke eller indireke av en arbetslds pilot. Dirmed
ersitts den utflytrade pilotens livslon i den samhillsekono-
miska kalkylen med en annan — tidigare arbetslds — pilots
livslon.

6.1.3 Den empiriska bilden
Av pilotundersdkningen framgdr bl.a. féljande:

0 40 procent av alla piloter med CPL-certifikat hade inte
fast anstillning som pilot.

O Drygt 60 procent av de piloter som ej var fast anstillda
som piloter sokte arbete som pilot under ar 2000.

O Merparten av de som sokte arbete som pilot hade ett
annat arbete.

0 En stor majoritet av de som sokte arbete som pilot hade
aldrig arbetet som trafikflygare.

O Ungefir en tiondel av de som sokte arbete hade inte
arbetat som trafikflygare sedan mer 4n tre ar tillbaka.

0 Ca 10 procent av piloterna arbetade pa ett nordiskt eller
utomnordiske flygbolag (exkl. SAS/SAS Commuter
och Malmé Aviation).

6.1.4 Slutsatser

Diskussionen skall inte forlingas. Allminna 6verviganden
talar f6r att det 4r samhillsekonomiskt [6nsamt att min-
niskor utbildar sig till trafikpiloter under férutsittning ate
man fir ett heltidsarbete omedelbart eller 4&tminstone rela-
tive kort tid efter det att personen fitt certifikat.

Diremot dr den samhillsekonomiska forlusten inte obe-
tydlig om utbildningen inte leder till att man pd sike far
arbete som trafikpilot. En grov uppskattning tyder pa att
denna forlust uppgar till storleksordningen 650 tkr (vir-
derade till samhillsekonomiska marginalkostnader) f6r en
person som utbildar sig till pilot men som sedan tvingas
vilja en annan bana. Vissa 6verslag ger vidare vid handen
att en forlust uppstdr om en person forst efter storleksord-
ningen fem 4r fir anstillning som pilot, dock under forut-
sittning att I6nen inte 4r av den storleksordning som SAS
betalar.

Det empiriska materialet ger inga siikra hillpunkter for att
kvantifiera de samhillsekonomiska kostnaderna av att det
tycks finnas personer som efter certifikat ¢j erhiller an-
stillning som pilot. En hypotes ir dock att det finns en
forhallandevis stor grupp piloter som under en ling rad ar
arbetar som pilot mer eller mindre pa deltid och dtersti-
ende delen av arbetstiden i ett annat arbete. Det ir tvek-
samt om den samhillsekonomiska kalkylen under sddana
forutsittningar ger ndgot storre dverskott.
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6.2 Statsfinansiell kalkyl

Den statsfinansiella kostnaden utgors i allt visentligt av
tvd komponenter. Den ena bestdr av det statliga studie-
finansiella systemet. Den andra bestdr av statens netto-
kostnader for sjilva utbildningssystemet. De statsfinan-
siella intikterna utgdrs — grovt uttrycke — av de skatter
som piloterna over sin livslingd kommer att betala i Sveri-
ge, jimfort med vad personerna skulle ha betalt i skatt om
de valt ett annat yrke. (Eftersom piloter ocksd som ovan
papekats utbildas via det kommunala systemet kan man
ocksa uppritta kommunalekonomiska kalkyler).

I den statsfinansiella investeringskalkylen diskonteras de
statliga kostnaderna och intikterna till nuvirde med hjilp
av en kalkylrintefot som &terspeglar den statsfinansiella
alternativkostnaden. Denna rintefot kan, beroende pé
forutsittningarna, vara lika stor som, ligre eller hogre 4n
den sambhillsekonomiska kalkylrintan. Om nuvirdet av
intikterna 6verstiger nuvirdet av kostnaderna ir utbild-
ningen statsfinansiellt lonsam.

6.2.1 Studiemedelssystemet

Det statliga studiemedelssystemet bestdr av sévil l&n som
bidrag. Linedelen ir ca 65 procent. For nirvarande utgir
studiemedlen per vecka, dir studieldnet dr 1062 kr och
bidraget dr 557 kr. Totalt innebir detta en studiebelopp pa
ca 65 tkr per ar.

Om den studerande har merkostnader i samband mer stu-
dierna kan denne anséka om ett merkostnadslin. Mer-
kostnader som linet kan limnas f6r ir t.ex. undervis-
ningsavgifter, dubbel bosittning och resor vid studier sa-
vil i Sverige som utomlands. Nir det giller undervis-
ningsavgifter dr lanet maximerat till 1350 kr per vecka.

Hur stor del av kostnaderna for en pilotutbildningen tick-
er det statliga studiemedelssystemet? Olika kalkyler kan
sjilvfallet goras. Enligt en kalkylmall frin Scandinavian
Aviation Academy (maj 2001) skulle de totala kostnader-
na (initiala kostnader infér kursstarten, anmilningsavgif-
ter, startpaket, kursavgifter, reskostnader boende, mat,
forsikringar, certifikatlssen m.m.) uppgi till knappt 800
tkr for en trafikflygarutbildning 2-motor BF CPL/IR,
ME, MCC, ATPL theory. De totala studiemedlen for
perioden beriknas uppga till knappt 300 tkr. Egenfinansi-
eringen skulle enligt denna kalkyl beh6va uppga till nir-
mare 500 tkr. Dessa kalkyler presenteras silunda f6r ung-
domar som 6verviger att genomgd en avgiftsfinansierad
utbildning pd Scandinavian Aviation Academy. Rimligtvis
ligger det inte i utbildningsforetagets intresse att pé ett
systematiskt sett Gverskatta kostnaderna. Skattningarna
torde med andra ord inte vara orealistiskt hoga.

Medan bidragsdelen inom det studiesociala systemet kan
ses som en statsfinansiell kostnad maste den statsfinansiel-



la kostnaden for sjilva lénedelen beriknas sirskilt genom
att berikna den uppoffring staten gor nir pengar lanas ut
till studier. Denna uppoffring utgors av den avkastning
som staten skulle erhdlla om lanemedlen i stillet fick bista
alternativa statsfinansiella avkastning.

Den statsfinansiella kostnaden utgors silunda av skillna-
den mellan lanebeloppet och summan av faktiska rinte-
och amorteringsbelopp, diskonterade till nuvirdet med
hjilp av en kalkylrinta som dterspeglar den statsfinansiel-
la alternativavkastningen. Ett enkelt, men inte orimligt,
antagande ir att den statsfinansiella alternativavkastning-
en ir lika med den statliga upplaningsrintan

Studieldn har vissa attraktiva villkor for studerande som
den normala marknaden inte erbjuder. Sdlunda tas vid
dterbetalningen hinsyn till inkomst. Vidare avskrivs
studieskulder vid 65 4rs alder och vid dédsfall. A andra
sidan dr rintenivin, med hinsyn tagen till skatteeffekter,
knappast ligre vid studieldn in vid vanliga banklan. Stu-
dierdntan faststills som ett genomsnitt av statens egen
linerinta under de senaste tre dren, men 4ir — i motsats till
vanliga rintor — inte avdragsgill i deklarationen. En
studieldnerinta pa 3.9 procent ir alltsd lika med en bank-
rinta pd ca 5.6 procent ( vid en kapitalvinstbeskattning pa
30 procent). Man kan alltsd argumentera for att det statli-
ga studielinet egentligen inte innehaller nigot sub-
ventionselement alls, givet att lintagaren betalar "fullt ut”.

Den statsfinansiella kostnaden for sjilva studieldnet skall
sdlunda egentligen begrinsas till att avse den statsfinansi-
ella forlust som uppstir om den som tagit ett studielin
avlider fére 65 &rs dlder eller av andra skil inte gjort sig
”skuldfri” vid denna dlder. Om man tinker sig att staten
skulle ta ut en riskriinta for att ticka den genomsnittliga
forlusten hamnar man rimligen inte ménga tiondels pro-
cent ovanfor de 5.6 procenten ovan. Och gor man tanke-
experimentet att staten skulle ta en férsikring som ticker
risken for att pilotkollektivet ej kommer att dterbetala sina
studielén fullt ut kommer man till i stort sett samma resul-
tat. Det kan pdpekas att avskrivningskostnaderna f6r stu-
dieldn idag uppgér till ca 100 miljoner pd ett totalt utfls-
de av ca 16 miljarder kronor

Som tidigare pépekats dr det endast ett begrinsat antal
flygskolor i Sverige som berittigar till studiemedel. Ar
2001 uppgick siffran till sex dir utbildningen helt eller
delvis dr studiemedelsberittigad. Enligt en rapport frin
Skolverket (En 6versyn av det statliga stodet till Flygut-
bildningar Dnr 98:2567) var det under héstterminen
1998 344 elever som hade studiebidrag.

Ett stort antal svenskar har valt att utbilda sig till piloter
utomlands. Under perioden 92/93-99/00 utbildade sig ca
1600 svenskar utomlands med CSN-studiestdd. Av detta
antal svarade utbildningen i USA for nidrmare 95 procent.
Siffrorna har sjunkit drastiskt efter 97/98. En viktig for-
klaring 4r sannolike att efter rsskiftet 98/99 beviljas inte
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lingre studiemedel till amerikansk utbildning, sdvida den
inte leder till universitetsexamen.

6.2.2 Kostnaden for utbildningssystemet

Den andra delen av den statsfinansiella kalkylen utggrs,
som sagt, av statens kostnader for att bekosta sjilva utbild-
ningsorganisationerna. For statens del utgors dessa kost-
nader i allt visentligt av bidragen till utbildningen pa
TFHS. Det statliga stédet till TFHS uppgick ar 2000 till
drygt 22 mkr. Kostnaden for privata och kommunala
pilotskolor belastar i princip inte statsbudgeten och dir-
med inte heller den statsfinansiella kalkylen.

Under forutsittning att en person som utbildar sig till
pilot ocksa fir anstillning som en sidan ir silunda den
statsfinansiella kostnaden liten och inskrinker sig i allt
visentligt till bidragsdelen i studiesystemet plus statens
kostnader for sjilva utbildningsverksamheten i de fall
piloten studerar pd TFHS. Eftersom piloter &ver sin livs-
cykel, med de l6neantaganden som gjorts tidigare, kom-
mer att bidra med hoga belopp till statskassan (Ioneskat-
ter, inkomstskatter, moms m.m.) torde pilotutbildningen
med den ovan givna forutsittningen vara en god affir,
statsfinansiellt sett.

6.2.3 Arbetsloshet

Den statsfinansiella kalkylen forsimras sjilvfallet om det
visar sig att personen efter firdig utbildning blir arbetslos
och/eller fortsitter att utbilda sig, eventuellt omskolar sig
till ett nytt yrke. Kostnaderna okar i forsta hand med de
statliga utgifter som uppstar till f6ljd av den uppkomna
situationen, t.ex. stod frin lokal arbetsformedling. Om
personen tar ett annat jobb in pilot 6kar detta dock inte
den statsfinansiella kostnaden sa linge det inte innebir att
formagan att betala tillbaka lénet minskar. Det kalkylera-
de inkomsttillskottet till statskassan uteblir dock sd linge
piloten inte har ett annat jobb. Om personen sedan tar ett
annat arbete dn pilot pverkas den statsfinansiella intikts-
sidan negativt om det jobb som viljes i stillet genererar
lagre skatteintikeer dn pilotyrket skulle ha gjort.

6.2.4 Utbildning utomlands/arbete utomlands

En utbildning utomlands i stillet for i Sverige har, av skil
som framforts tidigare, relative marginella statsfinansiella
effekter. Diremot torde de statsfinansiella kostnaderna,
mitta med uteblivna intikter till statskassan, inte vara for-
sumbara om en pilot viljer att arbeta utomlands i stillet
for i Sverige. Skulle det rida arbetslgshet pé piloter méste
man dock, p& samma sitt som i den samhillsekonomiska
kalkylen, gottskriva kalkylen med relativt sett ligre stats-
finansiella arbetsloshetskostnader.

6.2.5 Slutsatser

I grova drag ger silunda den statsfinansiella kalkylen



samma resultat som den sambhillsekonomiska. Det ir
salunda lonsamt, ocksd statsfinansiellt, om en person som
utbildar sig till pilot ocksd fir detta yrke, &tminstone om
arbetet sker inom ett storre flygbolag med god lonebetal-
ningsformaga. Vidare sjunker de positiva effekterna, sam-
hillsekonomiskt sivil som statsfinansiellt, i takt med att
en person inte fir arbete som pilot efter genomgingen

utbildning.

De statsfinansiella kostnaderna som uppstir om en pilot
med certifikat ¢j fir arbete dr dock visentligt ligre in de
samhillsekonomiska kostnaderna. Det finns tvd huvud-
skil ill detta. Det ena ir att eventuella studieskulder och
rintorna pa dessa i princip maste betalas oavsett om per-
sonen tjdnar sitt levebrdd som pilot eller inte. Det andra ir
att merparten av alla piloter erhéller sin pilotutbildning
utan kostnad for staten, vilket begrinsar den statsfinansi-
ella belastningen av att en person inte erhaller anstillning
som pilot. Omvint betyder detta att en yrkesverksam pilot
som fétt sin utbildning i en icke statsfinansierad institu-
tion, allt annat lika, ir statsfinansiellt l6nsammare 4n en
person som gétt igenom en skola som bekostas av det
offentliga, vilket ju idr det normala. En ytterligare slutsats
dr att det studiesociala systemet ger mycket liga statsfi-
nansiella kostnader.

6.3 Privatekonomisk kalkyl

Starkt forenklat kan en person som 6verviger att utbilda
sig till pilot gora féljande ekonomiska kalkyl. Kostnaden
for sjilva utbildningen bestdr i forsta hand av den tid som
beriknas dtga for att utbilda sig och skaffa sig den praktik
som krivs for att fi anstillning som pilot. Eftersom ut-
bildningstiden ir sa pass kort kan denna kostnad approxi-
meras med den 16n efter skatt som personen skulle upp-
burit om denne forvirvsarbetat i stillet for studerat.

Den andra kostnadsposten bestir av de avgifter som den
studerande har att erldgga till den utbildningsinstitution
vid vilken denne avser att genomgd sin utbildning. Denna
kan vara lika med noll. Men som tidigare redovisats kan
denna kostnad ocksd komma att uppga till belopp pé 500
-750 tkr om nimligen utbildningen inte kan ske via Flyg-
vapnet, TFHS eller (delvis) via gymnasieutbildningarna i
Visterds eller Arvidsjaur.

Det kan dirutéver visa sig vara ndvindigt att efter basut-
bildningen komplettera med ytterligare kurser/specialut-
bildning/praktik som piloten kan komma att betala sjilv,
helt eller delvis.

Den privatekonomiska kalkylen paverkas silunda i hog
grad av var pilotutbildningen kommer att ske. I detta av-
seende skiljer sig silunda kalkylsituationen frin den som
foreligger for de allra flesta andra yrken i Sverige.

Den tredje kostnadsposten bestdr av de olika utgifter som
krivs for att kunna genomféra utbildningen (mat, logi, ev.
undersdkningar och test, kurslitteratur m.m.) Det har
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gjorts uppskattningar som visar att kostnaderna hirfor
uppgér till 200 — 250 tkr. Summan av dessa kostnader
ticks i bista fall av de statliga studiemedlen f6r piloter (jfr
ovan).

Det kan ocksé fortjina papekas att pilotutbildningen sigs
vara sd intensiv att det inte ges mojlighet att under utbild-
ningens ging “arbeta vid sidan om”.

6.3.1 Ett osymmetriskt studielinesystem

En viktig kostnadskomponent utgérs vidare av rintan pa
de l&n som kan behdva upptas for att finansiera utbild-
ningen. Ett bekymmer f6r den som vill studera dr dock att
den traditionella linemarknaden endast i mycket begrin-
sad utstrickning ir Sppen for lan till studieindamédl. Sdda-
na l&n torde endast bli beviljade om den lanesskande kan
stilla sikerheter eller kan fi ndgon att gd i borgen som
banken accepterar. Det 4r naturligtvis dirfor som det stat-
liga studielanesystemet ir s& viktigt for personer som sak-
nar egen férmogenhet eller vilsituerade sliktingar och
vinner, trots att det statliga lnet egentligen endast inne-
haller mycket begrinsade subventionselement.

Hir finns sdlunda en bristande symmetri som ir viktig att
notera. Trots en mycket lg subventionsgrad innebir stu-
dieldn en stor fordel for den som vill utbilda sig till pilot
eftersom det inte finns en fungerande marknad f6r att
finansiera studier.

I den privatekonomiska kalkylen stills s& de kostnader
som ovan identifierats mot nuvirdet av den l6nesumma
efter skatt som piloten erhéller under sin yrkesverksamma
tid. Sannolike visar kalkylen att det har varit l6nsamt att
utbilda sig till pilot, &tminstone om man fir arbete pa ett
stort flygbolag som SAS och dessutom avancerar till kap-
ten. Framfér allt blir naturligtvis kalkylen gynnsam om
sjilva utbildningen betalats av staten. Diremot kan liget
vara annorlunda om personen i friga efter genomgingen
utbildning inte kommer in pa arbetsmarknaden som pilot
och/eller mer permanent blir kvar i ett flygbolag med
begrinsad lonebetalningsférmaga.

Eftersom sociala avgifter, l6neskatter, inkomstskatter och
moms utgdr en s stor del av en persons bruttolén och
skattesystemet dessutom har progressiva inslag kommer
den privatekonomiska kalkylen visa mindre positiva effek-
ter dn de samhillsekonomiska eller statsfinansiella kalky-
len. Eftersom pilotlonerna i utlandet 4r minst lika hoga i
utlandet som i Sverige kan den privatekonomiska kalky-
len, allt annat lika, forbittras om piloten tar anstillning i
ett land dir skattetrycket ir ligre dn i Sverige.

Hur kalkylen mera exakt utfaller om piloten efter erhillet
certifikat inte fir arbete beror pd de nirmare omstindig-
heterna. Att konsekvenserna i ett "worst case scenario”
kan bli ytterst bekymmersamma ir emellertid uppenbart.
I ett tinkbart sddant har personen dragit pé sig skulder pa



kanske 500-750 tkr for sjilva grundutbildningen, ytterli-
gare 40 tkr for kompletterande utbildning, betalt for logi
och uppehille under utbildningen och dessutom forlorat
tid bide under utbildningstiden och under den dirpa
uppkomna arbetsloshetsperioden. Till slut tvingas perso-
nen ge upp sina ambitioner att bli pilot och fir borja om
frin bérjan med skulderna som en kvarnsten.

Negativa utfall som det ovan beskrivna ir sannolikt min-
dre vanliga. Pilotenkiten antyder dock att det finns &tskil-
liga piloter som efter att de erhéllit sitt certifikat konfron-
teras med en situation som gor det mindre troligt att
beslutet att utbilda sig till pilot kommer att resultera i en
sarskilt lonsam karriir.

6.3.2 Slutsatser

Den privatekonomiska lonsamhetskalkylen tenderar
silunda att bli mindre 16nsam 4n det samhillsekonomiska
och den statsfinansiella. Sirskilt problematiskt dr det om
en personen utbildat sig i en avgiftsfinansierad skola. Ett
statsfinansiellt 16nsamt sitt att kostnadseffektive underlic-
ta situationen for piloter vore att bevilja statliga studielin
enligt samma villkor som giller f6r annan utbildning var-
vid skillnaderna i de privatekonomiska uppoffringarna
dock skulle beaktas. Ett annat effektivt — och ocks8 rittvist
— siitt vore att ge fler personer méjlighet att utbilda sig i en
statlig pilotskola. Se vidare rekommendationsavsnittet i
denna rapport.

7. REDOVISNING AV PILOTENKATEN
7.1 Bakgrund och syfte

Olika uppfattningar har framforts nir det giller hur om-
fattande arbetslosheten ér bland piloter i tung yrkesmissig
trafik. Utgar man ifrin officiell statistik ir det mojligt att
konstatera att antalet arbetssokande piloter i férhallande
till antalet B-certinnehavare har varierat mellan 17 och 27
procent under dren 1992-99. A andra sidan har en utreda-
re pd TFHS, pa grundval av uppgifter som finns pd
Arbetsmarknadsstyrelsen, gjort bedomningen att de som
anmilt sig som arbetsldsa/arbetssokande piloter pa arbets-
formedlingen till storsta delen inte hade den teoretiska
bakgrund eller den praktiska erfarenhet eller de psykolo-
giska forutsittningarna eller den &lder som krivdes for att
mota flygbolagens krav.

Som diskuteras nirmare i avsnitt 10 4r det inte ovanligt att
g
det pd en marknad kan finnas sévil arbetsloshet som brist
pa arbetskraft (bristande matchning). Ett problem vid
edomningen av omfattningen pa eventuella matchnings-
bed g fattningen p tuella matchning;
problem ir att det kan finnas personer som av olika skil
inte anmiiler sig som arbetsslgsa/sitt intresse for ett visst
jobb, t.ex. pilot, hos arbetsfsrmedlingen. For att om moj-
ligt fa tillgéng till ett férdjupat material som kunde belysa
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arbetsmarknadssituationen genomférdes under forsta
halvaret 2001 en totalundersokning direke rikead till
samtliga personer som har ett B-certifikat.

7.2 Undersokningens uppliggning och genomférande

Samtliga piloter med B-certifikat enligt Luftfartsinspek-
tionens forteckning erhéll ett frigeformulir som diskute-
rats med Svenskt Flyg, Svensk Pilotforening, Transport-
Gruppen, SAS samt TFHS. For att testa formuliret
genomfordes en rad provintervjuer med bl.a. yrkesverk-
samma piloter.

Frageformuliren skickades ut med ett missivbrev i vilket
det starkt understroks att respondenternas anonymitet
skulle vara helt skyddad i forhdllande till Luftfartsverket.
Svaren skulle skickas in till utredningsmannen som per-
sonligen garanterade piloternas anonymitet. Inom paren-
tes kan det dock i efterhand konstateras att detta delvis
visade sig vara en obehovlig forsikran. Atskilliga piloter
har nimligen undertecknat frigeformuliret och ocksd
limnat telefonnummer/e-postadress for det fall verket
skulle vara intresserad av personlig kontakt. Overhuvudta-
get har ett stort antal av dem som svarat uttrycke positiva
reaktioner dver att en undersokning av detta slag kommit
till stind.

7.3 Undersokningens representativitet och validitet.

Tva skil ldg bakom beslutet att genomféra en totalunder-
sokning. Det forsta var att det ansdgs ha ett egenvirde att
samtliga piloter gavs mojlighet att svara pd frigorna. Det
andra skilet var foljande. Om man skulle vilja ett stick-
provsforfarande och det skulle visa sig att det inte fanns
sirdeles mdnga arbetslosa/arbetssokande piloter, skulle
sannolikheten vara stor att man endast skulle f& med ett sa
begrinsat antal arbetslgsa/arbetssdkande piloter i ett
slumpmiissigt valt stickprov att det skulle vara svirt att dra
statistiskt vil underbyggda slutsatser. Den valda undersok-
ningsdesignen innebr att det inte finns ndgra slumpvaria-
tioner i materialet.

Luftfartsinspektionens adressregister omfattade vid under-
sokningstillfillet 1.847 namn. Posten atersinde 37 kuvert
med péteckningen “adressaten okind”. 53 frigeformulir
har kommit tillbaka oifyllda, med en péteckning frin
nigon person att piloten ifrdga tjanstgor utomlands. 1476
personer har efter tvd pdminnelser besvarat enkiten varav
37 ifyllda formulir har inkommit sedan undersskningen
avslutats.

Den enda egentliga bortfallsanalys som gjorts ir att regi-
strera i vilket land de som svarat/ej svarat bor. Det visar sig
att personer boende utomlands dr Sverrepresenterade i
bortfallet. Sirskilt giller detta personer med utlindska
namn. En rimlig hypotes ir sdlunda att personer arbetan-
de som piloter utomlands — snarare dn arbetslosa piloter —
ir underrepresenterade i undersokningen.



Det finns olika sitt att mita svarsfrekvensen. Viljer man
att mita med kriteriet "haft méjlighet att besvara enkiten
och ocksd utnyttja mojligheten” uppgér svarsfrekvensen
till knappt 85 procent, vilket fir anses vara tillfredsstillan-
de. Det betyder nimligen att det "bara” 4r drygt 300 per-
soner av alla dem som har B-certifikat som ej svarat. San-
nolikheten att dessa skulle ha svarsménster som ir s3 spe-
cifika att de skulle pdverka genomsnittssiffrorna mer in
marginellt fir betraktas som forhéllandevis liten.

Det mycket omfattande arbetet med frigeformuliret dir
olika intressenter givit mycket konkreta férslag pé frigor
talar f6r att frigorna 4r sdvil relevanta som valida. Piloter-
nas spontana kommentarer som limnats i frigeformuliret
stirker detta pdstiende. Mjligen kan man dock hivda att
frigeformuliret 4r mindre vil anpassat till personer som
visserligen har certifikat men trots detta har ett helt annat
yrke dn att vara pilot, t.ex. att vara anstilld som inspektor
pa Luftfartsinspektionen.

7.4 Resultatredovisning

Frageformuliret bestdr av tvd delar. Den ena utgors av fra-
gor med bundna svarsalternativ (plus utrymme for egna
alternativ) Den andra utgdrs av utrymme for dppna frigor
och kommentarer. Denna andra del som oftast finns med
i intervjuundersékningar brukar normalt endast utnyttjas
av ett mycket begrinsat antal av respondenterna och nir
det sker besvaras i form av nigra f rader eller marginalan-
teckningar. I denna undersokning har dock ett mycket
stort antal piloter utnyttjat méjligheten och dessutom ofta
limnat mycket linga redogorelser. Av detta skil kommer i
det foljande varje del redovisas for sig. Tabellhinvisningar-
na avser tabellbilagan.

7.4.1 Ar Du for nirvarande fast anstilld som pilot?
(tabell 21)

BAS: Samtliga

Ja
59%

Nej
41%

Fokus i undersokningen ligger pa att studera omfattning-
en till arbetsloshet bland piloter och tinkbara skal hirtill.
En rimlig forsta filterfriga 4r dirfér om en person vid
intervjutillfillet har en fast anstillning som trafikpilot.
Som framgdr av tabellen ir knappt 60 procent fast anstill-
da medan aterstoden inte sade sig vara detta. I absoluta tal
motsvarar detta drygt 850 respektive 586 personer. Upp-
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riknat pd totalnivd motsvarar detta 998 resp. 694 perso-
ner. Som ovan pipekades ir det dock sannolikt att man i
en sidan upprikning i viss utstrickning underskattar
andelen fast anstillda piloter.

7.4.2 Har Du tidigare varit fast anstilld som pilot?
(tabell 22)

Av dem som vid intervjutillfillet ¢j var fast anstillda som
piloter hade knappt 20 procent tidigare varit fast anstillda
som piloter. Skilet till att man varit fast anstilld men inte
lingre 4r det varierar sannolikt atskilligt. Andelen perso-
ner over 40 dr dock starkt dverrepresenterad bland dem
som en gang varit fast anstillda som pilot. Med gillande
LAS-regler och den tidigare beskrivna senioritetsprincipen
ror det sig sannolike till allra storsta delen om f.d. piloter
som av olika skal frivilligt valt ett annat yrke.

7.4.3 Hur linge sedan var det Du arbetade som trafik-
flygare? (tabell 23)

BAS: Ej fast anstilld

Procent

Har aldrig arbetat
som trafikflygare

83

Mindre 4n 3

ménader sedan

3 till 6
ménader sedan

Mellan 6 manader
och 1 &r sedan

1 till 3 &r sedan

Mer én 3 ar sedan

100

ETota] M-30 CI3140 M41+

Av dem som vid intervjutillfillet ¢j var fast anstillda har i
genomsnitt 70 procent aldrig arbetat som trafikflygare,
drygt 10 procent siger att det var mindre 4n ett &r sedan,
drygt 5 procent ett till tre ar sedan och drygt 10 procent
mer 4n tre dr sedan.

De som aldrig arbetat som trafikflygare utgérs till mycket
stor del av unga minniskor. Bland dem som ir 30 &r eller
yngre ir det knappt 85 procent som aldrig arbetat som tra-
fikpilot. I &ldersgruppen 31-40 ar ir det 65 procent som
aldrig arbetat som trafikpilot. I dldersgruppen 41 r och
dldre dr det relativt sett mest vanligt att det var mer 4n tre
&r sedan personen arbetade som trafikpilot. Men det finns
ocksd i denna aldersgrupp ca 45 procent som aldrig arbe-
tat som trafikpilot. Hir dterfinns bl.a. personer som arbe-
tar hos Luftfartsinspektionen, i Férsvarsmakten eller som
flyginstrukesr.



7.4.4 Pa vilket flygbolag arbetar Du for nirvarande som
pilot? (tabell 9)

Ungefidr 30 procent av respondenterna siger sig arbeta
som pilot utan att vara fast anstillda. Det ir i forsta hand
flygskolor och taxi/affirsflyg som synes anvinda sig av
piloter utan att erbjuda fast anstillning. Det bor for siker-
hets skull kanske pépekas att atskilliga av piloterna ej
tjanstgor som trafikpiloter i tung trafik.

Férdelningen pa flygbolag ir foljande:

SAS/SAS commuter 30 %
Skyways, Malmé Aviation, Falcon Air 16 %
Ovriga regionalbolag i Sverige 4%
Charterbolag 8 %
Fraktbolag 5 %
Taxi-/affirsflyg 9 %
Helikopterforetag 1%
Flygskola 11 %
Férsvar/kustbevakning 5 %
Annat nordiskt flygbolag 7 %
Annat utomnordiskt flygbolag 4%

100 %

7.4.5 Vilken/vilka av foljande beskrivningar passar bist
in pa Din situation under 2000? (tabell 24)

BAS: Ej fast anstilld Procent

Hade ett arbete
- men inte som trafikpilot

Har sokt arbete pa
annat nordiskt flygbolag

Vidareutbildade mig
i pilotyrket

Var arbetssokande
under hela/delar av éret

Har sokt arbete pa
ett utomnordiskt flygbolag

Hade ett arbete
som flyginstruktor

Annan beskrivning

l
I
|
|
l
|
I
|
|
l
|
I
|
|
l
|
I
|
|
l
|
I
|
|
l
|
I
|
|
l

av situationen !

I

80 100

B Total B30 CI31-40 41+

BAS: Ej fast anstilld
Procent

Har sokt arbete pa SAS
- vet ¢ hur det gatt

Vidareutbildade mig
- men inte i pilotyrket

Har sokt arbete
- men inte som trafikpilot

Var pensionerad
eller sjukskriven

Fristilld/uppsagd
- overskott pa piloter

Har sokt arbete pd SAS
- kommer att erbjudas jobb

40 60 80 100

B Total B30 CI31-40 M4+

Hur beskriver dé piloter utan fast anstillning som trafik-
pilot sin arbetssituation? Det 4r naturligtvis forknippat

med problem att i en undersokning med ett antal bundna
svarsalternativ pa ett rimligt tickande sitt finga upp den
arbetssituation en person befinner sig i och dennes dnske-
mél om framtiden. Hur ménga personer med certifikat dr
t.ex. intresserade av ett arbete som trafikpilot, heltid eller

deltid?

Intresserade trafikflygare kan i dag vara arbetslosa och/-
eller studerande. Men de kan ocksa ha ett "vanligt” arbete
i avvaktan pd att ett jobb som trafikpilot yppar sig
och/eller arbetar de deltid som pilot, kanske for att skaffa
sig ytterligare praktik. Men det kan ocksé finnas personer
som mer eller mindre givit upp hoppet om att bli pilot
och dirfor valt att byta karridr, men trots allt har ett giltigt
certifikat.

Slutligen férekommer ocksd certifikatinnehavare som av
olika skal inte tagit sitt certifikat primirt f6r ate bli piloter
i tung luftfart. Hit hér t.ex. sannolikt en del av de certifi-
katinnehavare som i dag arbetar hos Luftfartinspektionen,
i Forsvarsmakten m.fl.. Aven yrket som flyginstruktor kan
naturligtvis vara ett slutmal, dven om manga arbetar som
larare/instrukeor for att skaffa sig flygtimmar. Négra pape-
kar att de har en administrativ befattning men 4nda vill ha
ett certifikat for att kunna flyga (t.ex. firmaflyg) Det finns
sdlunda olika tinkbara motiv bakom beteendena.

I syfte att fd en bild av olika tinkbara ménster har respon-
denterna stillts inf6r 13 olika tinkbara alternativ nir det
giller att karakterisera sin arbetssituation, med majlighet
att svara “ja’ pd fler 4n ett alternativ. Det visar sig att per-
sonerna i genomsnitt har kryssat f6r drygt tva alternativ
per person. Obs. dn en ging. Frigorna i tabell 24 har
endast stillts till dem som inte hade fast anstillning som
pilot.

Det kan fastslds att sddana faktorer som fristilldhet (pd
grund av att flygbolaget hade 6verskott pa piloter), pen-
sion eller sjukdom av svaren att déma endast i ringa
utstrickning (totalt knappt 5 procent) passade in pa de
intervjuades situation. Knappt 15 procent anger vidare att
“annan beskrivning 4n exemplen ovan passar bist in pa
min situation.” Personer med &lder ver 40 &r idr Sverre-
presenterade nir det giller detta svarsalternativ. Bl.a. sva-
ren pd de dppna frigorna (se foljande) antyder att det i
forsta hand ror sig om personer som ir anstillda hos Luft-
fartsinspektionen, i Forsvarsmakten m.fl. “externa” orga-
nisationer, ofta med grundutbildningen inom flygvapnet.

En knapp majoritet (51 procent) av respondenterna siger
att de hade ett arbete under &r 2000 — men inte som tra-
fikpilot. Procentsiffran ir jimférelsevis ligst (ca 45 pro-
cent) i den lidgsta &ldersgruppen, d.v.s. 30 ar och yngre.

Drygt 15 procent av respondenterna siger sig ha haft ett
arbete som flyginstruktor. Adderar man till denna grupp
de personer som ansdg att andra beskrivningar in de som
angetts i formuliret bist passar in pa deras situation, skul-



le ca 60 procent av de 51 procent som hade ett arbete —
men inte som trafikpilot — tickts in. Om man — som moti-
verats ovan — gor antagandet att det i allt visentligt 4r per-
soner inom Luftfartsinspektionen, Forsvarsmakten m.fl.
som svarat att beskrivningarna ej passade skulle de atersta-
ende fyrtio procenten till storsta delen bestd av personer
som valt (tvingats vilja) ett annat yrke eller arbetat som
pilot, dock ej trafikpilot, t.ex. for att skaffa sig flygtid.

En knapp minoritet (49 procent) av respondenterna har
varit arbetssékande och/eller vidareutbildat sig i pilotyrket
och/eller arbetat som trafikpiloter utan att ha en fast
anstillning. Det ror sig hir om ett antal delsegment som
dessutom helt eller delvis 6verlappar varandra; arbetsldsa
hela 4ret eller delar dirav; studerande helt eller delvis; helt
eller delvis arbetande piloter utan fast anstillning; piloter
som arbetar till “normala, marknadsmiissiga l6ner” respek-
tive piloter som frimst ser till den praktik flygjobbet ger.

En femtedel av personerna siger sig ha varit arbetslosa
under hela/delar av dret. Nirmare 40 procent siger sig ha
vidareutbildat sig; nirmare 90 procent av dessa 40 procent
anger att de vidareutbildade sig som pilot.

Ca 65 procent av personerna siger sig ha sokt arbete som
trafikpilot (drygt 10 procent SAS, ca 35 procent péd annat
nordiskt flygbolag, drygt 15 procent utomnordiskt flyg-
bolag). Ytterligare ca 5 procent siger sig ha sokt arbete
men ¢j som trafikpilot. Dessvirre dr materialet inte helt
littolkat nir det giller att uppskatta hur ménga personer —
netto — som sokt arbete som pilot.

Antar man — som ett minimialternativ — att alla som sokt
arbete p& SAS respektive alla som soke arbete pd ett icke
nordiske flygbolag ocksé skt arbete pé ett “annat nordiske
flygbolag” skulle 35 procent av alla personer som inte var
fast anstillda som trafikpiloter under &r 2000 sokt sddant
arbete. (detaljredovisning i tabell 27).

Men enligt detaljredovisningen i tabell 27 (se nedan) har
endast 39 procent av dem som inte var fast anstillda som
pilot inte sokt arbete som trafikflygare under &r 2000.
Omvint skulle detta alltsd innebira att drygt 61 procent
sokt arbete. Detta innebiir i sin tur att minimiantagandet
ovan grovt skulle underskatta antalet arbetssokande. D.v.s.
det dr i allt visentligt olika personer som sékt jobb pa SAS,
pa annat nordiskt flygbolag respektive pd ett utomnor-
diskt flygbolag. Det 4r naturligtvis inte vad man i forsta
hand skulle forvinta sig. A andra sidan ir risken for miss-
forstdnd/glomska liten; frigorna pd denna punke 4r enkla
och sannolikheten for att respondenterna skulle vilja
manipulera svaren ir liten.

Skillnaden mellan 61 procent (arbetssokande) och arbets-
l6sa (20 procent) skulle salunda bestd av icke arbetslgsa
personer som sokt arbete som pilot.

Riknar man upp de 61 procenten till totalnivd skulle det
innebira att ca 425 personer som ej hade fast anstillning
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som pilot sokte arbete som trafikpilot &r 2000. Observera
att siffran 425 kan innebira en overskattning till foljd av
tinkbara snedvridningar i bortfallet (se ovan). En viss
reservation bor ocksd géras med hinvisning till resone-
mangen ovan.

7.4.6 Pa hur manga flygbolag har Du sokt arbete som
trafikflygare under 2000? (tabell 27)

BAS: Ej fast anstilld

Inget
39%

1-3

0,
20% Ej svar

1%

Mer an 10
26%

4-10
14%

Av tabell 27 framgdr att drygt 60 procent (61procent) har
sokt arbete som trafikflygare under 2000. (jfr. ovan) Obs.
Fragan stilld endast till dem som inte hade fast anstillning
som pilot.

Tabellen indikerar vidare att personer som sékt jobb som
piloter har varit aktiva jobbsokare. De som velat f3 an-
stillning som piloter har sdlunda ansett sig behova soka
hos ett relativt stort antal potentiella arbetsgivare. Drygt
65 procent siger sig silunda ha sokt arbete hos mer 4n 4
flygbolag, ca 45 procent hos fler in 10 stycken.

7.4.7 Troligt att Du 2001 kommer att arbeta som
trafikpilot? (tabell 28)

BAS: Ej fast anstilld

I SVERIGE I UTLANDET

Ganska troligt
%

Mindre troligt
23%

Ganska troligt
11%

Mycket troligt

s
Mindre troligt 13%
32% Mycket trolig

7%

Inte troligt Inte troligt
39% 59%

De respondenter som inte hade fast anstillning har tllfra-
gats hur pass sannolikt de bedémer det vara att de under
2001 kommer att arbeta som trafikpilot, helt eller delvis.
Man kan konstatera att optimismen inte ir allcfor péfal-
lande. Observera att siffrorna nedan ir rensade i det att
svaren frin dem som inte sokt arbete som trafikpilot ¢j
tagits med.

Endast drygt 20 procent av de som sokt jobb som trafik-
pilot anser det sdlunda mycket troligt att de kommer att
arbeta i Sverige som trafikpilot helt eller delvis. Annu firre
(drygt 10) tror att de mycket troligt kommer att ha ett
pilotjobb i utlandet



7.4.8 Flygcertifikat och behorighet (tabell 1)

BAS: Samtliga

Procent

CPL

CPL+ IR + ME

CPL+ IR + SE

ATPL/D-teori

MCC

Annat

M Total OIFast anstdlld ™UE;j fast anstilld

I tabellen redovisas vilken typ av certifikat och vilken
behorighet respondenterna anser sig ha. Det finns ocksa
en dppen friga “annat, vad...” som av svaren att doma i
allt visenligt fyllts i av de som har amerikanska certifikat.
Drygt 70 procent av samtliga respondenter siger sig ha
CPL + IR + ME vilket kan anses svara mot flygbolagens
onskemal. Detsamma giller ATPL/D-teori som knappt
70 procent siger sig ha. Diremot ir det endast ca 30 pro-
cent som har en MCC-utbildning, ett annat 6nskemal
frin flygbolagens sida.

Jimfér man sidana som har fast anstillning som pilot
med sidana som ¢j har en sidan anstillning noteras (for-
vénansvirt) smd skillnader. Det finns visserligen fler bland
fastanstillda piloter som har ATPL/D-teori resp. MCC
utbildning men skillnaderna ir relativt sm&. Och andelen
som har CPL + IR + ME ir relativt sett ndgot hogre bland
personer som ¢j dr fast anstillda som pilot. Och special-
studerar man de icke fast anstillda piloter som sokt arbete
som trafikpilot kan man konstatera att andelen i denna
grupp som har CPL + IR + ME respektive ATPL/D-teori
och MCC-utbildning ir betydligt hégre 4n i gruppen fast-
anstillda piloter.

7.4.9 Hur ménga ar har Du haft flygcertifikat?
(tabellerna 2 och 3)

BAS: Samtliga

Procent

Mindre &n 1 ar

35

6-10

11 ar eller mer

0 20 40 60 80 100

B Total OFast anstilld ME] fist anstilld

Prakriske taget samtliga av de som besvarat enkiten siger
sig ha ett giltigt certifikat. Ca 75 procent av de som ir fast
anstillda som piloter har haft certifikat sex ar eller mer.
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Bland de som ¢j ir fast anstillda ir det tvirtemot en majo-
ritet som haft certifikat 5 ar eller kortare tid. En forklaring
hirdll dr att det frimst dr yngre personer som ej har fast
anstillning som pilot (jimfor avsnitten 4.2 och 4.3.).

7.4.10 Hur manga flygtimmar har Du totalt? (tabell 4)

BAS: Samtliga
Procent

Mindre @n 200 timmar

201-500 timmar

501-1000 timmar

1001- 1500 timmar

1501- 3000 timmar

Mer dn 3000 timmar

0 20 40 60 80 100

BTotal OFast anstdlld BE] fist anstalld

Det ir inte ovanligt att flygbolag kriver att en person
médste ha minst 1000 flygtimmar f6r att kunna bli anstilld
som trafikpilot. Praktiskt taget samtliga som ir fast
anstillda som pilot klarar denna grins. Diremot ir det
mindre dn 45 procent bland icke fast anstillda som klarar
denna grins. Och specialstuderar man dem utan fast
anstillning som sokte arbete som trafikpilot visar det sig
att endast ca 35 procent av dessa hade 1000 flygtimmar
eller mer.

7.4.11 Hur minga timmar pa flermotoriga flygplan
har Du? (tabell 5)

Flygbolag kriver oftast behorighet pa savil kolvmotor och
turbinmotor. Normalt krivs 200-250 timmar eller mer i

flygtid.

Skillnaden mellan de som har fast arbete och de som inte
har detta dr mycket stor nir det giller erfarenhet av i for-
sta hand turbinmotorer. Bland dem som ir fast anstillda
har 85 procent 200 timmar eller mer i flygtid pa turbin-
motor. Bland icke fastanstillda dr motsvarande andel
knappt 20 procent. Bland de som sikte jobb som pilot
utan att vara fast anstillda var siffran ytterligare ett par
procentenheter ligre. Nirmare 70 procent bland icke fast
anstillda piloter saknar overhuvudtaget behorighet pa
turbinmotor.



BAS: Samtliga

KOLVMOTOR

PROCENT

Saknar behorighet

Mindre &n 30 timmar

31-100 timmar

101-200 timmar

201-300 timmar

301-500 timmar

Mer &n 500 timmar

100
M Total CIFast anstilld BE] fast anstilld

BAS: Samtliga

TURBINMOTOR
- Procent

Saknar behérighet

Mindre &n 30 timmar

31-100 timmar

101-200 timmar

201-300 timmar

301-500 timmar

Mer én 500 timmar

100
B Total OIFast anstilld MEj fist anstilld

7.4.12 Hur minga timmar i ett etablerat flerpilotsystem

har Du? (tabell 6)

BAS: Samtliga Procent

Saknar utbildning

Mindre @n 30 timmar

31-100 timmar

101-200 timmar

201-300 timmar

301-500 timmar

Mer én 500 timmar

100

MTotal OFast anstilld MEj st anstalld

Flygbolagen siger sig fista stort avseende vid om en pilot
har betydande erfarenhet av att det samarbete och samspel
som krivs nir man ir fler 4n en pilot i cockpit. 200-250
timmar anses vara ett nédvindigt minimum.
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Skillnaden mellan piloter med fast anstillning och 6vriga
dr mycket stor. Praktiske taget samtliga piloter med fast
anstillning har mer 4n 200 timmars erfarenhet i ett eta-
blerat flerpilotsystem; knappt 85 procent har mer in 500
timmar. I den andra gruppen ir det endast knappt 20 pro-
cent som har 200 timmar eller mer; knappt 50 procent
saknar helt sidan erfarenhet.

7.4.13 Hur minga timmar som Pilot in command

(PIC) har Du? (tabell 7)

BAS: Samtliga Procent

Mindre dn 30 timmar

31-70 timmar

71-100 timmar

101-200 timmar

201-300 timmar

301-500 timmar

Mer 4n 500 timmar

80 100

M Total CIFast anstilld ME] fast anstalld

Flygbolagen efterlyser ocksd erfarenhet som ansvarig pilot
(PIC). Denna erfarenhet kan i sin tur komma frin sivil
ett flerpilotsystem som frin ett enpilotsystem. Aven om
det kan vara av intresse for arbetsgivaren hur PIC-tiden
fordelar sig pa de tvd systemen talar flygbolagen i sina pre-
sentationer dock inte sillan ospecificerat om PIC-td.
Diirfor har ocksd i denna undersékning endast ett PIC-
begrepp anvints. 200-250 timmar anser flygbolagen vara
nddvindigt.

Aven nir det giller PIC-erfarenhet redovisar piloter med
fast anstillning lingre erfarenhet 4n sidana som saknar
fast anstillning/var arbetssékande, men skillnaderna ir
inte s& stora. Silunda péstir nirmare 90 procent av fast
anstillda att de har 200 timmar eller mer, medan det i den
andra gruppen ir ca 75 procent som siger sig ha s lang
flygerfarenhet som PIC. En f6rklaring till att skillnaderna
mellan grupperna inte ir stdrre kan vara att minga arbets-
sokande kan ha skaffat sig flygtimmar i enpilotssystem.

7.4.14 Ansluten till A-kassa och/eller har en arbetslos-
hetsforsikring? (tabell 10)

Det har hivdats att det bland ménga fast anstillda piloter
finns uppfattningen att det inte behovs/inte 16nar sig att
vara ansluten till A-kassa. Detta understryks av att piloter-
nas fackliga organisationer ej organiserar A-kassa utan
hinvisar piloter till HTE

Uppgifterna i denna undersskning antyder dock att detta
kan vara en sanning med modifikation. S&lunda siger sig
nirmare 70 procent av de fast anstillda piloterna vara
ansluten till A-kassa och/eller ha en arbetslgshetsforsik-



ring. Bland personer utan fast anstillning 4r dock andelen
betydligt ligre. Endast ca 50 procent av dessa siger sig ha
A-kassa och/eller en arbetsloshetsforsikring. Lagst ir siff-
ran for ungdomar i dldrarna 30 &r och yngre.

BAS: Samtliga

Procent
;

) ) )
0 20 40 60 80
ETotal DFast anstilld ME] fist anstilld

100

7.4.15 Beslutsprocessen nir det giller Ditt val att
utbilda Dig till pilot? (tabell 11)

BAS: Samtliga

Valet mer eller
mindre sjalvklart
37%

Jag funderade en del
innan jag bestamde mig  28%

Jag finderade mycket

15% innan jag bestimde mig

21%
Tillfillighet/slumpen

Det har ibland, schablonmiissigt antagits, att manga ung-
domar, frimst pojkar, alltsedan tidigare ar haft en drom
att bli pilot. Att férverkliga denna upplevs s viktigt att
man ir beredd att ta pé sig en lang rad problem, inte minst
av ekonomisk karakeir. Detta leder till att man negligerar
eller fértringer information som antyder de svdrigheter
som kan uppstd pa vigen mot mélet.

Det har ocksé hivdats att det pdgar en forindring satill-
vida att dagens ungdomar ir betydligt rationellare in gar-
dagens och ocksd att pilotyrkets attraktivitet av olika skil
dr i avtagande. Sddana tendenser kan varken styrkas eller
avvisas med hjilp av denna undersokning. Men det ir
indd tankevickande att andelen som tycker att valet till
pilot var mer eller mindre sjilvklart 4r markant hogst i den
yngsta dldersgruppen.

Undersskningen antyder att det kan finnas en betydande
minoritet som faktiskt agerar i likhet med schablonbilden.
Silunda hivdar nirmare 40 procent av respondenterna att
valet att utbilda sig till pilot ”var mer eller mindre sjilv-
klart”. Ytterligare nirmare 30 procent siger sig ha funde-
rat en del innan de bestimde sig. Ytterligare 20 procent
anser att valet var tillfilligheters eller slumpens spel.
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Endast ca 15 procent siger sig ha funderat mycket innan
de bestimde sig.

7.4.16 Var utbildade Du Dig till trafikflygare?
(tabell 15)

Det finns en rad olika sitt pd vilka man kan utbilda sig till
pilot, ndgot som beskrivs nirmare i ett annat avsnitt i
denna rapport. P4 motsvarande sitt forhiller det sig med
finansieringen av utbildningen. Sjilva utbildningen kan
vara helt kostnadsfri, men den kan ocksi vara delvis eller
helt avgiftsfinansierad. Praktiske taget all utbildning med
undantag for flygvapnets och den som bedrivs pd TFHS ir
mer eller mindre avgiftsbelagd. Det ir visserligen majligt
att fi viss grundutbildning pd vissa gymnasieanstalter.
Men denna méste sedan kompletteras t.ex. med en
modulutbildning. I den man denna komplettering sker
sisom en eftergymnasial pibyggnadsutbildning ir sjilva
utbildningen gratis; diremot betalar eleven flygpsykolog-
undersokningen. En helt avgiftsbelagd utbildning i Sveri-
ge kostar storleksordningen 500-700 tkr.

Det bor for sikerhets skull pdpekas att kostnaderna for
mat, logi, lirobdcker m.m. endast ir avgiftsfritt om perso-
nen utbildar sig i flygvapnet i vilket fall personen dess-
utom uppbir 16n. De flesta utbildningar medger dessut-
om inte heller studiemedel. TFHS ir exempel pa en (uni-
versitets) utbildning som ger ritt till den statliga finansie-
ringen.

BAS: Samtliga

Procent

I en avgifisbelagd
skola i Sverige

1USA

I en avgifisfri
skola i Sverige

Inom flygvapnet

Annat utbildnings-
altemativ

I en avgifisbelagd
skola i §vriga Norden

I annat land

80 100

Som framgar av tabell 15 har den helt dominerande delen
av respondenterna utbildat sig helt eller delvis med hjilp
av en avgiftsbelagd utbildning. Endast drygt 20 procent
har gite i en avgiftsfri skola, en tredjedel av dessa genom
flygvapnet. Ndrmare 40 procent av samtliga har skaffat sig
en utbildning i USA.

Spelar det ndgon roll om man gite i avgiftsbelagd eller
avgiftsfri skola f6r om man i dag ir fast anstilld som pilot?
Om s ir fallet gér det i vart fall inte att avlisa ur intervju-
materialet. Andelarna ir nimligen lika stora i “fast
anstilld”— respektive “inte fast anstilld”— gruppen.

Ett tydligt drag 4r att andelen som utbildats inom flygvap-



net ir hogre bland ildre piloter 4n bland yngre. Bland
piloter som ir 41 ar eller dldre har silunda nirmare 25
procent utbildats i flygvapnet. Bland piloter yngre in 30
&r 4r andelen endast 1 procent.

Diremot dr sambandet omvint nir det giller alder och
utbildning i USA. Bland personer som 4r 41 ar eller ildre
har knappt 15 procent utbildat sig i USA. Bland piloter
som ir yngre 4n 30 &r dr andelen knappt 45 procent.

7.4.17 Hur finansierade Du Din utbildning?
(tabell 18)

Hur har da respondenterna finansierat sin utbildning till
pilot? Som framgar av tabell 18 iir det en rad olika finansi-
eringskillor som kommit till anviindning.

Det mest utmirkande 4r att s mycket som 45 procent av
samtliga anger att finansieringen delvis skett med egna
medel. Nirmare 30 procent siger att de fitt pengar till
skinks eller att man ldnat upp pengarna av familjen eller
av vinner och bekanta. Nirmare 40 procent av respon-
denterna siger sig ha utnyttjat studiemedel. De belopp
som erhdllits den vigen torde endast riicke till for att beta-
la mat, logi och kurslitteratur. Ca 30 procent, slutligen,
siger sig ha linat pengar frén bank eller motsvarande insti-
tution.

BAS: Samtliga

Procent

Egna tillgangar

Studielan/studielon

Lanade av bank
eller motsvarande

Avgifisfii utbildning

Lanade av familjen

Fick pengar

Lanade av vénner/bekanta

100

Det finns vissa skillnader mellan olika grupper. De icke
fast anstillda piloterna har slunda i visentigt hogre
utstrickning 4n de fast anstillda piloterna finansierat
utbildningen med egna pengar. Yngre minniskor, i férsta
hand de som ir 30 &r eller yngre, har i hogre utstrickning
lanat pengar av familjen samt utnyttjat studiemedel.

Vissa av respondenterna klargor i kommentarer sina svar
ytterligare. Exempelvis skriver en person: “En betydande
del av piloterna pa SAS bérjade karridren i flygvapnet.
Lirde sig att flyga gratis, betalade certifikaten sjilva dock
till en betydligt ligre kostnad 4n om de som aldrig hade
flugit innan. Dessutom har normalt en militir pilot redan
jobb pé& SAS nir denne pabérjade sin civila utbildning”.
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Utan ett vergripande jimforelsematerial som belyser hur
personer inom olika inkomst- och férmégenhetssegment
finansierar sin utbildning 4r det svdrt att dra nigra
bestimda slutsatser nir det giller i vilken utstrickning
utbildningen av piloter ir speciell. Ser man pé den all-
minna statistiken éver inkomst och formogenhetsférdel-
ningen i Sverige 4r dock en hypotes att de personer som
utbildat sig tll piloter har en bittre ekonomi/kommer
frin en familj med bittre ekonomi 4n genomsnittet ung-
domar.

7.4.18 Problem att aterbetala skulder till f6ljd av yrkes-
valet? (tabell 19)

Som tidigare papekats kan en person som utbildat sig till
pilot i en avgiftsfinansierad skola ha betalt mellan 500 —
750 tkr (plus kostnader fér mat, uppehille m.m.). Frigan
dr dd hur stort problem det kan upplevas innebira att
betala tillbaka de 1an man tagit for sin utbildning.

BAS: Samtliga

Procent

Inget problem/har
¢j behovt lana pengar

Mycket litet problem

Ganska litet problem

Ganska stort problem

Mycket stort problem

100
B Total OFast anstilld ME] fast anstilld

En knapp majoritet (51 procent) av de som ir fast anstill-
da resp. en stor minoritet (43 procent) av de som ej ir fast
anstillda anser inte detta vara ndgot egentligt problem.
Men en icke obetydlig minoritet av savil fast anstillda (18
procent) som ej fast anstillda (30 procent) anser det vara
ett ganska eller mycket stort problem. Bland dem i den
senare gruppen som ir 30 och eller yngre resp. har mindre
dn 1000 flygtimmar ir siffran ca 35 procent. Uppriknat
pa totalnivd ir det silunda ca 424 piloter som anser det
vara ett problem att terbetala skulderna till foljd av
utbildningen. Det bor alltsd noteras att det ocksd fore-
kommer personer med fast anstillning som pilot som
anser sig ha aterbetalningsproblem.

7.4.19 Ekonomiska méjligheter att behélla certifikat?
(tabell 26)

Till de som ej hade fast anstillning som pilot stilldes fol-
jande friga: "Hur ser Du pa Dina ekonomiska méjligheter
att behélla Ditt trafikflygcertifikat om Du inte fir ett arbe-
te inom de nirmaste 18 ménaderna?” Frigan stilldes trots



medvetenheten om att det kan vara svért for en person att
gora en prognos over sin ekonomi under 18 ménader som
arbetsls, sirskilt om personen ifriga inte 4r arbetslds vid
intervjucillfillet.

BAS: Ej fast anstillda

Mycket stora
36%

Ej svar
Ganska stora 3%

36%

Mycket sma
8%

Ganska sma
17%

Ett betydande majoritet (73 procent) av respondenterna
siges ha mycket stora eller ganska stora ekonomiska méj-
ligheter att behalla certifikatet. Men det finns likvil en
betydande minoritet (25 procent) som ser de ekonomiska
forutsittningarna som ganska eller mycket sma.

7.4.20 Beredd att med egna medel vidareutbilda Dig/-
skaffa Dig ytterligare erfarenhet? (tabell 25)

En person som ej fir arbete som trafikpilot kan vidta en
rad olika atgirder for att oka sin attrakrivitet pd arbets-
marknaden. Han kan genomgg olika typer av utbildnings-
insatser och/eller skaffa sig ytterligare flygtid, t. ex. genom
att erbjuda sig att flyga f6r en begrinsad 16n. For att i ett
begrepp om beredvilligheten att vidta sddana &tgirder
stilldes foljande fraga till de som ej hade fast anstillning
som trafikpilot: "Hur pass beredd 4r Du att med egna
medel vidareutbilda Dig/skaffa Dig ytterligare erfarenhet
for att gora Dig tillrickligt attrakeiv for ate fi jobb som
pilot?”

BAS: Ej fast anstilld

Procent

| 1
Jag ir helt klart beredd | |
| |
| |
Ganska beredd | |
| |
| |
Ganska tveksam : :
| |
| |
Mycket tveksam | |
| |
| |
I I
Ej svar I I
1 1

60 80 100

M Total .30 33140 ™41+

Det finns en betydande minoritet framfor allt bland unga
personer (37 procent) som siger sig vara “helt klart”
beredda att ansld egna medel for att bli mer attraktiva
arbetssokande. Ytterligare nirmare 30 procent (28 pro-
cent) av de unga under 30 &r siger sig vara "ganska bered-
da”. Ser man emellertid till gruppen ”¢j fast anstillda” i sin
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helhet dr det nirmare 50 procent som ir ganska eller
mycket tveksamma till att med egna medel finansiera
insatser av det slag som hir omnimnts.

7.4.21 Flygskolornas information fér Ditt val att
utbilda Dig till pilot (tabell 12)

Flygskolor soker av olika skil intressera ungdomar att
utbilda sig till piloter. I vilken utstrickning har d& infor-
mation frin skolornas sida paverkat utbildningsvalet? Och
vilken betydelse har deras information haft?

Sannolike 4r det endast fér en minoritet av respondenter-
na som flygskolornas information spelat ndgon storre roll.
Silunda hivdar nirmare 70 procent att informationen
haft ganska liten eller mycket liten betydelse. Detta rim-
mar vil med svaren redovisade i tabell 11 enligt vilken
valet dll pilot for minga var mer eller mindre sjilvklart
eller beroende pa rena tillfilligheter.

7.4.22 Hur minns Du i dag flygskolornas information?
(tabell 13)

Det har hivdats att flygskolor, i forsta hand de privata, har
en tendens att méla framtiden for en person som utbildar
sig till trafikpilot i alltfor ljusa firger. Visserligen ér det for
deskilliga manga ar sedan de sjilva tog del av informatio-
nen. Inte desto mindre har det bedomts intressant att fi en
bild av "tonliget” i flygskolornas information bedémd av
respondenterna.

BAS: Samtliga
Procent

Gav en realistisk bild av
forutsittningarna att 1
jobb som trafikflygare

Gav en Gveroptimistisk
bild av Brutsittningarna

Gav en alltfor
pessimistisk bild
av rutsittningarna

80 100
HTotal B30 33140 M4+

Andelen som ej minns varierar — som vintat — med
respondents dlder. I den hogsta dldersgruppen (41 &r eller
dldre) ir det knappt 15 procent som ej siger sig minnas.

En majoritet av de som minns (knappt 65 procent) anser
att skolorna gav en dveroptimistisk bild av forutsittning-
arna. Nistan alla vriga ansdg att skolorna gav en realistisk
bild, vilket silunda innebir att ingen tyckte att skolorna
varit alltfér negativa i sin information.

Det finns en klar trend i materialet som innebir att ju
yngre respondenten ir desto storre ir sannolikheten for att
personen anser att flygskolorna gav en 6veroptimistisk
ild av forutsittningarna. Bland ungdomar under 30 ar 4r
bild av forutsittning Bland ungd der 30
det sdlunda drygt 70 procent som anser detta medan mot-



svarande procenttal for personer dver 41 ar endast 4r drygt
30 procent. Om man vigar bortse frin minnes/glomske-
effekten framfor allt hos de ildre respondenterna skulle detta
kunna bero p4 att andelen piloter som utbildats privat/i USA
okar med sjunkande alder hos piloten.

7.4.23 Genomgatt flygpsykologisk limplighetstest fore
utbildningen? (tabell 14)

Det kriivs en rad speciella egenskaper hos en person for att
denne skall kunna fungera enligt de sikerhetskrav som
stills upp. Dirfor kriver ménga pilotskolar att en person
som 6nskar utbilda sig till pilot férst genomgér ett antal
prov och tester (nir personen sedan séker arbete som pilot
later ménga flygbolag den arbetssskande dessutom gé ige-
nom tester, undersdkningar och intervjuer).

Praxis synes dock variera nir det giller effekten av testut-
fallet pa personens mojlighet att utbilda sig till pilot. Vissa
skolor, i forsta hand TFHS resp. Forsvarsmakten avslar
ansdkan om testet dr for daligt. Nir det giller avgifts-
finansierade skolor 4r det mer vanligt att man avrader”,
mer eller mindre bestimt beroende pi testernas utfall.
(Det bedémdes som alltfor kinsligt” att friga responden-
terna om de genomgdtt utbildning trots att de mer eller
mindre bestimt avritts; enligt de informella intervjuer
som gjorts idr det dock relativt ovanligt att en person som
avrids ind3 insisterar).

BAS: Samtliga

Procent
|
I
Ja, pa SIAP, !
Interpersona, UTK :
I
I
i I
| |
I I
Ja, men hos annat ! !
testforetag dn de ovan ndmnda | |
I I
I I
I I
I I
| |
I I
Nej I I
I I
I I
1 1
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I undersokningen har respondenterna tillfrigats om de
genomgdtt test fére utbildningen och om det i sa fall gjorts
av ett antal namngivna organisationer som utnyttjar den
test som anvinds i flygvapnet eller en som utvecklats frin
en sidan. Svaren visar att ca 60 procent genomgitt en
sddan test, medan knappt 25 procent genomgatt en annan
typ av test. Knappt 20 procent siger sig inte ha genomgatt
nagon test alls.

Materialet har delats upp pd sddana som har fast anstill-
ning respektive inte fast anstillning som trafikpilot och
korstabulerats mot frigan om personen genomgatt limp-
lighetstest eller inte. Det visar sig di att personer som
genomgdtt test i betydligt stdrre utstrickning har en fast
anstillning som trafikpilot in sidana som ej genomggtt en
sddan test. Och till yttermera visso synes de som genom-
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gatt de speciella testerna som nimnts ovan i storre
utstrickning vara fast anstillda som pilot in de som
genomgdtt “Gvriga” test.

De hypoteser som kan formuleras pd grundval av dessa
resultat dr sdlunda: Sannolikheten att man fir ett fast arbe-
te som trafikpilot 6kar om man genomgatt/klarat test fre
utbildningen. Sannolikheten hirfér dkar ytterligare om
man dessutom genomgdtt de speciella tester som baserar
sig pd flygvapnets testmetodik.

7.4.24 Hur utvirderas utbildningen for att bli en
skicklig pilot? (tabell 16)

Négot schematiskt kan man siga att en yrkesmiissig pilot
kan definieras som en person som innehar ett flygcertifi-
kat som berittigar denne att tjinstgora som pilot i tung
luftfart. Luftfartsinspektionen kan sigas ha ansvaret for att
den som har ett certifikat kan utféra den flygtjinst det
berittigar till under uppfyllande av hoga flygsikerhets-
missiga krav. Diremot har Luftfartsinspektionen inte
ndgot ansvar for att piloter uppfyller andra krav som flyg-
bolag kan tinkas stilla.

Den utbildning som bedrivs kan siigas syfta till att dels ge
sddana kunskaper och sidana erfarenheter att de studeran-
de kan klara certifikatkraven. Men dirutéver bor utbild-
ningen rimligtvis ocksd syfta till att piloterna kan méta
flygbolagens krav. En komplikation 4r att de olika kraven
kan komma att delvis se olika ut.

Det har blivit allt vanligare att man i Sverige, frimst med
forebild fran USA, ir angeligen att lita t.ex. studerande
eller f.d. studerande utvirdera den utbildning de genom-
gar eller har genomgdtt. Den feed-back som hirvid kan
uppnds anses vara av stort virde. Samtidigt finns det ocksa
problem med metoden. Relevansen i utvirderingarna kan
t.ex. ifrigasittas. Glomskeeffekter kan forekomma osv.

Dessa invindningar till trots har det bedémts viktigt att
grovt kartligga piloternas instillning till den utbildning
de erhallic. Tva frigor har stillts. Den ena (tabell 16)
lyder: ?’Om Du jimf6r utbildningen till trafikflygare med
vad Du anser man behéver kunna for att vara en skicklig
pilot. Hur utfaller i dag Din bedémning”. Den andra fra-
gan, som behandlas i nista avsnitt, tar fasta pd hur vil
utbildningen var anpassad f6r majligheterna att £& arbete
som trafikpilot.

Som inledningsvis pdpekades har ett mycket stort antal
respondenter limnat in egna, ofta omfattande, kommen-
tarer som i stor utstrickning behandlar just utbildningen.
Dessa kommer att refereras i ett sirskilt avsnitt, varfor
framstillningen hir begrinsas till att redogora for de prin-
cipiella bedémningar respondenterna gjort.

Knappt hilften av respondenterna (45 procent) anser att
utbildningen ”pé det hela taget var vil anpassad till vad



BAS: Samtliga
Procent

Man larde sig mycket som man
inte behover kunna som pilot

Man lirde sig ganska mycket
som man inte behdver kunna som pilot

Utbildningen var pa det hela taget vil
anpassad till vad man behgver kunna

Utbildningen saknade en del som
man behdver kunna som pilot

Utbildningen saknade mycket som

|
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
I
- I
man behdver kunna som pilot |
I
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man behdver kunna for ate bli en skicklig trafikpilot”. Ca
30 procent anser att man lirde sig mycket/ganska mycket
som man inte behdver kunna som pilot. Lika minga anser
att utbildningen saknade mycket/ganska mycket som man
behéver kunna som pilot. Svarsstrukturen ir relativt ens-
artad, t.ex. oberoende av respondentens dlder eller om
personen ir fast anstilld som pilot eller inte.

Det 4r svért att avge ett objektive omdome nir det giller
hur tillfredsstillande det kan anses vara att svaren har
denna férdelning. En spontan reflektion ir dock att det
mdste vara ett memento att mer in hilften av piloterna ¢j
ir ndjda med den utbildning de erhéllit.

7.4.25 Hur utvirderas utbildningen for att fi arbete
som trafikpilot? (tabell 17)

Som framgir av tabellen ir det en majoritet (65 procent)
som anser att utbildningen var mycket eller ganska vil
anpassad for mojligheterna att f3 arbete som trafikpilot.
Svaren skiljer sig dock &t ganska avsevirt mellan olika

gr upper .
BAS: Samtliga

- Procent

I I
| |
Mycket vil anpassad ! !
| |
| |
Ganska vil anpassad | |
37 !
I I
| |
I I
Ganska daligt anpassad I I
| |
I I
| |
I I
Mycket déligt anpassad : :
I I
| |
Vet ¢j/minns ¢j | |
l l
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Bland personer som ej har fast anstillning som pilot ir
andelen som ir negativa till utbildningen avsevirt storre
in bland dem som har fast anstillning (45 resp. 25 pro-
cent). Aven ungdomar och piloter med allt for ligt antal
flygtimmar anser i relativt stor utstrickning att utbild-
ningen var ganska eller mycket diligt anpassad.
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7.4.26 Skulle Du upprepa Ditt yrkesval? (tabell 20)

Den bild som denna undersskning givit av piloternas situ-
ation ir, som torde ha framgitt, inte helt problemfri. Det
finns ett relativt stort antal personer som soker jobb som
piloter; man har synpunkter pa den information man fick
nir man beslét sig for att utbilda sig till pilot: man har
invindningar mot den utbildning man erhéllit; vissa har
problem med ekonomin o.s.v. Mot denna bakgrund ir det
intressant att studera svaren pd frigan: ’Om Du vet vad
Du i dag vet. Skulle Du upprepa Ditt utbildningsval?”

En mycket stor majoritet (86 procent) siger att de absolut
eller sannolikt skulle utbilda sig till pilot "en ging dll”.
Siffran ir fortfarande mycket hog — om ocksd ligre —
bland de piloter som har problem. Det ir t.ex. "endast” 79
procent bland piloter som ¢j ir fast anstillda som &nyo

skulle utbilda sig till pilot.

BAS: Samtliga

Procent

l
Ja, absolut :
I
I
|
Ja, sannolikt :
I
|
Negj, knappast |
I
|
I
Nej, definitivt inte :
I
|
Ej svar |0 :
1
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8. REDOVISNING AV OPPNA SVAR
I PILOTENKATEN

8.1 Inledning

I undersékningar brukar man oftast ge de intervjuade
mojlighet att limna egna kommentarer i anslutning till
frigorna med bundna svarsalternativ. I foreliggande studie
papekades att vi var speciellt intresserade av exempel pé
vad man lirde sig i utbildningen som man inte har s3
mycket nytta av som trafikpilot, respektive pd vad som
saknades i utbildningen fér att bli en bra pilo