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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.

11

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-

14

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-

22

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
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I
i I
| |
I I
Ja, men hos annat ! !
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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
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Utbildningen saknade en del som
man behdver kunna som pilot

Utbildningen saknade mycket som
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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 .
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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
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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 pilot (delfriga 16
”Om Du jimfér utbildningen till trafikflygare med vad
Du anser man behéver kunna f6r att vara en skicklig pilot.
Hur utfaller i dag Din bedémning?)

I studier av detta slag dr det vanligt att kanske 5-10 pro-
cent gor nigon kommentar och i sa fall oftast i form av en
eller tva kortare meningar. I denna undersékning ir emel-
lertid forhéllandet helt annorlunda. Uppskattningsvis 40
procent av alla som svarat har limnat kommentarer ofta i
form av en mer eller mindre fullskriven A-4 sida.



Atskilliga svar ger uttryck for en hog grad av missngje
— och inte sillan fortvivlan — framfér allt bland arbetslosa
piloter som anser sig misshandlade av flygbolagen, inte
minst “"smébolag” som betalar sviltloner, i den méin de
inte t.o.m. kriver betalt av piloterna for att piloterna skall
f3 flyga for dem i syfte att f3 flygtid. Men det ér inte bara
personer som av ndgon anledning ej arbetar som piloter
som limnat kommentarer. I ungefir lika stor utstrickning
framfors synpunkter av dem som i dag har ett fast arbete
som trafikpiloter.

I undersékningssammanhang uttrycker ofta respondenter
inte sillan viss irritation ver att behova besvara langa fra-
geformulir vars syfte man inte siger sig forstd. Det ir
emellertid partagligt att denna undersdkning tycks vara ett
undantag. Minga lyckénskar dill initiativet, inte sillan
dock med tilligget ”det var sannerligen pa tiden att ndgon
intresserar sig for piloternas stillning pd arbetsmarkna-

»

den”.

I det f6ljande limnas en sammanfattande redogorelse for
de 6ppna svar som kommit in. For att illustrera tonliget i
ménga av reaktionerna sker redovisningen till stor del i
form av citat, framfor allt nir sddana pa ett rimligt sdtt
tycks dterspeglar vad ménga framfor. En bieffekt av den
valda tekniken ir att vissa citat kan forefalla vil dogmatis-
ka och tillspetsade.

Det ligger ett egenvirde i att redovisa synpunkter och
onskemal hos en s3 stor grupp respondenter, dven om man
kan ha skil att ifrigasitta en hel del av vad som framkom-
mer. Det kan i sammanhanget pdminnas om att Luftfarts-
verket drligen gér omfattande undersokningar i syfte att
kartligga hur olika mélgrupper bedomer verkets tjinsteut-
bud. I likhet med resultaten frin dessa undersskningar
bor dven kommentarerna i pilotundersokningen kunna
liggas till grund for ett fortsatt forindringsarbete.

Féljande generella pdpekande skall inledningsvis goras.

Utbildning i navigation och firdplanering ges enligt de
krav som finns idag vad en pilot bér kunna. Kraven ir
baserade pd de navigationshjilpmedel som ir godkinda
och som anvinds i den internationella luftfarten. Ett cer-
tifikat och en behérighet ger ritt att flyga sévil nya som
ildre flygplan. Flygningen kan ske 6ver hela virlden. Diir-
for finns krav pa en baskunskap som sedan skall kunna ut-
vecklas inom fretaget beroende pa vilken flygplanstyp
som anvinds och var i virlden piloten opererar.

I grunden dr det ICAO som sitter den miniminivan.

Moderna hjilpmedel typ EFIS, EMS, GPS etc. ingir
numera i princip i utbildningen men gjorde det inte for
15 4r sedan. D4 t. ex. EFIS och FMS ir utformade olika
beroende pa vilken flygplanstyp som ir aktuell ges en bas-
kunskap som sedan utvecklas vid typutbildningen.

Vad avser relevansen i utbildningen si bor det nimnas att
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kraven och kunskapsdjupet har tagits fram tillsammans
med de europeiska flygféretagen m. fl. Ett maldokument
har funnits i Sverige sedan bdrjan av 90-talet och ir nu
fornyat i samband med att de harmoniserade europeiska
reglerna infordes i Sverige r 2000. Den forsta utgdvan av
JAR-FCL 1 hade vissa brister i sitt mildokument. En
vidareutveckling pagér stindigt i samrdd med marknaden.

Flera av respondenterna konstaterar att den nationella
flygutbildningen enligt BCL-C ir ej lingre aktuell. Sveri-
ge utbildar i dag enligt JAR-FCL vilket ir den i Europa
gemensamma flygutbildningen. Vissa hivdar att Sverige
haft en ligre utbildningsnivé in 6vriga Europa och att dir-
for en anpassning uppét skett — eller haller pé att ske.

Minga efterlyser i de 6ppna svaren mer utbildning i sam-
arbete i flerpilotsystem (MCC). JAR-FCL infér en sddan
kurs. Kursen krivs inte for att f3 ut ett JAR-FCL men dir-
emot fore forsta inflygning pa flygplanstyp certifierad for
mer in en pilot.

8.2 Onédigt i utbildningen

Trots det mycket stora antalet svar ir variationerna i svar
relativt begrinsade. De flesta som kritiserar utbildningen
for det man tvingades lira sig utan att ha nytta av det rér
den fordldrade utbildningen i navigering (Gridnavigering,
doppler) och firdplanering som ofta anklagas att vara 20
ar efter sin tid. Ett typiskt svar:

”Det manuella arbetet med firdplanering kinns menings-
l6st. Det utfors i princip aldrig i dag. Det vore bittre att
lira sig verktygen som finns och anvinds och vilka fillor
man kan hamna i vid utnyttjandet av datorhjilpmedel.
Idag 4r mycket av processerna bdde pd marken och i luften
automatiserade vilket stiller vissa krav pa piloten, men
detta saknas helt i grundutbildningen. Man borde ha
mycket mer utbildning att arbeta med moderna system.
Detta ser jag som den stdrsta faran med dagens krav pa
utbildning” (Civ.ing. som kommer frin flygvapnet och
som i dag bl.a. arbetar som pilot och flyglirare).

Mainga hivdar ocksé att utbildningen var inriktad mot
"kolvmotor, enpilot, nir det var tvdpilot, turbin som jag

behovde”.

Det finns emellertid dven respondenter som menar att
ingen egentligen gjort nigon djupare analys nir det giller
vilka teoretiska kunskaper en modern pilot verkligen
behéver ha. Manga av arbetsuppgifterna varierar beroende
pa bl.a. flygbolagets storlek m.m.

8.3 For litet av i utbildningen

Vad man frimst efterlyser 4dr mer/bittre utbildning som
ror de system som anvinds av flygbolag i dag, exempelvis
EFIS, EMS, IRS, GPS och tillhérande regelverk. Vissa
svar dr mycket specifika: "Det krivs mer information om
hur man anvinder PFD/IND, EADI/EHSI och EICAS”



CRM och tvépilotsystem ir andra viktiga saker som sak-
nas. Vad som saknas mest ir flygerfarenhet pad 2 motor
flygplan i tvdpilotsystem med modern instrumentering.
Vidare efterlyses MCC-utbildning. Har man inte en sidan
dr det vanligt att flygbolagen kriver att man — for egna
pengar — skaffar sig en sidan (jfr kommentarerna ovan).

Mer generellt kriver man en mycket bittre anpassning i
utbildningen till arbetslivets krav. Manga hivdar att det
som kints speciellt jobbigt ir att lirarna sjilva férklarat act
mycket av vad de ldr sig dr meningslost: "Det har maste Ni
lira Er om utrustning och navigation, men Ni kommer
aldrig att ha nytta av det i framtiden som trafikflygare”.
Minga hivdar att utbildningen missar att visa hur trafik-
piloter arbetar i dag och vilka kunskaper de anvinder i
praktiken. I stdllet anvinder man mycket tid pd att lira ut
tidskrivande utrikningsprocesser, t.ex. PET eller POD —
nigonting som man inte haft nigon anvindning for i
praktiken.

Antalet flygtimmar som fis under utbildningen i Sverige
anses vara alldeles for liten for att motsvara flygbolagens
krav. Flygskolorna borde ha méjlighet att ordna ”praktik-
platser” enligt amerikansk modell vilket skulle ge pilot-
aspiranterna mdojlighet att samla flygtid till en rimlig kost-
nad och dven ge erfarenhet av tvd-pilotsystem.
Utbildning pa turbinmotorflygplan saknas. Det hjilper
inte att man har tid pd tvimotor — har man inte utbild-
ning pa turbinmotor blir man bortsorterad.

8.4 Synpunkter pa flygskolorna

Den enda flygskola som nimnts vid namn 4r TFHS. Med
nagot undantag ir bedémningarna mycket positiva. Pro-
blemet med TFHS-utbildningen i4r bara att om man inte
fir anstillning pd SAS efter utbildningen s& ger TFHS-
utbildningen inte heller automatiskt nigot jobb som pilot
pa de andra bolagen d& dessa kriver mer flygtimmar in
vad TFHS-undervisningen ger. (SAS kriver mindre flyg-
timmar om man gitt igenom vissa speciella skolor; TFHS
ir en sidan skola)

Minga kritiserar de privata skolorna for att de desinfor-
merar nir det giller marknaden f6r piloter. Minga menar
ocksd att skolorna utnyttjar elevernas okunskap och ger
dem en onddigt dyr utbildning. “Flygskolorna vill att
IFR-utbildning skall ske i ett verkligt flygplan i syfte att
tjina si mycket pengar som mdjligt. For eleven ir detta
ekonomisk katastrof. Om eleven i stillet fir undervisning
vid datorn den forsta tiden och lir sig att instrumentflyga
med en datasimulator, s& kan eleven tillgodogora sig den
dyra praktiska delen pd ett mycket mer effektivt sicc da
eleven sitts i ett riktigt flygplan”.

Av svaren att doma har ménga av respondenterna utbildat
sig och fatt praktik i USA. Genomgdende innebir recen-
sionerna att det amerikanska systemet anses vara dverliget
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det svenska. Typiska kommentarer 4r: ”I det stora hela var
min utbildning i USA mer anpassad till verklighetens krav
dn kurserna jag list i Sverige. Bl.a. ger den mer praktisk
flygtid vilket ir en stor fordel nir man soker arbete som
pilot”

8.5 Synpunkter pa Luftfartsinspektionen

Luftfartsinspektionens prov anses av ménga inte vara till-
rickligt kunskapsrelaterade. Man reagerar mot de manga
multiple-choise frigorna som till p& kopet 7ir s& luddigt
formulerade att flera (tminstone mer 4n ett) svar kan vara
helt korrekta. Oftast ir alternativen sd snarlika att det
endast ir ett ord som skiljer alternativen &¢”. Flera hivdar
att fusk forekommer. Det cirkulerar ocksd mingder med
kopior till svaren pa inspektionens prov. En inte ovanlig
slutsats dr: “Luftfartsinspektionen borde enligt min
mening omvirdera bdde innehall och utformning av pro-
ven sd att de i bigge avseenden blir mer marknadsanpassa-
de”. Négra typiska kommentar:

”Framfor allt teoriutbildningen men éven i viss man den
praktiska flygutbildningen gick ut pa att klara Luftfartsin-
spektionens prov och uppflygningen, inte att ge en gedi-
gen grund att std pa som pilot. Jag tror inte att det var sko-
lans fel utan mer péd utformningen av Luftfartsinspektio-
nens krav och framfér allt prov. Hemlighetsmakeri och
svirigheten att fi information och klara besked frin Luft-
fartsinspektionens 4r ocksé bidragande orsaker.”

”Min bakgrund ir som instruktor vid skola for utbildning
av trafikflygare. Min erfarenhet 4r att utbildningen fick
goras parallellt i tvd nivéer, en for att svara mot myndighe-
ternas krav, en for att utbilda eleverna till piloter. Det var
sillan de tv4 nivderna méttes. Tyvirr har det inte blivit
bittre efter inforandet av JAR-FCL”

”Jag tog mina certifikat i USA, dir uppligget ir lite annor-
lunda. Jag var tvungen att gora en konvertering som jag
tycker var OK. Men proven vi dé gjorde for Luftfartsin-
spektionen har ingenting med flygning att géra. Det var
under all kritik”.

Minga uttrycker ocksd stark irritation éver Luftfartsin-
spektionens certifikathantering. Foljande kommentar
dterspeglar vil ett stort antal av svaren: "Jag finner det
hégst otroligt att ndgon som varit i kontakt med certifi-
katkontoret det senaste dret skulle vara néjd med hand-
liggningen dir. Det kiinns inte kul att behéva vinta flera
ménader p ett certifikat som nir det vil dyker upp kostar
deskilliga tusenlappar att 16sa ut”. Kostnaderna for likar-
undersokning och certifikat anses av manga vara orimligt
héga.

”Oviljan inom Luftfartsinspektionen att forindra eller
fornya ir sliende. Prestige inom inspektionen verkar vara
en av faktorerna”.



Flera av de intervjuade skjuter in sig pd bristen i precision
i certifikatkraven i BCL-C. "Det som saknas i det svenska
(Europeiska) systemet idr ndgon typ av litteratur som ges ut
av Luftfartsinspektionen: Nu har man ett méldokument
dir man i svepande ordalag beskriver vilken kunskap som
krivs for respektive certifikat. Féljden blir att varje skola
tar fram ett eget material. Detta leder till osikerhet om
vad som giller. I USA ger FAA ut litteratur som f6ljs som
lagen”. "Mycket dilig sammanhingande 6verblick av vad
inspektionen vill att man ska lira ut/lira sig”.

Mainga har ocksd synpunkter pd Luftfartsinspektionens
kontrollfunktion som av flera bedéms som svag och otill-
ricklig. Ett citat: "Luftfartsinspektionen méste g frin att
vara en tandlos tiger till ett respekterat kontrollorgan som
ser till att regler f6ljs och att piloter med flygsikerhetsfar-
liga attityder och/eller for ldg kapacitet far sina certifikat
indragna”.

8.6 Synpunkter pa arbetsférmedlingen

Flera riktar ocksd kritik mot arbetsférmedlingarnas val-
hinta site ate hantera arbetsldsa piloter. Kritiken kan sam-
manfattas i féljande citat: 7 Dom vet ingenting om mark-
nadens krav, kan inte stilla ndgra bra frigor till arbetslosa
piloter. Har ndgon ndgonsin hért talas om att arbetsfor-
medlingen fixat ett pilotjobb at nigon? En relevant statis-
tik tycks saknas. Det verkar inte gd att fi fram nigra
arbetsmarknadspolitiska dtgirder”.

8.7 Synpunkter pa rekryteringssystemet

Den storsta kritiken riktas dock mot sjilva rekryterings-
systemet av piloter. Detta beskrivs som ett moment 22.
”Efter firdig flygutbildning kriver flygbolagen flygtid som
man inte har efter firdigt certifikat. Och hur skall man
kunna f3 flygtid utan att arbeta som pilot?”

”Resultatet ir att piloter antingen tvingas flyga mer eller
mindre gratis i mer eller mindre seriésa foretag for att
samla tid, eller s& koper de sig helt enkelt ett jobb genom
att betala typinflygning eller bolagskurs, oftast i nigot
medelstort flygbolag.” "Men vem har rdd att arbeta gratis
pa ett flygforetag om man samtidigt skall kunna betala
mat och hyra, kanske vara med och forsorja sina barn?
Man tvingas ge upp!”

”Sé gott som alla flygbolag soker piloter som ir influgna
pa typen. De vill sikert komma ifrin kostnaden fér inflyg-
ningen”. Det 4r dessutom ldtt att ens kunskaper blir inak-
tuella. — dyrt att behilla.” Ar det ritt att bara 6verklassen
skall ha rad att betala sin séner for att kunna bli piloter?”

”Flygbolagen borde kunna sinka timkraven. Kapten och
styrman har ju ett slags mentor-lirlingsforhallande. Dir-
for kan ju en styrman vara en grongsling om han har en
erfaren kapten.”
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”Gapet mellan utbildning och flygbolagens efterfrigan ir
for stort. Flygbolagen skulle hélla egna, avgiftsbelagda
skolor dir respektive bolag sjilv styrde upp utbildningen
efter sina 6nskemal och krav.”

De flesta reagerar starkt mot begreppet ”pilotbrist” "Det
ir ndgot som flygbolagen — frimst SAS — och deras intres-
seorganisationer hittat pd for att ha si minga personer
som mojligt att vilja pd”. Ett typiske uttalade later:

”I dag har vi minga kompetenta piloter som ¢j kommer in
pa arbetsmarknaden av olika anledningar. Den viktigaste
dr brist pd flygtimmar. Avbryt all subventionerad utbild-
ning. Se i stillet dll att nu arbetslosa piloter fir behévlig
(enligt flygbolagen) vidareutbildning. S& att arbetsloshe-
ten hos piloter gér ner. Piloter finns. Vidareutbilda dessa.
Fler firdiga utbildade “grongélingar” ir inte vad som
efterfrigas. Kvalitet framfér kvantitet!”

Ett stort antal av svaren bland de som ej har fast anstill-
ning som piloter anknyter till erfarenheter fran USA.
Regelmissigt tycker man systemet idr helt 6verligset i
USA, frimst nir det giller den storre fokuseringen pa
praktik pd bekostnad av teori. I USA har man mindre
utbildning, men samtidigt anses man inte vara firdig,
utan man lir under tiden man arbetar.”

Minga kriver stopp for de kommunala bidragen till pilot-
utbildningen. Ett typiskt svar: "Detta fir inte ske sa linge
som flygbolagen kriver att man sjilv bekostar MCC
utbildning trots att det stdr i JAR-FCL att "MCC-utbild-
ningen skall kombineras med den forsta typbehorighets-
kursen pa flerpilotflygplan.” "Det ir skrimmande att alla
dessa skattepengar gir ner i fickorna pd foretagare till
ingen nytta for landet”.

Begreppet nepotism forekommer ocksd ofta bland de
oppna svaren. “Bland det viktigaste som finns om man vill
f& jobb som pilot ir att man har goda kontakter med #ga-
ren eller flygchefen i bolaget”.

Minga reagerar ocksd mot att bolagen kriver att man
betalar sin egen rating. "Detta borde férbjudas!”

Flera protesterar pi vad man kallar "psykologtesternas
skoj”. Forst gir man igenom tester innan man bérjade
utbilda sig och blir klart godkiint. Nir man sedan soker
jobb med certifikat och fir g& pd ny test blir man plétsli-
gen underkind. Omviint kiinner man personer som blivit
avridda efter test att utbilda sig till pilot. Detta rdd har

man emellertid inte brytt sig om. I dag ir man anstilld pa
SAS eller Skyways.

Slutligen finns det bland svaren en rad, smétt patetiska
konstateranden av typen: “Synd att ligga si mycket pd
utbildning (700 tkr) och inte ens fa svar till en intervju” /
Ledsen "pilot” eller "Det var ett oerhért svért beslut att ge
upp. Och jag tror att Ni inte kommer att f3 “riktiga” svar



frin de som lever kvar i drémmen men férhoppningsvis si

far Ni det”.

Andra konstaterar helt kallt att de givit upp:” Min utbild-
ning saknar flermotorutbildning vilket gor det omgjligt
att fa jobb. Denna utbildning kostar ca 50-100 tkr extra.
Och di dr man inte ens garanterad att fi jobb . Dirfor
liser jag pd hogskola och ir snart firdig civ. ingenjor”
(Alder: 23 =30 ar som gétt pa avgiftsfri skola).

En pilot som undertecknar sig som “Imponerad av yngre
kollegor” skriver:

"Det dr imponerande att se de tjugodringar som pi egen
hand tagit ATPL/D med egna medel och som nu sitter i
tex. regionbolagen med runt 14.000 i minaden och
500.000 i skulder trots att dom jobbat extra for att finan-
siera egen flygtid. Det ir nistan som om likarstuderande
fick hyra sjukhuset och liken for att lira sig jobbet”. ?Om
eleverna hade en realistisk bild av loneliget skulle manga
inte paborja en utbildning som kostar 500 tkr”.

Mainga tar upp éldersfrigorna. ”Att utbilda sig till trafik-
flygare vid 18 &rs dlder och skuldsitta sig kan inte vara rik-

tigt”.
na ir alldeles p& tok f6r ménga och f6r unga for att vara

De minniskor som kommer ut frén skolgymnasier-

intressanta for flygbolagen”. ” Det ir ett stort sloseri med
statliga/kommunala pengar att bekosta en produktion av
piloter till en redan 6vermittad marknad. ”Act utbilda
gymnasieelever for statliga medel i Arvidsjaur och Visteras
ar fullstindigt absurt. Ligg pengarna pd TFHS i stillet
som bevisligen har mycket bra statistik nir det giller arbe-
te efter utbildning”.

8.8 De intervjuades forslag

O Det borde finnas ett system dir man — kanske mot viss
ersittning — fir tjinstgora som styrman ett visst antal
timmar. Ett slags praktikgjinstgoring. Flygbolagen
borde kunna fa viss hjilp for att ta till sig praktikanter.

O Trafikflygarutbildningen skall vara knuten till en hog-
skola dir det finns forskningsresurser speciellt nir det
giller Human Factor och CRM. Utbildningen bér
fokusera pa rollen som pilot med glas cockpit och inte
sd mycket som nu pé att landa enmotoriga flygplan pd
grisfalt.

O Staten borde upphdra att stédja en utbildning med l&n
och bidrag som inte ricker for att fi arbete som pilot.
Staten borde analysera marknaden pé ett bittre sitt och
finansiera det antal piloter som marknaden kriver med
lan och bidrag. Om det inte finns nigon marknad for
piloter 4r det onddigt att finansiera utbildningen.

0 Fér att utjamna konjunkturvariationer — i hégkonjunk-
tur saknar man piloter under ligkonjunktur sitter
arbetslosa piloter med hoga kostnader for lan, certifi-
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kat, likarundersskningar m.m. — skulle flygbolagen
sponsra recurrency training i daliga tider. Det skulle
finnas en pool av piloter att vilja ur i en hogkonjunk-
tur; samarbete mellan flygbolag och Luftfartsverket.

O Gor fler och oanmilda granskningar av taxiflygbolag
Finns mycket mygel. Folk (igare) flyger utan cert.

O En firdigutbildad pilot i Sverige har kanske 250 flyg-
timmar. Kan inte en del av det offentliga stédet anvin-
das till att finansiera att piloter dker till USA och bygger
pa tid pd 2-motorflygplan.

0 Det bor till en forutsittningslos diskussion nir det gil-
ler vad man méste kunna f6r att vara en bra pilot. Det
méste finnas en samsyn mellan Luftfartsinspektionen,
utbildare och avnimare. De som séker jobb hos flygbo-
lag méste veta vad dessa kriver.

0 Det méste till bittre samarbetsformer mellan flygbola-
gen, flygskolorna och Luftfartsverket/Luftfartsinspek-
tionen. Ta ett helhetsgrepp pd marknadsbedémning,
urvalsmekanismer utbildningsbehov, hur fa tillricklige
med praktisk erfarenhet, platsférmedling/info (t.ex.
utomlands) m.m.

9. FLYGBOLAGENS UPPFATTNING OM
DET FRAMTIDA PILOTBEHOVET

9.1 Utgéngspunkter

Nir man i olika sammanhang séker bedoma den framtida
efterfrigan av arbetskraft 4r det mycket vanligt att repre-
sentanter for arbetsgivarna tillfrigas. Dessa férvintas ha en
stor nirhet till frigestillningen och dirmed vara vil skick-
ade att gora realistiska prognoser. Tekniken anvinds fram-
for allt nir det giller konjunkturbedémningar men anses
ocksa vara anvindbar om det rér sig om ett tidsperspektiv
pé kanske hogst 3-5 dr fram i tiden.

Metodologiskt 4r det dock inte okomplicerat att genom-
fora dylika arbetskraftsundersskningar. Ett bekymmer ir
t.ex. att arbetsgivaren kan ha ett egenintresse av att svara
att denne forutser brist pd arbetskraft dven om man vet
med sig att detta pastdende 4r mer eller mindre 6verdrivet.
Ett 6nskat utfall kan silunda vara att andelen som séker
utbildning inom det féregivna bristomridet 6kar varige-
nom arbetsgivaren fir ett storre urval att vilja emellan.
Aven tinkbara positiva effekter — ur arbetsgivarens synvin-
kel — pd I6ner och andra anstillningsvillkor kan paverka
arbetsgivaren att uttala sig till formén for ett kad utbild-
ningsbehov. Denna risk f6r snedvridning finns f6rvisso
dven om man tillfrigor flygbolag om den framtida efter-
fragan pd piloter.



Man fir dock inte underskatta sannolikheten f6r att min-
niskor faktiskt svarar uppriktigt oavsett hur opportunt
svaret ir. En systematisk snedvridning av svaren — med
facit i hand — innebir ocksd att trovirdigheten kan ga for-
lorad nista ging man tillfrdgas, vilket fir antas strida mot
arbetsgivarnas langsiktiga intresse.

Det finns naturligtvis ocksd "motbalanserade krafter” t.ex.
i form av prognoser som tas fram av departement, verk,
myndigheter, forskningsorganisationer m.m.

Utbildningsorganisationer kan ocksd ha intresse av att det
anses foreligga en bristsituation. Men samtidigt ser det
inte heller bra ut om det i efterhand skulle visa sig att de
som genomgdtt en viss typ av utbildning sedan inte fir
arbete.

Ocksd for de fackliga organisationerna ir liget komplice-
rat. Man kan argumentera for att facket kan vilja framdri-
va en bristsituation genom att — mot bittre vetande —
hivda att det inom &verskidlig tid kommer att foreligga
ett dverskott pé piloter. Men 4 andra sidan har det visat sig
att facket i I6neforhandlingar motiverat sina krav med att
det faktiskt foreligger en bristsituation. Detta argument
kan emellertid tinkas slé tillbaka di ett 6kat utbud — allt
annat lika — pa sikt borde leda till en simre forhandlings-
situation for arbetstagarna. Som emellertid utvecklas i ett
senare avsnitt ir risken for att en sidan situation skulle
uppstd mindre nir arbetskraft som ir etablerad pd mark-
naden, s.k. insiders, har att konkurrera med unga som vill
in pa arbetsmarknaden, s.k. outsiders.

Sammantaget har det bedomts vara av virde att tillfriga
flygbolagen om deras framtida behov av piloter i det att
mojligheterna att gora limpliga “korrigeringar” vid tolk-
ningen av svaren trots allt borde vara forhallandevis goda.
Det visar sig emellertid i efterhand att detta knappast
framstdr som motiverat.

9.2 Uppliggning

Intervjuer har genomforts med representanter for alla
storre flygbolag i Sverige.

Representanter (flygchef /VD) for foljande bolag har
intervjuats:

— Britannia

— Falcon Air

— Malmé Aviation

— Nordic Air Link

— Novair

— SAS

— Skyways ( vardera enterprise, express, regional)
— Swedeways

— Westair

De alla flesta intervjuer har genomforts per telefon. For att
forbereda respondenterna 6versindes ett frigeformulir

som hade stimts av med TFHS och Svenskt Flyg. Respon-
denterna fick ca 14 dagar pa sig att fundera pa svaren. Vid
sjilva telefonintervjun besvarades sedan frigorna. Med
SAS har tv4 personliga intervjuer genomforts med en per-
son och en telefonintervju med en annan befattningshava-
re. Respondenterna garanterades full anonymitet. I de fall
som svaren i den foljande redovisningen kopplas till ett
namngivet bolag har detta skett efter tillstind med den
intervjuade. Det skall ocksd papekas att de bolag som
intervjuats stdr fér den helt 6verviganden delen av pilotef-
terfrigan pé den svenska marknaden.

9.3 Begrisningar i undersokningsresultaten

O I maj 2001 rostade en riksdagsmajoritet f6r ett lagfor-
slag som innebir att det inférs en ny tvingande regel i
lagen om anstillningsskydd (LAS). Den ger en arbets-
tagare ritt, men inte skyldighet, att stanna kvar i
anstillning till 67 4rs dlder. Det kommer i fortsittning-
en inte vara mojligt att triffa avtal om avgangsskyldig-
het dessférinnan. Lagen trider i kraft 1 september
2001. Enligt en 6vergingsregel giller triffade avtal till
lingst utgingen av ar 2002. Samtliga intervjuer har
genomforts innan beslutet togs. Svaren beaktar inte
eventuella effekter av den nya lagen. Grinsen interna-
tionellt for att flyga i kommersiell luftfart 4r fn. 65 ar,
men endast en i besittningen far vara 6ver 60 &r.

O Under arens lopp har ett stort antal piloter utbildat sig
utomlands (drygt 220 per r under perioden 92/93 —
98/99) Merparten (6ver 95 procent) har studerat i
USA. Piloter med utlindsk utbildning kunde sedan
konvertera (d.v.s. komplettera) en utlindsk behorighet
till ate gilla i Sverige. I JAR-FCL forekommer emeller-
tid inte begreppet konvertering. Enligt en uppfattning
skulle detta komma att innebiira att tillstromningen av
USA-piloter till den svenska marknaden skulle uppho-
ra. En annan uppfattning ir emellertid att detta inte
kommer att bli fallet.

Oavsett hur det forehdller sig hirmed 4r den allminna
uppfattningen bland de som intervjuats att de internatio-
nella férhandlingarna mellan EU och USA kommer att
resultera i att USA-certifikat (dterigen) kommer att vara
gingbara i Europa. Det tidsperspektiv som nimns ir ett
eller ett par &r. Denna aspekt har inte berorts under inter-
vjuerna.

O I slutet av maj 2001 meddelades att SAS hade for avsike
att kopa aktiemajoriteten i Braathens under forutsitt-
ning att konkurrensmyndigheterna och i sista hand
regeringen i Norge godkinner affiren. Genom diverse
samordningsvinster beridknar de bigge bolagen uppni
besparingar pd 600 mkr under 2002 och 900 mkr per
ar efter en tredrsperiod. Innan affiren genomférs skall
Braathens svenska dotterbolag, Malmé Aviation, avytt-
ras. Foretagsledningarna riknar med att eventuella ned-
skdrningar kan ske utan att ndgon behéver sigas upp.



Dessa planer blev offentliga efter det att intervjuerna med
flygbolagen genomforts. Det dr naturligtvis for tidigt att
ha nigon mer precis uppfattning om effekten pd SAS och
Malmé Aviations framtida behov av piloter — for det fall
att affiren godkinns. Allt annat lika minskar det dock
behovet hos SAS att anstilla nya piloter. I Malmé Avia-
tions fall 4r konsekvenserna mer osikra i det att det bland
annat beror pd om Malmo Aviation kommer att fortsitta
som fristéende bolag eller kommer att képas upp av ndgot
annat flygbolag.

9.4 Flygbolagens urvalskriterier

Négot schematiskt sker rekryteringsprocessen till flygbo-
lag i flera steg. Det forsta steget innebir att den sokande
inkommer med ansékningshandlingar till bolaget som
visar att denne méoter bolagets minimivillkor nir det giller
t.ex. utbildning och erfarenhet. Har man passerat denna
troskel dr det mojligt att man i ett nista steg kallas till
intervju och eventuella tester. Utfaller dven dessa delar
positivt dr det majligt att man erbjuds provtjinstgéring.
Men det dr ocksd majligt att man meddelas att man kan
komma att erbjudas en provtjinstgdring vid ett senare till-
fille, dock oklart nir.

Svérigheten att utvirdera kvalitet sidgs vara en viktig for-
klaring till att flugna timmar totalt, vid sidan av giltigt
flygcertifikat/behorighet, utgor de grundliggande kraven
om man vill séka arbete som trafikpilot. I sina platsannon-
ser anger sdlunda flygbolagen krav pé antalet flygtimmar.

Forutom total flygtid ir flygbolagen intresserade av
instrumentflygtid, tvimotortid, “turbintid”, timmar i ett
etablerat flerpilotsystem samt timmar som Pilot in Com-
mand (PIC). Turbintid avser flygtimmar p3 jet- eller tur-
bopropflygplan. Kvalifikationsvirdet ligger inte i att dessa
motorer ir svdrare att hantera dn en kompressormatad,
utan snarare att turbintid indikerar erfarenhet av kom-
mersiellt flyg.

Tva exempel pd minimikrav for att séka arbete som pilot
(tagna frén hemsidor februari 2001):

SAS

— CPL with instrument rating (B+I)(will be supplemen-
ted according to Jar)

— ATPL theory (written/frozen)(D theory) (will be sup-
plemented according to Jar)

— Minimum 700 hours flight time, of which minimum
200 hours must be on 2-engine aircraft. Minimum
100 hours of total flight as pilot in command

— Education on Artium/Senior High School level (12
years) or equivalent with 2 years education in mathe-
matics and physics/natural sciences. Swedish: 3-year
gymnasium with Matematik C, Fysik A.

— Maximum age at time of employment is 40 years,
minimum is 22 years

— Maximum height is 195 ¢m and minimum is 163 cm
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After evaluating your application SAS will advise you
about contacting an SAS accredited aviation psychologist
for further testing on SAS account.

For registration, military pilots are accepted without civili-
an licenses as well as pilots with a non-Scandinavian license.

The flight time requirement is waivered for pilots who
have attended the following pilot schools:

— Danish Aviation College

— Norwegian Aviation College

— Trafikflygarhogskolan (TFHS) in Sweden

— Pilots trained in the armed forces

Skyways Express AB

— 1000 flygtimmar

— 250 timmar tvimotor

— 250 pilot in command

— avslutad D-teori

— MCC-kurs eller

— Rating frén ett JAR-FCL godkint multi-engine
multi-pilot acroplane infort i certifikatet

— Giltigt svenskt certifikat eller JAR-certifikat

— Gymnasieutbildning

Féljande information ges: “Ej komplett ansékan kommer
inte att behandlas. Vi har tyvirr ingen mojlighet att &ter-
sinda ansdkningshandlingar som ej uppfyller vira mini-
mikrav. Du som uppfyller kraven och blir registrerad som
sokande, ska inom 12 minader anmila att Du vill kvarstd
som sokande till Skyways”.

Texten i Skyways hemsida antyder att det i bérjan av 2001
fanns minga som sokte ett begrinsat antal platser. Vid
intervjuer som gjorts med bolagsrepresentanterna har
framkommit att det inte 4r ovanligt att kanske 400 soker
arbete, 50 intervjuas och mindre dn 25 anstills.

9.4.1 Kommentarer till kravspecifikationerna hos SAS

Det finns betydande skillnader i kravspecifikation mellan
olika flygbolag nir det giller vilka piloter man vill anstil-
la. T Sverige gir grinsen i forsta hand mellan SAS och
regionala flygbolag. SAS kriver att piloterna vid sidan av
de sikerhetsmissiga och operativa kraven skall ha den
sociala kompetens, den samarbetsformiga och de ledar-
egenskaper som gor att piloten si smaningom kan utses
till kapten. De anstillningstester som SAS gor med plats-
sokande sorterar bort 30-40 procent av alla s6kande.

Ritt attityder till sikerhetsfrigor anses av alla flygbolag
vara av avgorande betydelse for att vara trafikpilot.

De personer som klarar proven erbjuds i princip” arbete
efter provtjinstgoring. Kruxet dr emellertid att SAS inte
vill binda sig f6r nir denna anstillning blir aktuell, nigot
som naturligtvis kan skapa planeringsproblem for den
antagne” piloten.



Regeln har hittills varit att en platssokande som en géng ej
klarat SAS-testen ej ges fler chanser lingre fram. Enligt
intervjuer med SAS ir det osannolikt att denna princip
kommer att verges, ens i en eventuell bristsituation. Frin
SAS sida dr man noga med att betona att personerna sor-
teras bort i forsta hand dirfér att de inte bedoms ha kvali-
fikationer for att bli kaptener pad just SAS.

Diremot 4r man angeldgen att poingtera att “negativa’
testresultat pd intet sitc indikerar att de sokande skulle
vara olimpliga som piloter av sikerhetsmissiga eller ope-
rativa skil. SAS uppmanar dirfor personer som ej klarat
testen att ange detta forhéllande nir det soker ett annat
pilotjobb. Motiveringen till ridet ir att det flygbolag som
piloten nu soker arbete hos, medvetet om testresultaten
och SAS:s principer, skall viga anstilla piloten i vetskap
om att denne inte senare kommer att nyo soka ett pilot-

jobb pa SAS.

For att soka sikerstilla rekryteringen av personer med de
egenskaper som SAS séker har bolaget speciellt utnimnt
sex skolar som sin rekryteringsbas. Férhoppningen ir att
en mycket hog andel av de personer som genomgitt dessa
skolor skall kunna klara SAS anstillningstester. Av skolor-
na ir tva svenska, tvi danska, en norsk och en brittisk.
Den ena av de svenska ir TFHS. Piloter som examinerats
frin dessa skolor tas in till test for anstillning hos SAS
dven om antalet flygtimmar ir ldgt. Piloter som inte exa-
minerats frin ndgon av dessa skolor ir ocksd vilkomna att
soka arbete pd SAS, men kravet pa flygtimmar ir i sa fall
mycket hogre.

9.4.2 Krav hos andra flygbolag

De regionala flygbolagen fokuserar i allt visentligt pé att
piloten har den utbildning och den erfarenhet som krivs
for att “flyga frin A tll B”. Frin regionbolagens sida ir
man t.o.m. tveksam till att anstilla piloter som har en
utbildning som méter SAS:s krav dé risken dirmed okar
att piloterna — sd snart tillfille erbjuds — limnar anstillning-
en pa regionalbolaget for att i stillet ta anstillning pa SAS.

Charterbolagen intar en form av mellanstillning mellan
SAS och de regionala bolagen. Aven dessa bolag siger sig
dock fista stor vikt vid personliga egenskaper beroende pa
de speciella arbetsférhillandena. Det ir inte ovanligt att
en stor del av de som sdker inte bedoms passa in, oavsett

certifikat och flygtid.
9.5 Rekryteringsliget idag? (vdren 2001)

Foljande friga stilldes: "Hur skulle Du vilja beskriva
rekryteringsliget nir det giller piloter idag?” Svarsalterna-
tiven: Mycket litt, ganska litt, ganska svért, mycket svért
att hitta piloter som fyller véra krav.

De allra flesta svarar att det dr mycket Litt, ndgra svarar att
det ir ganska litt. Ett flygbolag hivdar att det 4r ganska
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svart. Ingen siger att det dr mycket svirt. Generellt giller
att det dr ldttare att hitta styrmin 4n kaptener.

9.6 Varifrin kommer de piloter som rekryterats under
de senaste 2-3 aren?

Féljande svarsalternativ gavs: Flygvapnet, Direke frin hog-
skoleutbildning, Direkt frin annan utbildning i Sverige,
Direke efter utbildning i annat land, Svenskt flygbolag,
Flygbolag annat nordiskt land, Flygbolag europeiskt/-
utomnordiskt, Utomeuropeiskt flygbolag, Arbetslosa pilo-
ter, Annat.

De flesta flygbolag rapporterar flera rekryteringskillor.
Ingen hivdar dock att man anstillt personer fran flygvap-
net eller att man anstillt arbetslésa piloter. Det senare sva-
ret kan dock innehdlla en felkilla d& det inte dr uppenbart
att en arbetslos pilot uppger detta forhéllande nir denne

soker jobb.

Det vanligaste svaret ir att man rekryterat frin ett annat
flygbolag, i forsta hand frén ett svenskt bolag. Det fore-
kommer ocksd att man siger sig ha rekryterat piloter
direkt frin utbildningen. Det 4dr dock egentligen endast
ett foretag som i storre utstrickning siger sig ha gjort
detta. Flera siger sig ha rekryterat personer som har skaf-

fat certifikat/flygtid i USA.

9.7 Hur vil anser man sig kunna uppskatta behovet av
piloter under den nirmaste aren?

Svarsalternativ: mycket stor/ganska stor sikerhet; ganska
stor/mycket stor osikerhet.

Generellt anser man sig med mycket stor sikerhet kunna
uppskatta behovet av piloter om man begrinsar sig till
effekter av pensionsavgingar, sjukdom eller motsv. Dire-
mot menar praktiske taget samtliga att osikerheten ir
(mycket) stor om man skall gora lingsiktiga bedomningar
baserade pé den framtida efterfrigan pé flygbolagens tjin-
ster.

Det 4r ett kiint fenomen, menar man, att efterfrigan pa
flygtransporter och dirmed pé piloter har visat sig starkt
konjunkturkinslig. Och konjunktursvingningar ir som
bekant inte litta att forutse. Dessutom menar man att i
och med avregleringen av flyget har situationen blivit
dnnu svirare att prognostisera. Det sker numera, sigs det,
stindiga f6rindringar pi marknaden i och med att flygbo-
lag provar de ekonomiska forutsittningarna for att starta
nya relationer. Tdlamodet har dessutom blivit visentligt
mindre in tidigare. Dessa reaktionsmdnster skapar turbu-
lens pd marknaden och gor det in vanskligare att bedoma
efterfrigan pé piloter.



9.8 Skil till att det kan bli svérare att rekrytera piloter

i framtiden?

I frigeformuliret formuleras ett antal tinkbara hypoteser
till att det skulle kunna bli svérare att rekrytera limpliga
piloter i framtiden (unga minniskor finner inte lingre
pilotyrket jimforelsevis attraktivt; utbildningssystemet
har f6r liten kapacitet; utbildningssystemet har for lig
kvalitet; unga minniskor tycker det ir for dyrt privateko-
nomiskt att utbilda sig; andra flygbolag bjuder éver; flyg-
vapnet kommer inte lingre att fungera som “pilotleveran-
tor”; 6ppna alternativ fanns ocksd)

Samtliga rangordnar spontant den forsta punkten som i
sirklass mest viktig. Det finns i dag, hivdar man, en
pataglig trend bland ungdomen som talar emot livet som
pilot. Den livskvalitet unga minniskor soker dr svir att
uppnd som pilot. Dessutom ir pilotyrket problematiske att
kombinera med ett modernt familjeliv. Inom parentes sigs
detta vara ett speciellt stort problem f6r kvinnor som
annars anses vara mycket limpade att tjinstgora som piloter.

Till detta kommer att de ekonomiska villkoren inte alls
lingre 4r s gynnsamma som de en ging var. Mer och mer
kommer det att finnas spinnande jobb som ger minst lika
god kompensation — om inte bittre — som den man fir
som pilot. Det bor papekas att synpunkter av detta slag —
av tidningsartiklar att ddma — d@ven brukar framféras inter-
nationellt av bl.a. flygbolag och deras organisationer.

Den nist viktigaste tinkbara orsaken till att det framgent
kan bli svirare att rekrytera piloter i Sverige anges vara att
man antar att staten och kommunerna i mindre utstrick-
ning 4n i dag kommer att stilla utbildningsplatser till for-
fogande. Detta innebir att allt fler som 6nskar bli piloter
kommer att behéva vilja privata utbildningsalternativ -
dir utbudet nationellt och internationellt & andra sidan ir
mycket stort. Det ir emellertid mycket dyrt atc vilja
denna vig. Kostnaden sigs dessutom ha stigit under sena-
re &r och 1 dag uppgd till minst 500-750 tkr for sjilva bas-
utbildningen. Till detta kan komma ytterligare utbild-
ningskostnader for att "géra sig attraktiv pd marknaden”.

Det finns en betydande risk, menar man, att unga min-
niskor inte kommer att vara beredda att ta pa sig dessa
omfattande kostnader for att utbilda sig till pilot, bl.a. till
foljd av de kulturforindringar som pégir bland ungdo-
mar.

Samtidigt pekar flera av de intervjuade pa att den 6kade
internationaliseringen, inte minst till f6ljd av JAR-FCL-
certifikatet som giller hela JAR-omradet, kan medféra att
piloterna viljer att arbeta utomlands i stillet for i Sverige.
Eftersom inkomstskatten i hogre inkomstlidgen dr mycket
hogre i Sverige @n i nistan alla andra linder sd ir bista
chansen att fi tillbaka utbildningskostnaderna att arbeta
utomlands. Man hivdar att svenska piloter allmint sett
har ett mycket gott rykte utomlands.
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Vissa hivdar silunda att det finns en risk for act det blir en
brist pa piloter i Sverige dirfor att de kommer att féredra
att arbeta utomlands. Andra diremot hivdar att denna
risk inte fir 6verdrivas; om piloter tar jobb utomlands s&
dr det for att det inte finns ndgot arbete i Sverige.

At flygbolag bjuder 6ver varandra som ett medel att skaf-
fa piloter 4r regel i branschen. I Sverige sigs SAS ge bista
villkor medan smé taxibolag ligger lingst ned pé skalan.
Internationellt finns det bolag som betalar bittre 4n SAS.
(SAS siger sig dock sillan eller aldrig varit med om att
piloter hos dem sokt sig till ett annat flygbolag) Man kan
tala om ett “katten pé rittan”-system.

Enligt de intervjuade ir prognoserna for flygbranschen —
internationellt sett — optimistiska for nirvarande. Alle
annat lika borde detta leda till en 6kad efterfrigan pd pilo-
ter och vid ett givet utbud kunna skapa en — &tminstone
temporir — brist som fortplantar sig frin en typ av flygbo-
lag till en annan.

P4 lingre sikt 4r det emellertid inte sd sannolikt att en
sddan bristsicuation skulle permanentas. Skilet idr att
utbildning av piloter i allt visentligt sker inom ramen fér
kommersiella foretag i virlden. Eftersom volymen utbild-
ningsplatser dirmed bestims av kommersiella hinsyn och
inte t.ex. av eventuella statliga och kommunala budgetres-
triktioner ir sannolikheten stor att kapaciteten snabbt
kommer att anpassas efter behovet.

9.9 Sammanfattande bedomning: Blir det i framtiden
svérare att rekrytera piloter?

I det foregdende har det redovisats vilka faktorer flygbo-
lagsrepresentanterna bedomer kunna medfora en framtida
brist pa anstillningsbara piloter. Det ligger i sakens natur
att sddana bedémningar kan vara av mer eller mindre all-
minna och dessutom delvis vara av mer lingsiktig natur.
Flygforetagen har dirfor ocksd tillfrdgats om rekryterings-
problemen pa kortare sikt, sig under en femarsperiod.

Den allminna bedémningen ir att éver den framtid man
kan &verblicka kommer det att fortsatt vara forhallandevis
enkelt att rekrytera piloter som motsvarar flygbolagets
krav. Men &tskilliga — inte minst de stérsta flygbolagen —
pekar pd att det sannolikt kommer att bli svirare dn det ir

i dag.

9.10 Atgirder om det finns risk for/uppstir en brist-
situation pa piloter?

Vilka dtgirder frén bolagens sida 4r dd mojliga, realistiska
och tinkbart framgingsrika for att begrinsa de negativa
effekterna av en tinkbar brist pa piloter. Foljande alterna-
tiv stilldes upp:

0 héja pensionsaldern
O forbittra anstillningsvillkoren
O finansiera hela/delar av utbildningen



O rekrytera piloter fran flygbolag nationellt och interna-
tionellt

0 minska kraven nir det giller antalet flygtimmar

0 minska kraven nir det giller den teoretiska utbildningen

0 minska kraven vid rekryteringen nir det giller max-
dldern pa piloten

O intressera fler kvinnor for att utbilda sig till piloter

O hyra in piloter frin uthyrningsféretag

Det i sirklass mest intressanta alternativet for flygbolaget
dr att "hoja pensionsdldern”, d.v.s, att fi en erfaren och
vilkind medarbetare att flyga ytterligare nigot eller nigra
ar. Detta dr en mycket enkel, praktisk och kostnadseffek-
tiv vig att ta till. S& mycket mer som ett mycket stort antal
piloter girna arbetar efter uppniddd pensionsalder, d.v.s,
55 eller 60 ar. Bekymret i sammanhanget 4r de fackliga
organisationerna péd pilotsidan som mer eller mindre
effektivt blockerar detta alternativ. Det skall dock pdpekas
att de olika flygbolagen inte har samma avtal med facken i
pensionsfrigor. I dvrigt hinvisas till punket 9.3.

Loneskillnaden for piloter bland svenska flygbolag ir
mycket betydande med SAS i toppen och vissa taxiflygbo-
lag i botten. Det dr mycket vanligt att flygbolag som séker
personal rekryterar frin kollegor i branschen. Littast i
detta avseende har SAS, vilket bekriftas av samtliga inter-
vjuade.

I en bristsituation pekar alla de intervjuade pa méjlighe-
terna att rekrytera frin andra svenska flygbolag. Ett flyg-
bolag nimnde dessutom majligheten att rekrytera piloter
internationellt. Samtidigt riknar de flesta bolagen att i sin
tur ocksd bli av med piloter om en bristsituation skulle
uppsta.

Vissa har ocksé erfarenhet av att hyra in piloter frin uthyr-
ningsforetag. Uthyrningsmarknaden anses vara mycket
vilfungerande. I forsta hand sigs dock kostnaden vara
avskrickande; i andra hand kraven p4 att anpassa piloter-
na till flygbolagets egna system och rutiner.

Det kan ocks3 fértjina pdpekas att respondenterna sirskilt
tillfrigades om de ansag att det kommer att bli vanligt i
framtiden att flygbolag samarbetar nir det giller att
utnyttja sina piloter, t.ex. inom de olika flygbolagsallian-
serna. En sidan utveckling bedémdes dock av olika skl
som osannolik.

Det normala ir att flygbolagen sitter en 6vre aldersgrins
vid pilotrekryteringen till 35-40 &r. Praktiskt taget samtli-
ga hivdar dock att grinsen pi intet site 4r "helig”. Tvirt-
om pégar det redan i dag en glidning mot hégre dldrar
ddrfor att det sigs gynna stabiliteten och erfarenheten i
besittningsarbetet. I ett tinke lige med pilotbrist vore det
mycket naturligt att parera med att anstilla ildre piloter.

Flygbolagsrepresentanterna har tillfrigats om de i en brist-
situation kan tinkas gora avkall nir det giller piloternas
utbildning och erfarenhet — givet naturligtvis att de méter
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de svenska certifikatkraven. Svaren pd denna punkt ir
emellertid inte helt enkela att tolka.

Man redovisar 4 ena sidan en allmin skepsis mot att ta
piloter som inte moter deras krav, t.ex. nir det giller tota-
la antalet flygtimmar, timmar tvimotor och timmar PIC
liksom krav pa D-teori och MCC-kurs. Men & andra sidan
redovisar man likafullt att det finns “prutméner” som
tycks vara en funktion av hur akut en bristsituation ir. P&
motsvarande sitt har bolag krav pd att piloter skall ha
ledaregenskaper, fungera vil i ett social system, vara ser-
viceinriktade m.m. Intervjuerna antyder att det inte ir
uteslutet att ocks denna typ av krav skulle kunna modifi-
eras i en bristsituation.

Samma ambivalens lyser igenom nir respondenterna till-
frigats i vilken utstrickning de skulle vara beredda att for-
bittra anstillningsvillkoren och/eller finansiera hela/delar
av pilotutbildningen infor en tinke bristsituation. A ena
sidan siger sig ingen uppleva att det kommer att kriivas
ekonomiska uppoffringar — utéver dagens nivd — for att
fylla bolagets pilotbehov. A andra sidan siger man sig vara
medveten om att en forbittring av villkoren respektive en
beredvillighet att betala en storre del av pilotutbildningen
i och for sig dr effektiva medel. Dessa skulle tillgripas for
att attrahera ett nédvindigt antal piloter i en bristsituation
som bedoms foreligga under en lingre tidsperiod.

9.11 Hur pass virdefull 4r en pilot som ir universitets-

utbildad?

Av den tidigare genomgangen har framgétt att utbildning
till trafikpilot kan ske pa skilda typer av liroanstalter, pri-
vata sdvil som offentliga, gygmnasium savil som universi-
tet. For att fi en indikation pa flygbolagens krav tillfriga-
des respondenterna om de ansig att det var virt en extra
uppoffring att rekrytera en pilot med universitetsutbild-
ning eller om man féredrog en pilot utan universitetsut-
bildning, allt annat lika.

De flesta uttalar sig positivt om den universitetsutbildning
som finns, framfér allt den vid TFHS. Men knappast
ndgon anser det virt en extra uppofiring att rekrytera en
pilot med universitetsutbildning. Diremot finns det nigra
stycken som uttalar sig mer negativt om sjilva piloterna
som studerat pd universitet. Deras resonemang kan sam-
manfattas sdlunda:

”Man méste inse att pilotyrket dr regel- och instruktions-
styrt ddr det 4r av livsavgorande betydelse att piloten beter
sig och reagerar pa ett visst forutbestimt sitt frén flygning
till flygning. Minniskor som gr p& universitet soker dock
ofta utlopp for sin 6nskan att ifrigasitta, skapa och forind-
ra. Det hiir innebir att man 4 ena sidan kan hivda att uni-
versitetsutbildningen till pilot ir alldeles utmiirke. A andra
kan man eventuellt ifrigasitta om de personer som viljer
att utbilda sig till pilot pd universitet verkligen har det
psyke som krivs for att ldngsiktigt passa i detta yrke”.



9.12 Pilotbehovet — en numerisk uppskattning

Respondenterna har slutligen ombetts att gora en siffer-
miissig uppskattning av deras behov av piloter per &r
under den nirmaste 3-5 drs perioden, under tvd olika
antaganden. Det forsta antagandet avsdg oforindrad tra-
fik, d.v.s. prognosen skulle enbart beakta pensioneringar,
sjukdom samt andra — erfarenhetsmissiga — pilotavgingar.
Enligt det andra antagandet skulle prognosen dessutom
beakta effekten av forindrad trafik, plus erfarenhetsmissiga
avgidngar. Allmint giller att det tycks ha varit relativt
enkelt f6r respondenterna att limna prognoser om man
bara har att beakta effekter av pensionsavgingar och sjuk-
dom. Den andra prognosen sades diremot innehdlla ett
betydande métt av ositkerhet.

SAS:s prognoser skapar en del tolkningssvérigheter. Ett
skil dr att SAS — av naturliga skil — gér prognoser pa kon-
cernnivi. Aven om man kan anvinda sig av schabloner
(enligt avtalet mellan Sverige, Norge och Danmark) nir
det giller hur stor del av pilotbehovet som skall tickas av
svenska piloter, bl.a. med hinsyn till nationaliteten hos de
som gér i pension, kan det naturligtvis uppstd betydande
skillnader mellan schablon och utfall — inte minst frin ar
till ar. De sammanlagda sifferuppskattningarna ger vid
handen att de intervjuade flygbolagen riknar med att
anstillda ca 135 piloter per &r under de nirmaste dren. Ca
60 procent av dessa piloter krivs for att ticka avgingar pa
grund av pension, sjukdom m.m.

9.13 Pilotbehov ej liktydigt med krav pd utbildnings-

systemet

Det ir viktigt att observera att det behov av piloter, som
redovisats ovan, inte utan vidare kan dversittas till krav pa
det svenska utbildningssystemet. Som nirmare berorts
under punkt 9.10 kan ju flygbolagen tillgripa en rad dtgir-
der som under verskddlig tid gor utbildning av piloter
mindre nédvindig. Dessutom kan ju pilotutbildning i
andra linder, frimst i Norge och Danmark mycket vil
ersitta den i Sverige.

En nyckelfriga ir i vilken utstrickning som flygbolagen i
en bristsituation kan komma att anstilla piloter med cer-
tifikat men utan tillricklig erfarenhet mitt med dagens
krav. Svaren pd denna punke ir svivande dock att ovillig-
heten att “sinka kraven” mirkes tydligt. De beslut som
SAS, med sin dominerande stillning, kommer att fatta
kommer att vara av mycket stor betydelse.

SAS har dock vidare forklarat sig berett att i betydande
omfattning anstilla piloter med just genomgangen s.k. ab
initio utbildning med viss preferens for att denna sker pa
TFHS. Ett skil hirtill sdgs vara att man dirigenom skulle
undvika att s mycket som 30 procent av dem som sdker
jobb hos SAS som pilot inte klarar flygbolagets tester.

En avslagsprocent pa 30 procent betyder att man madste
utbilda 1,5 piloter for att fi 1 pilot som SAS accepterar
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som anstillningsbar. Skulle SAS bedomning av de piloter
som fitt sin utbildning via TFHS vara korrekt innebir det
sdlunda — allt annat lika — en mindre press pa utbildnings-
systemet i sin helhet om en stdrre del av piloterna utbilda-
des pd TFHS.

10. ARBETSLOSHET OCH BRIST PA
ARBETSKRAFT

10.1 Den teoretiska bakgrunden

Det ir ett vilkint forhdllande att den svenska arbetsmark-
naden inte fungerar som en perfekt marknad enligt liro-
boken. Exempelvis pipekar professor Ingemar Stdhl i sitt
bidrag till Ekonomikommissionens betinkande (Sou
1993:16) att arbetsmarknaden ir en starkt reglerad
marknad som pd ménga visentliga punkter befinner sig
langt fran vad som brukar forstds med en fri marknad.”

"Denna process kan sigas kulminera under 1970-talet
med de stora arbetsrittsliga reformerna. Resultatet har bli-
vit att arbetsmarknaden med sina kartellorganisationer
och sina konflikthot befinner sig i ett lige som ir lingt
frin den traditionella liroboksuppfattningen om hur en

marknad ser ut” (bilaga 23 sid. 338).

Forekomsten av arbetsloshet har specielle kommit ate
intressera den ekonomiska forskningen. Vad man speciellt
fokuserat pé ir varfor de arbetslosa inte formér att “bjuda
under” de sysselsattas 16ner for att dirigenom fi arbete.
Ett tdnkbart svar ir den s.k. insider — outsiderteorin for
sysselsittning och arbetsloshet (se t.ex. Assar Lindbeck
Ekonomisk Debatt nr 2. 1991).

Enligt insider — outsiderteorin kan tidigare anstillda arbe-

tare, s.k. insiders, erhlla en I6n som ir hogre 4n den
potentiella jimviktslénen utan att férlora sina jobb till
utomstdende. Forklaringen ligger i olika slag av formella
och informella kostnader fér att anstilla och avskeda
arbetskraft, vilket ger insiders marknadsmakt vid lone-
bildningen. Den s.k. senioritetsprincipen (se avsnitt 4.)
inom trafikflyget kan siigas vara ett kraftfullt exempel pa
hur teorin fungerar i praktiken.

Vid empiriska studier av arbetsmarknaden visar det sig
ofta att féretagen rapporterar brist pd arbetskraft samtidigt
som arbetsférmedlingarna redovisar en betydande stock
av arbetssokande. Detta att det finns arbetsléshet samti-
digt som det rapporteras brist pd arbetskraft 4r ett uttryck
for bristande matchning (jfr Holmlund B, Arbetslosheten
— konjunkturfenomen eller systemfel, bilaga 12 till Eko-
nomikommissionens betinkande). Arbetsgivaren har —
vid givna faktorpriser — behov av ett visst antal minniskor
med vissa kunskaper och erfarenheter. De (arbetslésa) som
soker arbete fyller inte dessa krav.



Nir man diskuterar arbetsmarknadspolitikens mél och
medel dr det uppenbarligen en viktig friga vilka &tgirder
som skall vidtas for att minska matchningsproblemen &ver
tiden. Ett bekymmer ér dérvid att de som 4r arbetslosa just
ir outsiders. Calmfors konstaterar i sitt bidrag till ekono-
mikommissionens betinkande: ” Till den senare gruppen
(outsiders) hor i forsta hand langtidsarbetslgsa resp. ung-
domar, invandrare och andra nyintridande p& markna-
den” (De institutionella Systemen pd arbetsmarknaden
och arbetslosheten, bilaga 4 sid.161) Papekas bor att
arbetslosheten hos ungdomar under linga perioder varit
3-4 ggr sa hog som personer i hogre aldrar (se t.ex. Holm-

lund a.a. sid. 406).

Med de forutsittningar som giller pa arbetsmarknaden far
sdlunda begreppet "brist” en helt annan innebérd 4n om
det appliceras pd en vil fungerande marknad for t.ex.
varor och tjinster. Registrerad arbetsloshet kan indikera
att det foreligger overskott pa limplig personal. Men det
dr ocksd mojligt ate det finns 6verskott pé viss typ av per-
sonal medan det samtidigt finns brist pd den personal som
arbetsgivaren anser sig behova, d.v.s. ett matchningspro-

blem féreligger.

10.2 Arbetslosheten — den empiriska bilden
10.2.1 Den officiella statistiken

I Sverige brukar man mita arbetsloshet med hjilp av olika
statistiska killor. Det vanliga ir att man utgdr frin Ams
sokandestatistik. AMS siffrorna anger antalet personer
utan arbete som under slutet av manaden varit registrera-
de vid arbetsformedlingarna och kunnat ta ett arbete
direkt. Arbetskraftundersokningarna (AKU) dr urvalsun-
dersokningar som genomférs varje manad. For att vara
arbetslos skall en person vilja arbeta, kunna ta ett arbete
samt ha sokt ett arbete. Dessa kriterier foljer internatio-
nella rekommendationer for klassificering av arbetslosa.
AKU-statistiken ir inte si finkalibrerad att man kan
urskilja piloter.

AMS-statistiken anses kunna ge en verdriven bild av
arbetslosheten. Exempelvis noterar Holmlund (a.a.) att
AMS uppgifter under senare ar legat pd en hogre nivi in
motsvarande uppgifter frin AKU trots att AKU ocksa
skall omfatta arbetslosa som inte soker arbete genom
arbetsférmedlingen. Det finns en rad tekniska forhéllan-
den som sigs kunna forklara denna skillnad.

I Ams-statistiken redovisas ocksd arbetssékande som inte
ir arbetslosa. Det har emellertid ocksa visat sig att begrep-
pet arbetssokande ir lingt ifrin entydigt. En person kan
naturligtvis anse sig vara arbetssokande 4ven om denne
inte dr beredd att ta det arbete som arbetsgivaren erbjuder.
En speciell komplikation uppstdr nir personal pd arbets-
formedlingen skall s6ka klassificera en arbetssékande med
en speciell teoretisk utbildning eller praktisk erfarenhet. I
praktiken blir det i sd fall den s6kandes egen — sannolikt
positiva — utvirdering av sina meriter som kommer att
fungera som dokumentation.
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Det har framforts, bl.a. frain TFHS sida, att arbetsférmed-
lingarna har begrinsad kunskap om pilotyrket. Man
menar dirfor att uppgifterna om utbildning i och erfaren-
het av yrket bér anvindas med stor forsiktighet. Det har
dock pépekats att eftersom arbetsférmedlingen inte utfor
nigon kontroll av sékandens kvalifikationer finns troligen
ett antal innehavare av frusna certifikat med i statistiken.

I nedanstdende diagram redovisas antalet registrerade
arbetssokande piloter under perioden 1992-1999.
Under perioden 1992-1999 har antalet anmiilda arbetsss-
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kande piloter vid arbetsférmedlingarna pendlat mellan
292 och 386. Aren 1998-1999 var 156 respektive 148 helc
arbetslosa. De 6vriga har arbete och det dr mojlige ate
nigra till och med arbetar som pilot men anmilt sig som
sokande till annan pilotbefattning.

Antalet arbetssokande kan sittas i relation till antalet inne-
havare av B-certifikat som under perioden 1992-1999
varierat mellan 1 352 och 1 778. Med reservation fér de
frusna certifikaten och att #ven nigra enstaka D-certifikat-
innehavare kan vara arbetssokande, har antalet arbetsso-
kande piloter i forhallande till antalet B-certinnehavare
varierat i intervallet 17-27 procent under den aktuella
perioden.

10.2.2 Tolkningar av den officiella statistiken

TFHS har vid v tillfillen soke att nirmare granska AMS
arbetsloshetsstatistik i syfte att kunna studera vad som
kinnetecknar arbetssokande/arbetslosa piloter. Det bor
noteras att namnen péd de sdkande av sekretesskil ej lim-
nas ut. Den omfattande intervjuundersékning som genom-
forts med piloter och som redovisas p& annan plats i denna
utredning syftar just till att f2 en bade bredare och djupa-
re kunskap in den som kan himtas ur de sifferuppgifter
som AMS limnar ut.

TFHSs ena analys avser dren 1994-95. Vid den tidpunkt
di undersckningen genomfordes fanns 436 personer
anmilda som arbetssokande piloter pa arbetsférmedling-
arna.

Det ir, enligt TFHS, ganska ovanligt att flygbolagen
anstiller personer som ir ildre 4n 35-40 &r, dtminstone
om inte efterfrigan pd piloter ir stark, vilket knappast var



fallet under undersskningsperioden. Denna uppfattning
har ocksa framférts i de intervjuer som gjorts.

TFHS har sorterat materialet s& att man bildat ett delseg-
ment bestdende av (1) personer som ir 35 ar eller yngre,
som (2) svarat jakande pa frigan att de har en pilotutbild-
ning, som (3) ansett att de har nigon eller god erfarenhet
och (4) siger sig soka arbete i hela riket (och inte endast
inom ett begrinsat geografiskt omride). Av samtliga
arbetssokande piloter uppgick detta segment till 65 perso-
ner av totalt 436, d.v.s. ca 15 procent. Om man &kar
aldern «ill 40 &r, 6kar antalet till 80 sokande, d.v.s. 18 pro-
cent av totalen. Dessa 65-80 personer torde, menar
TFHS, vara ett bittre méct pd realistiskt” arbetssokande
dn de 436.

Den andra analys som TFHS gjort avser motsvarande sta-
tistik frdn i bérjan av 2001. Vid denna tidpunkt fanns 274
arbetssokande. Av dessa finns information om drygt 220
stycken. Av dessa var 110 helt arbetsldsa, 19 var deltidsar-
betslosa, 59 hade timanstillning 14 stycken kortare vikari-
at och 20 var ombytessokande. Statistikuppgifterna for
2001 sdgs inte vara fullt jimforbara med de frin 1995.
Med denna reservation konstaterar TFHS att berikningen
for 2001 ger vid handen att endast 14 procent av de som
medgav att uppgifter om dem limnades ut skulle ha den
dlder (35 ér eller yngre), utbildning och erfarenhet som
flygbolagen kriver. Hojs &ldersgrinsen till 40 ar okar
andelen till ca 17 procent.

Avslutningsvis konstaterar TFHS:

”Sammanfattningsvis ger genomgangen vid handen att av
de som registreras som arbetssokande piloter i arbetsfor-
medlingens statistik inte mer én 15-20 procent kan anses
vara allvarliga kandidater till anstillning som piloter.
Bland dessa torde dessutom finnas ett antal som pa grund
av personliga egenskaper och attityder, tidigare incidenter,
missbruksproblem etc. verhuvudtaget inte kommer ifra-
ga for anstillning. Bland uppgifterna i statistiken finns
ocksd ett stort antal sokande som inte uppdaterats pa lang
tid, vilket kan innebira att de inte lingre har giltiga certi-
fikat, redan fitt arbete som piloter eller annat, eftersom
arbetsformedlingen enligt uppgift endast tar bort uppgif-
ter efter uppmaning frin den sokande”.

Enligt TFHS utredare 4r branschen inte storre in att de
som har ndgon belastning av mer pétaglig karakeir idr
kiinda av de flesta som ir ansvariga f6r anstillning av pilo-
ter.

10.2.3 Foreliggande undersékning

Som tidigare p&pekats har statistiken frin AMS den svag-
heten att den bara noterar uppgifter frin personer som fri-
villigt anmalt sig som arbetssokande eller arbetslgsa. Dir-
med finns ett morkertal i form av personer som ir arbets-
16sa eller soker arbete som pilot utan att anmila detta for
arbetsformedlingarna. I den nu genomférda underssk-
ningen har i princip samtliga personer som har vissa typer
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av certifikat tillfrigats om sin arbetssituation. Resultaten
av denna studie redovisas i avsnitten sju och 4tta.

Sammanfattningsvis framgr foljande:

,LAv samtliga piloter med certifikat f6r tung luftfart var vid
undersokningsfillet ca 60 procent (ca 1000 personer)fast
anstillda som pilot. Av aterstoden (ca 700 personer) hade
drygt 60 procent skt arbete som trafikpilot under 2000.
Av materialet kan inte utlisas hur minga som inte sokt
jobb dirfér att de var ointresserade av ett pilotarbete och
hur minga som inte sokte drfor ate de ansig sig vara mer
eller mindre chanslosa. Av dem som sokt arbete som tra-
fikpilot (totalt 425 personer) har 65 procent sékt arbete
hos mer 4n 4 flygbolag, ca 45 procent hos fler éin 10 stycken.

En analys av materialet visar att de arbetssdkande i allt
visentligt har samma utbildningsprofil som de piloter som
har fast anstillning (CPL + IR + ME; ATPL/d-teori;
MCC-utbildning). Diremot ir de arbetssokande yngre
samt saknar den trafikerfarenhet som flygbolagen kriver
nir det giller totalt antal flygtimmar, timmar pé flermoto-
riga flygplan (turbinmotor), timmar i etablerat flerpilot-
system samt timmar som Pilot in Command.

10.3 Slutsatser

Den bild som erhélles genom pilotenkiten skiljer sig som
synes frin den som TFHS:s utredare ger med utgdngs-
punkt i sina analyser av de uppgifter som finns hos arbets-
formedlingarna. En av pilotundersskningens huvudresul-
tat 4r att en viktig forklaring till att icke fast anstillda pilo-
ter forgives sokt arbete som pilot ir att de saknat tillrick-
lig praktisk erfarenhet. TFHS utredare drar pa det under-
lag som erhallits frin Arbetsformedlingen slutsatsen att
det i viss utstrickning finns andra skal till att de piloter
som representeras i detta material inte hade arbete.

Att mer i detalj soka utreda varfér det dr mojligt att dra sd
pass olika slutsatser om arbetsmarknadssituationen har
bedémts ligga utanfér ramen av denna studie. Det finns
sikerligen en ling rad forklaringar. Det kan silunda inte
uteslutas att TFHS utvirderingar, gjorda av en flygspecia-
list p& skolan, i enskilda fall, har en hégre validitet dn de
slutsatser som kan dras frin ett stort statistiskt material.
Men det viktigaste skilet torde dock vara att det helt
enkelt ror sig om olika material. Pilotenkiten ir en total-
undersokning med ett mycket litet bortfall. Den statistik
som TFHS baserar sina slutsatser pd utgdrs av uppgifter
frin de minniskor som valt att limna in uppgifter till
Arbetsmarknadsstyrelsen.

I den genomgéng som inledningsvis gjordes pekades pa de
inperfektioner som finns pa arbetsmarknaden. Brist pa
arbetskraft kan forekomma samtidigt som det finns
(unga) minniskor som inte kommer in pd arbetsmarkna-
den till f6ljd av bristande yrkeslivserfarenhet. Det s.k. insi-
der—outsiderproblemet forstirker dessa for ungdomen
negativa tendenser.



Den slutsats som kan dras pa grundval av pilotenkiten ir
att arbetsmarknaden for piloter, dtminstone under ar
2000/2001, uppvisade drag som ligger vil i linje med vil-
etablerade teorier om arbetsmarknadens utseende och
funktionssitt.

11. FRAMTIDA UTBILDNINGSBEHO-
VET I SVERIGE AV PILOTER?

Ar det mojligt att med nigon hogre grad av precision for-
utse det framtida behovet av trafikpiloter? Och kan i 53 fall
en sidan prognos liggas till grund for beslut rérande
dimensioneringen av utbildningen till trafikpiloter i Sveri-
ge? Det idr tveksamt om ndgon av dessa tvd frigor kan
besvaras med ett obetingat ”ja”.

P4 makroniva ir det efterfrigan pé flygtransporter natio-
nellt och internationellt som bestimmer efterfrigan pa
piloter. Flygbranschen har som bekant haft en mycket
stark utveckling under efterkrigstiden.

Det har dock visat sig att efterfrigan 4r klart konjunkeur-
kinslig. Forindringar i trafikvolymer har ocksd visat sig sla
ganska direkt pd efterfrigan pd piloter. Bide allminna
erfarenheter och svaren frén de intervjuer som gjorts med
flygbolagsrepresentanterna tyder pd att svingningarna
kring den langsiktiga trenden kan vara betydande. Under
vissa perioder har silunda efterfrigan varit mycket stor
medan under andra perioder flygbolagen inte anstille
piloter alls. Under vissa krisperioder, t.ex. den som f6ljde
pa Kuwait-kriget, var overtaligheten bland piloter bety-
dande. En liknande situation férutses efter terrorangrep-
pen mot USA i september 2001.

Personalplaneringen beskrivs som utpriglad kortsiktig till
sin natur som ett resultat av sdvil konjunktursvingningar-
na som av forindringar i konkurrenssituation och mark-
nadsstrategier.

Konkurrensen mellan flygbolagen péverkar pa olika sitt
efterfrigan pd piloter. Nettoeffekten pé sysselsittnings-
liget beror i sin tur bland annat pa konjunktursituatio-
nen. Om flygbolag ligger ned linjer eller t.0.m. hela verk-
samheten under goda konjunkturer sugs personalen litta-
re upp i andra bolag 4n om forindringen sker under en
lagkonjunkeur.

Utskning och/eller forindringar i ett flygbolags flottsam-
mansittning anses ha starka effekter pa pilotefterfrigan. Ju
heterogenare flygplansflotta ett flygbolag har desto storre
behov har bolaget — allt annat lika — av piloter. En pilot fir
i princip bara flyga en flygplanstyp i taget. Om en pilot
skall flyga in sig pd en ny flygplanstyp uppstar ett produk-
tionsbortfall som allt annat lika maste kompenseras med
fler piloter. Dessutom tar utbildningen tid frin flyglirare
som i annat fall skulle kunna flyga, vilket ocksa okar efter-
frigan pd pilottid.
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Ser man pilotefterfrigan ur ett produktionsperspektiv stdr
sjdlvfallet sikerhetskraven i fokus. Hir finns savil beman-
ningskrav som regler for flygtidens lingd (poingsystem),
pauser, vila m.m. Forindringar i sikerhetskrav har &ter-
verkningar pa bl.a. piloternas arbetstid och péverkar dir-
med indireke efterfrigan pa piloter.

Som tidigare har pdpekats har piloterna och deras organi-
sationer varit framgingsrika nir det gillt att forhandla
fram forbittringar i arbetsvillkoren. Dessa forbittringar
leder inte sillan till att flygbolagets behov av piloter dkar.

11.1 Prognosmodell

Den foregiende beskrivningen ger silunda vid handen att
det dr forknippat med stor osikerhet att séka prognostise-
ra efterfrigan pa piloter. Komplikationsgraden tilltar om
man dessutom soker dverfora efterfrigeprognoserna totalt
sett till att avse utbildningsbehovet.

Ett forsok har gjorts att séka prognostisera utbildningsbe-
hovet av piloter. Modellen bygger pd det grundliggande
antagandet att det finns ett orsakssamband mellan trafik-
volym och pilotbehov. Med hjilp av trafikprognoser skul-
le man kunna uppskatta utbildningsbehovet. Som fram-
gar av f6ljande bedoms dock inte denna del av modellen
vara realistisk

Det finns minga sitt att definiera trafikvolym. Antalet
landningar har valts. Passagerarantal och transportarbete
har bedémts ha nackdelen att de innehiller en icke pilot-
krivande tillvixtfaktor, nimligen flygplansstorlek. Ndgon
anledning att ta med 6verflygande trafik, d.v.s. flygningar,
som varken landar eller startar i Sverige har inte bedémts

foreligga.

Sambandet mellan antalet landningar pa svenska flygplat-
ser och innehav av s.k. B och BH (helikopter) certifikat
har studerats for perioden 1969-1998. Under perioden
har antalet landningar 6kat med i genomsnitt 4.1 procent
per &r medan certifikatinnehavet 6kat med 3.1procent.
Graden av samvariation (korrelationen) ir forhillandevis

hég (92 procent).

Férsta steget i prognosarbetet ir att uppskatta trafikvolym-
utvecklingen. Uppskattningarna 4r himtade ur frin Luft-
fartsverkets rapport, Flygplatskapaciteten i Stockholmsre-
gionen, 1999-03-01. I denna beriknas antalet starter och
landningar i linjefart och charter pa Arlanda och Bromma
oka med 2.4 procent per &r under prognosperioden.

Nir denna siffra i nista steg skall 6versittas till en prognos
pa hur minga piloter i Sverige som maste utbildas till pilo-
ter for den tunga trafiken under prognosperioden tonar
emellertid nya metodologiska och praktiska problem upp
sig. Siger antalet certifikat (=utbudet) nigot relevant om
efterfrigebehovet av certifikatinnehavare? Kan behovet av
certifikatinnehavare "féridlas” till att avse hur ménga nya
piloter som madste utbildas till certifikatinnehavare? Och



kan man verkligen utg frin korrelationen mellan trafik-
volym och certifikat i svunnen tid och anta att det nume-
riska sambandet kommer att besti dven i framtiden?

1. Det 4r nédvindigt att gora antaganden om graden av
balans pa arbetsmarknaden som féreligger i utgdngsli-
get. Den foregiende analysen har visat att liget dr minst
sagt oklart. Det finns ett forhillandevis stort verskott
pa certifikatinnehavare utan tillricklig flygerfarenhet.
Samtidigt dberopar flygbolagen brist pd piloter med
speciella egenskaper. Man kan gora olika antaganden
om och hur liget skall utvirderas och vilka slutsatser
man skall dra nir det giller de l&ngsiktiga konsekven-
serna. Relativt sma skillnader i antaganden resulterar i
relativt stora prognosdifferenser.

2. En annan viktig justeringspost giller pensionsavgangar.
I dagsliget 4r situationen att vissa gér i pension med 55
medan merparten gir i pension med 60 dr. Man vet
emellertid att ménga piloter girna skulle vilja fortsitta
fram till minst 65 ar. Hittills har detta behovt ske med
fackets goda minne. Som tidigare papekats kommer
dock i princip frin hosten 2001 ritten att arbeta fram
till 67 ar ate gilla.

Om en relativt stor del av piloterna stannar kvar i tjinst
fram till 65 eller t.o.m. 67 &r skulle detta fi en timligen
dramatisk effekt pd behovet av nya piloter under de nir-
maste fem till tio &ren. I stillet for att rekrytera nya styr-
miin kommer flygbolagen i storre utstrickning att kunna
behilla sina kaptener. Enligt intervjuerna med flygbolags-
representanterna ir detta en mycket attraktiv mojlighet
dven om vissa kostnadskonsekvenser kan tala emot en
sidan losning.

3. For flygbolagen ir kostnaderna for piloter en relativt
tung post. Inom foretagen pagir dirfor ett lopande
arbete med att utnyttja personal allt effektivare. En
effekt av en okad produktivitet dr att efterfrigan pd
piloter relativt sett minskar. Behovet av piloter kan
sdlunda styras via dtgirder som vidtas av flygbolagen
sjilva. Strukeurella forindringar av den typ som plane-
ras mellan Braathen och SAS som bl.a. sigs ha till syfte
att uppnd samordningsvinster har naturligtvis inverkan
pa behovet av piloter inom koncernen. Av allt att doma
befinner sig flera europeiska flygbolag endast i bérjan
av en sddan omvandlingsprocess.

4. Hirdll kan flygbolagen péverka tillgingen av “anstill-
ningsbara” piloter genom att férindra anstillningskra-
ven, utdver den minimigrins som sitts av certifikatkra-
ven, och/eller genom att erbjuda olika typer av
utbildningsinsatser. I en arbetsmarknadssituation med
ett stort antal skande kan flygbolaget fylla sitt behov
med de allra bista, t.ex. som har de storsta forutsitt-
ningarna att fungera som framtida kaptener. I ett lige
dir behovet ir stort i foérhillande till tillgingen kan
flygbolaget néja sig med att ta in piloter som dr duktiga
just som piloter.
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5. Marknaden for piloter 4r vidare i hég grad internatio-
nell. Det nya JAR-FCL okar rorligheten inom Europa
ytterligare. Flygbolag i Sverige kan rekrytera internatio-
nellt enklare 4n tidigare, samtidigt som naturligtvis
ocksd svenska piloter har littare att f8 arbete utom-
lands.

6. Det “konverteringsférbud” som for nirvarande giller
for certifikat frin USA forvintas inom en relativt snar
framtid att upphivas. Dirmed 6ppnas marknaden ater
for piloter som fitt sin utbildning och flygerfarenhet i
USA. Detta férhillande paverkar prognosen for utbild-
ningsbehovet i Sverige — oklart dock for vilken tidsperi-
od och hur mycket. For att belysa prognosproblemets
storleksordning kan nimnas att under perioden 1992-
1999 utbildade sig i genomsnitt ca 225 svenskar per &r
till pilot utomlands, den helt évervigande delen i USA.
Totalt sett kade antalet s.k. B-D licenser i Sverige med
storleksordningen 70 per ar under perioden 1980-
1999.

7. Det finns en vilfungerande internationell marknad for
inhyrning av piloter (och flygplanskapacitet). Detta till
trots finns det en del problem férknippade med att
utnyttja sig av inhyrningsmarknaden. Av intervjuerna
med flygbolagsrepresentanterna framgir dock klart att
inhyrning 4r ett “solklart” alternativ i en bristsituation.

11.2 Avslutande kommentarer

Beskrivningen ovan ger vid handen att det ir forenat med
stora problem att férutse behovet av piloter f6r det kom-
mersiella flyget. Annu svérare ir det att 6versitta ett upp-
skattat behov till hur ménga piloter som maste utbildas
just i Sverige.

Mot denna bakgrund framstér det som mindre menings-
fullt att s6ka numeriskt uppskatta hur manga piloter som
utbildningssystemet i sin helhet bor utbilda pa kort och
lang sikt f6r att skapa en balans pa marknaden.

12. SLUTSATSER OCH
REKOMMENDATIONER

12.1 Slutsatser

Det svenska utbildningssystemet kidnnetecknas av en
utpriiglad jimlikhetsideologi, i stort sett omfattad av alla
politiska partier. En grundbult i detta ir att kostnaderna
for sjilva utbildningsapparaten i allt visentligt bor vara
skattefinansierad medan statliga 1an och bidrag finns till-
gingliga for studier pa hogskole/universitetsniva for att
ticka kostnader fér mat, logi m.m.



Av nigon anledning tillimpas emellertid denna princip
endast delvis nir det giller pilotutbildning. Det ir visserli-
gen mdjligt att £ hela eller delar av sjilva utbildningskost-
naden betald av staten, nimligen om man fitt sin utbild-
ning via flygvapnet eller via TFHS. Men en mycket stor
del av de som genomgitt pilotutbildning (knappt 80 pro-
cent) har gtt i en avgiftsbelagd skola i Sverige eller utom-

lands.

En kommersiell pilotskola tar ut storleksordningen 500-
750 tkr for sjilva grundutbildningen pd ca 18-24 ména-
der. Till detta kommer kostnader fér mat och logi m.m.
Det kan inte vara i enlighet med jimlikhetsideologin att
det i forsta hand ir ungdomar som har god ekonomi eller
kommer frin familjer med god ekonomi som kan genom-
gd en sidan utbildning.

Inom de flesta omraden giller att en person efter genom-
gingen grundutbildning maste tilligna sig prakrisk erfa-
renhet for att fullt ut kunna utéva det yrke denne utbildat
sig till. T arbetsgivarrollen ingdr dirfor normalt atc pé
limplige sitt skola in den nyanstillde och ge denne ett
successivt allt stdrre ansvar. Detta giller t.ex. busschauffs-
rer, styrmin pd fartyg likavil som marknadsforare, IT-spe-
cialister, revisorer, domstolsjurister, likare och flygledare.

Inom pilotyrket, diremot, giller att den potentiella
arbetsgivaren i minga fall kriver att den som anstills som
pilot maste ha praktiska erfarenheter som denne inte fitt
under sin grundutbildning till pilot. Detta betyder att
piloter inte bara till stor del tvingas képa sin grundutbild-
ning. Dirutéver kan de ocksd behova bekosta ytterligare
utbildning och/eller praktik (flygerfarenhet). Det ir dir-
vid av vikt att hélla intervjuundersokningens resultat i
minne. Det som skiljer arbetssékande utan fast anstill-
ning som pilot frén fast anstillda piloter ir i stor utstrick-
ning just skillnaden i erfarenhet.

Detta ir ett “matchningsproblem” i sin mest renodlade
form. Arbetsgivaren soker en arbetskraft med vissa erfa-
renheter medan det utbud som finns inte har dessa egen-
skaper. Ur ett perspektiv foreligger hir en potentiell brist-
situation. Ur ett annat perspektiv rér det sig ddremot om
ett dverskott, om man nimligen ser pi mingden personer
med adekvat utbildning men utan tillricklig praktik.

I stillet for matchningsproblem kan man ocksa tala om ett
”insider-outsider- forhéllande”. P4 den “reguljira markna-
den” kan fast anstillda piloter och deras organisationer
(=insiders) agera i forhallande till arbetsgivaren utan att
behéva riskera en konkurrens frin arbetslosa piloter, d
dessa saknar den erfarenhet flygbolagen siger sig kriva.
Nu har emellertid frigan fler dimensioner 4n si. Flera
flygbolag — med SAS i spetsen — stiller dessutom en rad
foretagsspecifika krav pd de piloter som man vill anstilla.
Detta betyder att en viss andel av de sokande ratas dven
om de har sdvil den praktik som den teoretiska insikten
som krivs.
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I detta avseende skiljer sig emellertid inte flygbolagen frin
arbetsgivare i allminhet. Det forhillande att en person
besitter de formella kunskaper och praktiska erfarenheter
som krivs for att f4 en examen, ett korkort eller ett certifi-
kat innebir ju inte automatiskt att personen i dvrigt besit-
ter sddana egenskaper att en arbetsgivare vill anstilla
denne. Framfér allt inte om det finns andra kandidater att
vilja emellan. For att uttrycka saken ndgot tillspetsat. Det
rader sannolikt for det mesta brist p& sidan personal som
ett foretag helst skulle vilja anstilla till de genomsnittliga
anstillningsvillkor som giller pa marknaden.

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

Beskrivningen i avsnitt 11 gav vid handen att det ir fore-
nat med stora problem att forutse behovet av piloter for
det kommersiella flyget. Annu svirare ir det att Sversitta
detta behov till hur minga piloter som méste utbildas just
i Sverige. Mot denna bakgrund framstér det som svért att
gora en ndgorlunda rimlig bedomning av hur manga pilo-
ter som utbildningssystemet i sin helhet bér utbilda pé
kort och léng sikt i Sverige for att skapa en balans pa
marknaden.

Till detta skall nu liggas att de kommersiella flygskolorna
— nationellt och internationellt — anses ha en hég formaga
att snabbt anpassa sin kapacitet till efterfrigan. Att dessa
forhallanden komplicerar varje bedomning av hur manga
piloter som bér utbildas i statlig regi for att skapa balans

pa den svenska arbetsmarknaden for piloter dr uppenbart.
Men samtidigt reser dessa forhillanden naturligtvis ocksé

frigan varfor det skulle vara viktigt att séka numeriskt
berikna utbildningsbehovet. Och detta inte minst om
man beaktar att grundutbildningen till pilot trots alle 4r
forhéllandevis kort (ca 18 mdnader) jimfort med flera
andra strategiska grundutbildningar.

Det rér sig i grunden om ett utbildningspolitiske still-
ningstagande snarare in om ett prognosproblem. Samhil-
let maste i viss utstrickning ge minniskor majlighet att
vilja en avgiftsfri utbildning dven om det inte med stor
sannolikhet kan forutses att det finns ett behov av denna,
t.ex. i den utstrickning som den studerande sjilv tror eller
hoppas. En annan sak ir att det krivs att det skall finnas
en si lingt mojligt korrekt information om utsikterna.

Den statliga ambitionen nir det giller den offentliga
pilotutbildningen bér vara att garantera en léngsiktigt sta-
bil utbildningskapacitet, oavsett konjunkturvariationerna,
i form av ett basutbud som ir sd stort att det mojliggdr en
samhillsekonomiskt effektiv produktion. Utbildningsin-
satser utdver detta miste stottas i ndgon form av avnimar-
na.



12.2 Rekommendationer

Man bér for ate fi rice perspektiv forst sl fast ate det,
sdvitt kint, saknas indikationer pd att pilotmarknaden ur
ett sikerhetsperspektiv skulle fungera otillfredsstillande.
Olyckstillbuden inom svenske trafikflyg ir internationellt
sett mycket f&. Av allt att ddma finns det en mycket vilut-
bildad och erfaren kader av piloter anstillda pd svenska
flygbolag. Givet detta finns det dock en rad forhallanden
som tyder pd att pilotmarknaden har en del institutionel-
la ofullkomligheter. I det féljande limnas rekommenda-
tioner pd dtgirder som limpligen kan vidtas.

1. Staten tar det 6vergripande ansvaret for utbild-
ning av trafikpiloter

Arbetsmarknaden f6r piloter uppvisar manga av de brister
som kinnetecknar arbetsmarknaden i sin helhet. Proble-
men (insider-outsider resp matchning) synes dock vara
ovanligt stora for unga piloter. Arbetsldsheten ir nistan
helt en friga om att komma in pé arbetsmarknaden efter
en genomférd utbildning som resulterat i att flygcertifikat
erhallits. Det kanske mest unika draget dr dock att utbild-
ningssystemet av piloter i allt visentligt ir avgiftsfinansie-
rat i och med att tillstromningen av piloter fran flygvapnet
mer eller mindre upphért.

Att Flygvapnet en ging finansierade en mycket stor del av
pilotutbildningen till det civila flyget var mgjligtvis inte
sirskilt ekonomiske for just flygvapnet. Men ur ett sam-
hilleligt perspektiv stillde sig saken annorlunda. Det
torde rida en stor enighet i Sveriges Riksdag att det ir en
av statens mest grundliggande uppgifter att ge medbor-
garna en skattefinansierad tillging till en hdgkvalitativ
utbildning oberoende av elevens inkomst- och f6rmégen-
hetsforhallanden. Det forhallandet att Flygvapnet inte
lingre finansierar pilotutbildningen for civil anvindning
innebir egentligen endast att staten har att utnyttja andra
medel i stillet, t.ex. en 6kad utbildning pa TFHS.

O Det ir visserligen sant att utbildningskostnaden r
hég. Men detta sammanhinger med hur utbildnings-
produktionen ir organiserad och dimensionerad. Mar-
ginalkostnaden for att utbilda en person ab initio lig-
ger sannolikt runt 300 tkr. Eftersom en utbildningsor-
ganisation med nodvindighet kriver en ganska omfat-
tande basorganisation och infrastruktur blir genom-
snittskostnaden med nédvindighet hég om utbild-
ningsvolymen ligger under fullt kapacitetsutnyttjande.
Ett av problemen med utbildningen vid TFHS ir just
att verksamheten drivs pa for lagt varv till f6ljd av stat-
liga budgetrestriktioner. Det 4r dérfér viktigt att man
skapar organisatoriska forutsittningar for en 6kad pro-
duktion for att fi ned genomsnittskostnaden.

O Det ir i stort sett regel — dtminstone pd dagens arbets-
marknad — att flygbolagen kriver savil viss teoretisk
utbildning, t.ex. s.k. MCC som flygtid (totalt, turbin,
timmar i ett etablerad flerpilotsystem, timmar som
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Pilot in Command) som i vissa fall typ ratings som
krav nir de soker piloter. Denna utbildning och denna
erfarenhet saknar emellertid de piloter som enbart
genomgitt grundutbildningen. Kompletteringen
miste ske genom egen ﬁnansiering, t.ex. genom att
arbeta till mycket liga l6ner under ofta flera ar. Man
kan naturligtvis inta uppfattningen att det bor vara
niringen sjilv som betalar vidareutbildningen. Liget
ir dock att unga minniskorna sjilva, d.v.s. inte niring-
en, fatt betala vidareutbildningen. Av allt att déma
kommer detta forhéllande att bestd under forutsebar
tid. Detta drabbar naturligtvis i férsta hand ungdomar
som kommer frdn hem med mindre god ekonomi och
diliga nitverk.

0 Man kan ocksa ifrigasitta om det verkligen borde vara
niringen som ansvarar fér utbildningen. Savil den
svenska utbildnings- som arbetsmarknadspolitiken 4r
ju generella till sin karakeir. Savitt bekant krivs det
inte av andra niringar 4n flyget att de skall ta ansvaret
for utbildningen. Inte heller krivs det att personer
som onskar utbilda sig exempelvis till civilekonomer
eller civilingenjorer sjilva skall betala utbildningssyste-

mets kostnader som fallet 4r med piloter som ej utbil-
das i forsvaret eller via TFHS.

Det finns starka skil for att staten i storre utstrickning 4n
i dag tar ett ansvar for utbildningen till trafikpilot och
samtidigt utstricker detta till att omfatta de insatser som
krivs for att en pilot efter certifikat fir den komplettering
som krivs for att méta marknadens krav. Denna rekom-
mendation ligger ocksé vil i linje med ett utredningsfor-
slag frén Skolverket dir det konstateras “att samtliga
utbildningar... som leder fram till att eleven 4r behérig att
arbeta som styrman for tung luftfart bor anses ha ett natio-
nellt intresse” (kurs. hir)

”Skolverket foreslar (dirfor) att samtliga trafikutbildning-
ar som kan hinforas till kategorin kompletterande skolor,
savil ab-initio som modulutbildningar, stills under statlig
tillsyn enligt Férordningen om fristiende skolor 4 kap.
1§.Villkoret ir att den sammanhingande studietiden f6r
en utbildning eller kombination av utbildning omfattar
minst 16 veckors effektiv undervisning samt att utbild-
ningen stdr under Luftfartsverkets tillsyn” (En 6versyn av
det statliga stodet till flygutbildningar. Regeringsuppdrag.
Dnr 98:2567)

Det statliga stddet till flygutbildningen av den hir katego-
rin regleras sedan 2000-07-01 av férordningen 2000.521,
Férordningen om statligt stod till kompletterande utbild-
ningar. I denna férordning regleras de villkor som utbild-
ningen mdste uppfylla for att fi statligt stod. Villkoren
har i ndgon mén indrats frin den tidigare férordningstex-
ten.

De slutsatser och rekommendationer som anférts ovan
ligger vil i linje med de bedémningar som gors i en rap-



port av den nordiska arbetsgruppen om pilotfrigor inom
forsvarsmakterna, Frigor om piloter for de nordiska for-
svarsmakterna (1999).

Arbetsgruppen konstaterar att det rdder brist pd militira
piloter i samtliga nordiska forsvarsmakter och att bristen
kommer att 6ka om inte dtgirder vidtas. Utbildningen av
militira piloter ir avsedd for att klara den egna och natur-
liga personalomsittningen. Det finns inte kapacitet att
utbilda fler militira piloter. Efterfrigan frin den civila
flygsektorn ir pafallande cyklisk och det ir stor risk for
fortsatta avgéngar av militira piloter dill civilflyget.

Arbetsgruppen foreslar att staterna/forsvarsmakterna och
flygbolagen pa hogsta mojliga niva bor triffa en samnor-
disk principoverenskommelse om frigor om samarbete
och om militira piloter och civilflyget. Overenskommel-
sen bor avse frimst fljande:

O Staten atar sig ett medansvar for att det skall finnas ett
tillrickligt antal vilkvalificerade civilt utbildade trafik-
piloter.

0 Det blir en gemensam uttagning av elever till militir
och civil pilotutbildning.

0 SAS/Finnairs urvalskriterier m.m. for civil pilotutbild-
ning innefattas i den gemensamma uttagningen.

0 Uttagningen genomfors av forsvarsmakterna tillsam-
mans med de berérda flygbolagen.

0 Savil staterna/forsvarsmakterna som flygbolagen med-
verkar i finansieringen av utbildningen av civila pilo-
ter.

O SAS/Finnair dtar sig att anstillda ett visst antal utexa-
minerade elever varje ar.

0 SAS/Finnair atar sig att reglera sin anstillning av mili-
tira piloter, t.ex. genom att inte anstilla piloter yngre
dn viss dlder och/eller att anstillda hogst ett visst antal
varje ar. Militir kompetens bor tillgodoriknas vid an-
stillning av militdra piloter i 40 arsaldern.

2. Koncentrera den offentliga utbildningen till TFHS
Det finns olika uppfattningar om vilka teoretiska baskun-
skaper en pilot i tung luftfart bér ha. Det vanliga i daggsla-
get dr att det krivs gymnasieutbildning. Det finns dock
uppfattningar som pekar pa att kraven kommer att vixa,
tex. att det kommer att krivas universitetsutbildning.
SAS sirbehandling av piloter utbildade pd TFHS tyder pa
att bolaget anser det vara en fordel om pilotutbildningen
dr postgymnasial.

Skolverket gér ocksd en positiv virdering av TFHS. I sin
rapport skriver man:
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”Skolverket foreslar att Trafikhogskolan (TFHS) tilldelas
ett sidant statligt stod att hogskolan har méjlighet att 6ka
sin utbildningsvolym. TFHS har under en Lingre tid for-
sett det svenska civilflyget med trafikflygare. Skolans
utbildning har ett gott renommé och de elever som utexa-
minerats frén hogskolan har i stor utstrickning fact direkt
anstillning som trafikflygare i tung luftfart. Skolverket
anser att en utbildning till trafikflygare frimst bor vara en
eftergymnasial utbildning. Genom att kontinuerligt utbil-
da ett bestimt antal elever kan staten bidra till att sving-
ningarna i tillgdngen pa kvalificerade trafikflygare utjim-
nas. Hogskolan skulle dven bli mer kostnadseffektiv in
vad den ir idag i och med att kostnaden per elev minskar
med utbildningsvolymen” (a.a. sid. 3).

Svensk Pilotférening (SPF) har ocksd uppfattningen att
universitetsutbildning av piloter dr 6nskvird. Féreningen
har uttalat: "Nir det giller den gymnasiala utbildningen
sd anser SPF att en pilotutbildning skall vara en hogsko-
leutbildning med tanke pa de kvalificerade arbetsuppgifter
och tekniska kunnande som en sidan befattning kriver.
Dagens och framtidens allt mer komplicerade system
kommer att stilla helt nya krav pd framtidens piloter. Det
skulle sikert ligga i allas intressen att fi en hdgkvalitativ
hégskoleutbildning som fér alla andra kvalificerade yrken
i Sverige och som ocksd finansierades ver statskassan”.

Ocksd Luftfartsinspektionen anser att en utbildning till
trafikflygare inte bor bedrivas pd gymnasienivd da eleverna
visat svarigheter att klara av den krivande flygutbildning-
en inom ramen for den ordinarie utbildningstiden.

De synpunkter som framfors av bl.a. Luftfartsinspektio-
nen och Skolverket delas av verket. D.v.s. de statliga
utbildningsinsatserna nir det giller piloter bér ske inom
TFHS. Av vike for verkets stillningstagandet ér dirvid att
en stor del av de piloter och flygbolag som intervjuats,
spontant framfort en positiv virdering av den utbildning
som bedrivs pa TFHS.

Skolverket foresldr vidare att TFHS ges i uppdrag att
anordna en flyglirarutbildning. Utbildningen bér vara en
hogskoleutbildning och berittiga eleven till hagskolepo-
ing. Skolverket foresldr dven att utbildningar till flygin-
strukedr vid kompletterande skolor som stdr under Luft-
fartsverkets tillsyn skall std under statlig tillsyn enligt For-
ordningen om fristdende skolor 4 kap.1§. (a.a. sid. 3).
Verket stodjer dessa forslag.

3. Se 6ver Arbetsmarknadsstyrelsens medelsarsenal;
samverkan mellan staten och arbetsmarknadens par-
ter bér fordjupas

En 6kad statlig satsning p& utbildning av piloter maste for

att bli samhillsekonomiskt rationell kopplas samman med

liget pd arbetsmarknaden. Den bild av arbetsmarknaden
for piloter som framtrider visar att det finns brister som
knappast finns pd nigon annan del av arbetsmarknaden.

Staten kan inte rimligen 6ka sitt engagemang inom



utbildningssektorn om och nir det samtidigt finns en rad
piloter som genomgdtt den grundliggande utbildningen
till pilot (certifikat) men inte erhéllit anstillning dirfor act
de inte har tillricklig flygerfarenhet. Det méste till dtgir-
der som, for att uttrycka det slagordsmiissigt, forhindrar
moment 22.

Arbetsmarknadspolitiken ir fin. féremdl for analys och
omprévning. Olika forskarrapporter har pekat pd att
effektiviteten i arbetsmarknadspolitiken ir lag. Och i en
rapport frin RRV (Effektivare arbetsférmedling) konsta-
teras att arbetsformedlingens foretagsinriktade arbete i
praktiken minskat, vilket pdverkat matchningsresultatet
negativt. Man pekar vidare pd att malet att i hdgre ut-
strickning inrikta arbetsmarknadsutbildningen mot yr-
kesinriktad utbildning inte uppnétts under 2000.

De intervjuer som gjorts pekar entydigt pa att arbets-
marknadspolitiken ir bristfillig ocksa nir det giller pilo-
ter. Den bild som ges av piloterna i pilotundersskningen
ir t.ex. mycket negativ nir det giller arbetsfdrmedlingar-
nas kompetens och férméga att hjilpa dill.

Det primira syftet med arbetsmarknadsutbildningen for
piloter bér vara att hjilpa piloter att skaffa den erfarenhet
som krivs for att de ska kunna soka jobb som trafikpilot.
Hur detta i detalj skall genomféras bor AMS i samarbete
med Luftfartsverket utreda nirmare och dterkomma med
forslag till. En nira dll hands liggande dtgiird 4r dock att
arbetsformedlingarna koper praktikplatser hos flygbolag,
svenska eller utlindska.

Hir gors vidare den bedémningen att det krivs en nira
samverkan mellan 4 ena sidan Ams och 4 andra sidan flyg-
bolag, fackliga foretridare och flygskolor for att nd bista
méojliga resultat nir det giller att bereda unga piloter prak-
tik. Nir det giller samarbetet med skolor bor ocksd ameri-
kanska inkluderas, di piloternas bedémningar av dessa,
bl.a. nir det giller att ge eleverna flygerfarenhet, 4dr myck-
et positiva.

Arbetsmarknadens parter bor ta ett betydande ansvar for
att man inte bara avtalsmissigt skapar goda forutsittning-
ar for AMS att lyckas anvisa arbetssokande piloter limp-
ligt praktikarbete utan ocksd att man pa olika sitt bistér i
det praktiska arbetet. Det ir ocksé viktigt att understryka
att privata insatser delvis bor kunna komplettera det
offentligas &tgirder.

Det finns ocksd viss forskning som antyder att privata sats-
ningar kan vara nog sa effektiva pa detta omréde. I en arti-
kel i Ekonomisk Debatt redovisar tvd forskare resultaten
av en studie i vilken de jaimfért vilken av tvé olika grupper
som i hdgst utstrickning erhéllit arbete efter avslutad
utbildning. ( Varfor lyckades det nationella IT-program-
met Swit? — en jimforelse mellan tva arbetssitt, Per
Johansson & Sara Martinson, nr. 4, arging 2001). Swit,
ett arbetsmarknadspolitiskt program administrerat av
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Industriférbundet och branschorganisationen, IT-foreta-
gen, jimférs med Arbetsmarknadsverkets (AMV) arbets-
marknadsutbildning med IT-inrikening pa spetsniva. Stu-
dien visar att de som deltagit det privata programmet i
relativt storre utstrickning lyckats fi arbete. Att Swit-del-
tagarna haft mer kontakter med arbetsgivare i samband
med utbildningen in de inom AMYV lyfts fram som den
huvudsakliga forklaringen till atc deltagarna i hogre
utstrickning har arbete sex manader efter avslutad kurs.

Det bor ocksd betonas att det finns ett tydligt férhand-
lingsutrymme mellan staten och flygbranschens foretrida-
re. Om staten tydligt tar pa sig ansvaret for pilotutbild-
ningen bér branschen 4 andra sidan ta pa sig uppgiften att
aktivt medverka nir det giller att ge piloter den erfarenhet
som krivs for att de skall kunna fd en fast anstillning som
pilot. Regeringen bor ge Luftfartsverket i uppdrag att ini-
tiera och genomfora sddana forhandlingar med flygbran-
schens foretridare.

Statistik

Arbetsmarknadsstyrelsen bor foridla statistiken och gora
den littare tillginglig.

Den bild av arbetsmarknadsliget for piloter som kan
erhdllas av AMS:s statistik tycks, att déma av den pilotun-
dersokning som gjorts, vara bristfillig. Dessutom ir det
svart for en utomstdende att 3 tillgéng till AMS uppgifter
pa den detaljnivd som krivs for att kunna gora djupare
analyser (givet att sekretesskraven ir uppfyllda). Det vore
onskvirt om AMS sokee vigar att forbittra kvaliteten i sta-
tistiken och ocksd underlitta for utomstiende att f2 dll-
gang till informationen.

4. Utbildning i samverkan mellan skolor och avnimare
Som en réd trdd genom de 6ppna kommentarer som lim-
nats av piloterna i den genomférda undersskningen gir
att man kriver ett mycket intimare samspel mellan utbild-
ningssystemet och dess avnimare — flygbolagen. Detta kan
konkretiseras t.ex. pa foljande sitt med hjilp av ett svar i
pilotenkiiten:

”En person som pabérjar sin pilotutbildning skall kinna
den trygghet som det ligger i att den skola han skall bérja
pa har ett hogt anseende bland de potentiella arbetsgivar-
na. Flygbolagen férvintas ha en nira dialog med skolorna
nir det giller behovet av piloter, vilka férkunskaper som
krivs, vilket innehdll utbildningen skall ha. Lika naturligt
dr det att sjilva utbildningen innehaller moment som flyg-
bolagen stiller upp med, t.ex. nir det giller att ge eleverna
en inblick i hur det ir att vara trafikflygare hos ett kom-
mersiellt bolag.

P4 detta sitt varvas den teoretiska utbildningen med prak-
tisk erfarenhet; eleverna lir kinna beslutsfattare och
ansvariga for verksamheten inom flygbolagen. Fér att
sikerstilla inflytande och kontinuitet bér flygbolagen
kunna fungera som sponsorer 4t skolorna, t.ex. genom att
stilla viss utrustning till forfogande, finansiera personliga



professurer m.m. Sist och slutligen skall det finnas en
naturlig bro mellan avslutade studier och p&bérjad anstill-
ning pa flygbolagen.”

Onskemal av detta slag kan framsti som skiligen sjilvkla-
ra. Strategiska delar av svenskt — och internationellt — uni-
versitetsvisende, t.ex. handelshogskolor, tekniska och medi-
cinska hégskolor och universitet innehéller en eller flera av
de komponenter i den "6nskelista” som beskrevs ovan.

Hir skall inte goras gillande att det dr méjligt att dra en
enkel parallell mellan pilotutbildning och den tekniska
eller ekonomiska utbildningen. Men grundsynen borde
dock vara densamma. Utbildningssystemet méste vara si
kalibrerat — kvalitets och kvantitetsmissigt — att det "pro-
ducerar” sa vil, att de som gér igenom systemet har en
rimlig chans att f& utdva det yrke man utbildat sig for.
Och detta sker sannolikt bist om det finns ett nira samar-
bete mellan producent och avnimare. Det giller i vart fall
som ett minimum for att bryta det moment 22 ménster
som ett stort antal piloter i undersdkningen hinvisar till.

Bland de svenska skolorna 4r det endast en som genomga-
ende lyfts fram och beskrivs i superlativer, TFHS. I sko-
lans utbildning ingdr ocksd ingredienser av de 6nskemal
som lyfts fram; studiebesok hos flygplanstillverkare, flyg-
bolag, trafikledningscentraler m.m. SAS har ocksd pa
olika sitt visat intresse fér att TFHS ges méjligheter att
utveckla sin verksamhet. Det finns alltsd mycket att bygga
pad nir det giller att ytterligare utveckla TFHS inom
ramen for den idéskiss av TFHS som presenteras nedan.
Och férhoppningsvis kommer Aatgirder vidtagna frin
TFHS:s i syfte att gora sin utbildning mer attraktiv ocksé
att paverka andra skolor att genomfora forbittringar i
samma riktning.

5. Tillsitt en utredning med uppgift att bl.a. se 6ver
principerna for studiemedel till pilotutbildning

Det foreligger behov av att precisera principer och kriteri-
er nir det giller att avdela statliga resurser till utbildning
av trafikpiloter. Det finns skil att se 6ver studiemedelssys-
temets regler vid studier till pilot. Behov finns att utéka
laneramen. Det finns organisatoriska frigor som kriver
fordjupad analys.

Luftfartsverket foresldr dirfor regeringen att tillsitta en
utredning med uppgift att géra en forutsittningslos dver-
syn av det statliga engagemanget det giller utbildning av
trafikpiloter. Arbetet kan med fordel bedrivas parallellt
med den utredning som f.n. pagdr nir det giller TFHS (se
foljande). I utredningen bor ingd, forutom aktdrerna
inom flygbranschen, Skolverket, Hogskoleverket och CSN.
Viktiga problemomriden ir (jfr Forordning om statligt
stod till kompletterande utbildningar, SFS 2000:521
m.fl.):

1. Efter vilka kriterier skall man bedéma om en utbildning
dr “virdefull frin nationell synpunkt”
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2. Efter vilka kriterier skall man bedéma om en utbildning
dr 7 sirskilt virdefull frin nationell synpunke”

3. Vilka principer/kriterier skall gilla nir det giller att
avgora vilka skolor som skall medges ritt att std under
statlig tillsyn, med de fordelar som hirav foljer

4. Vilka principer/kriterier skall gilla nir det giller att av-
gora vilka skolor som skall ha ritt till statsbidrag och
hur manga studieplatser skall i s3 fall omfattas

5. Vilka principer/kriterier skall gilla nir det giller att
avgora vid vilka skolor som studier skall berittiga till
studiemedel och hur ménga elever skall i s3 fall ha ritt
till studiemedel

6. Ar den nuvarande kompetensfordelningen mellan de
olika statliga organ som ir engagerade optimal eller
finns det organisatoriska 18sningar som ger tydligare
och effektivare ansvarsférdelning, samordning, styrning
och uppféljning.

Det 4r salunda viktigt att det fortydligas efter vilka princi-
per medelsférdelningen skall ske mellan pilotutbildning
och annan utbildning, t.ex. i dans, sadelmakeri och djur-
vérd. Vidare ir det angelidget — inte minst ur konkurrens-
synpunkt — att det tas fram tydliga kriterier nir det giller
efter vilka grunder fordelningen av de olika stddformerna
skall ske mellan olika pilotskolor. Man bér i detta sam-
manhang se dver principerna for beviljande av studieme-
del till de som studerar till pilot utomlands.

Utredningen bér vidare éverviga ett en hjning av ramen
for det belopp en studerande ges ritt att ldna upp for sin
pilotutbildning, d.v.s. det s.k. merkostnadslanet. Det ma-
terial som presenterats i foreliggande rapport indikerar att
det skulle krivas en upprikning med storleksordningen
500 tkr (ca 5.300 per vecka) for att studiemedlen skulle
ticka kostnaderna vid en avgiftsfinansierad utbildning.
Egalitira och konkurrensmissiga skil talar for en sidan
upprikning. De statsfinansiella kostnaderna torde, av skil
som nirmare utvecklas i rapporten, vara fdrsumbara.

Utredningen bér vidare prova en forindring i studieme-
delsbestimmelserna med innebérden att studiemedel,
eller dtminstone “uppriknade” merkostnadslén, bor for-
behallas studenter som med rimligt hég sannolikhet kom-
mer att klara utbildningen, erhlla certifikat och direfter
f3 anstillning som trafikpilot. Utredningen bor prova om
t.ex. f6ljande modell kan vara anvindbar.

Studiemedel, eventuellt det "uppriknade” merkostnadsla-
net, skall endast beviljas om studier bedrivs vid skola som
stiller det oeftergivliga kravet att den sokande klarat en
psykologisk undersskning for att f3 ritt att pdborja studier.

Det ir visserligen i dag vanligt med tester innan studier
paborjas. Sdvite bekant dr det dock endast TFHS som



avvisar studenter som ej klarat testerna. Ovriga pilotsko-
lor som tillimpar intridestest begrinsar sig, savitt bekant,
till att avrida mer eller mindre bestimt om testresultaten
ir mindre tillfredsstillande.

Det kan antas att skolor skulle se det som en stor fordel ur
marknadsforingssynpunke att £ statusen av  “studieme-
delsskola”. Det torde dirfor inte bli svirt att i dem att
stilla upp pé de statliga villkoren som ocksd maste inne-
halla krav pa att skolan ligger upp system som medger
kontroll och uppf6ljning.

Diremot ir det férknippat med svérigheter att bestimma
var man skall ligga ribban nir det giller de psykologiska
krav som den sokande méste klara.

Luftfartsinspektionen stillde under en period krav pd psy-
kologisk limplighetsprovning for de piloter som anstill-
des i svenskigda flygbolag och dir skulle operera enligt
IFR. Kraven framgick detaljerat av ddvarande BCL. I och
med etablerandet av JAA-organisationen eliminerades
dock de formella kraven pé psykologisk limplighetspriv-
ning. Pipekas bor dock ate Luftfartsinspektionen i efter-
hand menar att den limplighetsprovning som gjordes
hade svagheten att godkind test inte utgjorde garanti f6r
anstillning. Det férhillandet att man klarat testen innebar
nimligen inte att man dirmed ocksd automatiskt métte
flygbolagens krav for anstillning.

Den undersékning som personen skall klara for att fa pa-
borja pilotutbildningen méste silunda uppfylla tre olika
krav; den som fir godkint skall ha signifikant storre for-
utsittningar 4n den som inte bestdtt provet att klara
utbildningen, att kunna erhalla ett certifikat for tung luft-
fart och att dessutom méta flygbolagens krav pé anstill-

barhet.

Svensk Flygpsykologisk Forening har utarbetat ett forslag
till en detaljerad kravprofil nir det giller s.k. operationel-
la kapacitetskrav och personlighetsdisposition fér en tra-
fikpilot. Det har sints till luftfartsmyndigheter, flygche-
fer, skolchefer m.m. Féreningens forslag ir att flygskolor
skall forma rekryteringsprogram pé sidant sitt att de fore-
slagna kraven uppnas f6r de flygelever som antas. Fore-
ningens uppfattning synes dirvid vara att man dirmed
ocksd ndr upp till krav som flygbolagen stiller dven om det
givetvis kan férekomma att flygbolag stiller speciella krav
utifrin personalpolitiska och bolagsstrategiska dvervigan-
den.

Nir det giller att utvirdera i vilken utstrickning en person
kan bedémas méta samtliga kriterier for att bli godkind
dr man i praktiken hinvisad till att forlita sig pa de perso-
ner, t.ex. psykologer som genomfor provningen. Att soka
sitta nigon form av “kvalitetsstimpel” pd t.ex. vissa
bestimda testbatterier anses diremot
framkomlig vig. Inte minst dirfor att den mest avgrande
delen av utvirderingen kommer tillstind via samtal mel-

inte vara nigon
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lan den s6kande och den eller de som intervjuar denne.
Det 4r ocksa specialistens subjektiva tolkning av svaren pa
en test som ofta ir av storst relevans vid bedémningen av
den sokandes forutsittningar. Det ligger dessutom i sa-
kens natur att testbatterier utvecklas over tiden, elever
“kommer i forvig dver” de godkinda testbatterierna vilket
kan gora dem mindre anvindbara som prognosinstru-
ment m.m.

Det kan silunda finnas skil som talar emot att staten
soker “kvalitetsstimpla” vissa tests. Det borde dock vara
rimligt att kriva att de tester som skall anvindas ticker in
ett antal strategiska dimensioner, t.ex. enligt den modell
som foreslagits av Svensk Flygpsykologisk Férening. For
att sikerstilla kvaliteten i utvirderingen bér utredningen
ddrutover préva om det vore limpligt att studiemedel
(eventuellt det “uppriknade” merkostnadslindet) endast
kan beviljas om de psykologiska intridesproven godkiints
av en ackrediterad flygpsykolog. Exempel pa tinkbara kri-
terier for att bli ackrediterad:

A. Grundutbildning till leg psykolog, alternativt utbild-
ning inom akademiska beteendevetenskapliga imnes-
omraden med sirskild inriktning mot studier av min-
niskan som psykisk och social varelse.

B. Dokumenterade erfarenheter av utrednings- och be-
handlingsarbete av minniskor som genomgatt kriser
och ddrigenom utvecklat varierade symptom (=klinisk
verksamhet)

C.Dokumenterade erfarenheter av och kunskaper om
psykologisk testmetodik, dir denna anvints i syfte att
utreda olika typer av minskliga kapaciteter och sociala
uttryckssitt.

D.Dokumenterade kunskaper om och erfarenheter av
kommersiellt driven flygtrafik, dess sirskilda betingel-
ser och organisationsformer samt de specifika miljoer
som utgdrs av piloternas olika arbetsplatser.

E. Kontinuerlig inskolning under sakkunnig handledare
under minst 5 ar.

I avsnitt 2.2 i denna rapport finns en schematisk be-
skrivning hur intagningssystemet ser ut pa TFHS.
Utredningen bér ta del av TFHS system for att bedoma
om de procedurer som tillimpas kan liggas till grund for
en mera generell modell nir det giller hur anséknings-
provningen till pilot bér liggas upp for att ett godkint
resultat skall ge ritten att erhalla studiemedel (eventuellt
ritt till det "uppriknade” merkostnadslanet).

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

I pilotundersskningen riktar en stor del av piloterna kritik
mot den utbildning de genomgatt. En hel del av det som
lirs ut 4r foréldrat. Samtidigt saknar utbildningen en hel
del nir det giller modern teknik. Man efterlyser ocksa
mycket mer av utbildning i mjuka variabler”, t.ex. hur
man fungerar bist i team. Vissa piloter menar, stédda péd
uttalanden frén deras lirare i pilotutbildningen, att det dr
Luftfartsinspektionen som via sina “egendomliga” prov



styr utbildningsinsatserna och inte vad lirarna fakeiske
anser ir viktigt att kunna som pilot. Manga hivdar ocksa
att Luftfartsinspektionens arbete med certifikat kinne-
tecknas av dilig effektivitet, ldg serviceinstillning och

héga kostnader.
Det ligger inte inom ramen for denna utredning att ni-

mare ta stillning till den kritik som framforts. Det bor
ocksd pdminnas att det sedan nigra &r finns gemensamma
principer inom Europa for vad som krivs for att erhlla de
olika certifikaten.

Luftfartsinspektionen bér ta initiativ till att bilda en pro-
jektgrupp tillsammans med marknadsaktsrerna. Grup-
pens uppgift ir att forutsiteningslost g igenom de invind-
ningar och synpunkter som framférts av piloterna i pilotun-
dersokningen, genomfora de ytterligare utredningar som
bedéms nodvindiga samt direfter vidta limpliga &tgirder.

Det bér avslutningsvis pipekas att det 4r mycket viktigt
att flygskoleleverna fortlspande ges mojligheter att utviir-
dera flygskolornas sitt att bedriva utbildning. Se t.ex. pro-
fessor Leif Lewin:s debattartikel i DN (2001-08-02) ”Stu-
denternas medverkan i utvirderingar ir ovirderlig och bor
byggas ut”.

7. Forbittra informationen till personer som Gverviger
pilotutbildning

Av allt att déma finns det en betydande minoritet som
utbildat sig till piloter med ett otillrickligt beslutsunderlag
nir det giller férutsittningarna for ate bli anstilld som
pilot. En viktig forklaring sigs vara att flygskolorna mélar
upp en alltfor rosenskimrande bild av arbetsmarknaden
for en nyutbildad pilot. Det anses ocksd ofta ligga dven i
flygbolagens intresse att frammana bilden av ett stort
pilotbehov. Varken piloternas fackliga organisationer eller
stat/kommun kan sigas ha pétagit sig ett tydligt ansvar f6r
att personer som dverviger att utbilda sig till pilot fir en sa
realistisk bild av forutsittningarna som méjligt.

Det kan vara limpligt att Luftfartsverket utvecklar indika-
torer som visar marknadens kortsiktiga tillstdnd i form av
utbud av och efterfrigan pd piloter. Sddana indikatorer
kan utvecklas med hjilp av t.ex. foljande uppgifter: Plats-
annonser pa flygtorget, rekryteringsbehov pé flygbolagens
hemsidor, flygskolornas rapporterade efterfrigetryck, pris-
nivin pd utbildning osv. Resultaten kan t.ex. publiceras pa
verkets hemsida och uppdateras 2-3 génger per &r.

Det bér dessutom ligga inom ramen for Luftfartsverkets
sektoransvar att aktive bidra till att flygbolag, flygskolor
m.m. ger en s langt mojlig korrekt och relevant informa-
tion om effekterna av att utbilda sig till pilot. En uppgift
for verket bor dirfor vara att granska och utvirdera den
information som ges till ungdomar som funderar dver sitt
yrkesval. I detta bor samverkan ske med frimst Svenskt
Flyg och representanter for flygskolorna.
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8. Utvidga nuvarande regeringsuppdrag (samverkan civil
och militir flygutbildning) till att omfatta ytterligare
metoder att sinka pilotutbildningens kostnader

I en skrivelse (Budgetunderlag f6r Lunds Universitet avse-
ende 2002- 2005) sigs foljande:

”Universitetet erinrar om den dversyn av det statliga sto-
det dll flygutbildningar, som pé& regeringens uppdrag
gjorts av Skolverket i samrdd med Hogskoleverket och
Luftfartsverket och som redovisats i sirskild rapport i
februari 1999. Skolverket foresldr i rapporten savitt giller
TFHS, att skolan dels tilldelas ett sidant statligt stod att
den har méjlighet att 6ka sin utbildningsvolym, dels ges i
uppdrag att anordna en flyglirarutbildning.

Mot denna bakgrund vill universitetet ater upprepa beho-
vet av att resursramarna for den samlade verksamheten vid
Trafikflygarhogskolan ses &ver. Skulle regeringen inte
finna skil att dverviga en finansiering som innebir att
kostnaderna for den grundliggande trafikflygarutbild-
ningen kan tickas bor méjligheten provas att tillsammans
med den civila flygbranschen finna andra former att

O finansiera och bedriva verksamheten i. I annat fall
dter stdr inga andra mojligheter 4n att

O avveckla verksamheten vid trafikflyghogskolan.”

I ett regeringsbeslut (2001-07-05) uppdras at Forsvars-
makten och Lunds universitet att med utgingspunkt i
riksdagens beslut om samverkan mellan civil och militir
flygutbildning redovisa ett underlag i friga om sddan sam-
verkan. Luftfartsverket foresldr att detta uppdrag vidgas
till atc undersoka ocksd andra alternativ i syfte att minska
samhillets kostnader for pilotutbildning.

Ett antal verk har givits méjlighet att bygga upp en export-
verksamhet i syfte att forbittra [dnsamheten. Detta kan
uppnds pd olika sitt. Personal och utrustning kan utnytt-
jas effektivare om produktionsvolymen ékar, d.v.s. kapaci-
tetsutnyttjandet okar. Om intikterna éverstiger marginal-
kostnaden ger exportverksamheten ett tickningsbidrag.
Bedrivs verksamheten framgingsrike kan intikterna ocksé
overstiga totalkostnaderna.

Vid Lunds universitet (TFHS) torde en del av de nédvin-
diga villkoren vara uppfyllda. Organisationen har outnytt-
jad kapacitet och en hog standard pd personal och utrust-
ning.

Det finns en stor internationell utbildningsmarknad for
civila piloter. Dessutom kan det inte uteslutas att det
ocksa inom olika linders flygvapen kan finnas intresse for
att utnyttja svenske utbildningssystem. I den utvidgning
av uppdraget som verket silunda foreslar bor en huvudin-
grediens utgoras av en forutsittningslds analys av mojlig-
heterna f6r Lunds Universitet (TFHS) att etablera sig som
en aktér pd den internationella utbildningsarenan for



piloter med forslag pd hur detta i s fall praktiske skall
kunna uppnis.

Hirutover ir det mojligt att en uppgradering av forsk-
ningsambitionerna, t.ex. nir det giller samspelet pilot —
maskin, skulle kunna locka utlindska forskare och stu-
denter till Lunds Universitet (TFHS)med positiva effekter
pa bla. ekonomin som resultat. (Med den lingsiktiga
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okning i flygtrafiken som prognostiseras riskerar antalet
tillbud att pa sike 6ka kraftigt om inte nuvarande tillbuds-
frekvens sinks ytterligare. Det forutsitts att forskningen i
hog grad maste vara tvirvetenskaplig, t.ex. medicin, psy-
kologi och teknik). En f6rutsittningslés analys av mojlig-
heterna i detta avseende bér dven ingd i det utokade utred-
ningsuppdraget.
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Vertikal procent Pilotundersokning 301 - 500 timmar 3
TOTAL Mer 4n 500 timmar 52
Bas: Samtliga 1439

Bas: Samtliga 1439
6. Hur ménga timmar i ett etablerat flerpilotsystem

1. Vilken typ av flygcertifikat/behérighet har Du? har Du?
CPL 7 Saknar utbildning 22
CPL + IR + ME 71 Mindre in 30 timmar 8
CPL + IR + SE 20 31 - 100 timmar 4
ATPL / D-teori 69 101 - 200 timmar 3
MCC 32 201 - 300 timmar 3
Annat 14 301 - 500 timmar 5
Summa svar 214 Mer 4n 500 timmar 55
Ej svar 1 Ej svar . 0
Bas: Samtliga 1439 Bas: Samtliga 1439
2. Hur ménga &r har Du haft flygcertifikat? 7. Hur ménga timmar som Pilot in Command PIC
Mindre 4n 1 &r 3 har Du?
1-2 9 Mindre 4n 30 timmar 1
3-5 24 31 - 70 timmar 1
6-10 23 71 - 100 timmar 4
11 &r eller mer 41 101 -200 timmar 12
Ej svar 0 201 -300 timmar 12
Bas: Samtliga 1439 301 -500 timmar 12
Mer 4n 500 timmar 57
3. Ar Ditt flygcertifikat f.n. giltige? Ej svar 1
Ja 98 Bas: Samtliga 1439
Nej 2
Ej svar 8. Din ilder?
Bas: Samtliga 1439 Yngre dn 22 dr 3
23-30 32
4. Hur manga flygtimmar har Du totale? 31-40 44
Mindre in 200 timmar 3 41 - 5? 0 14
201 - 500 timmar 13 Mdre an 55 ar 7
501 - 1000 timmar 12 Ej svar . 0
1001 - 1500 timmar 10 Bas: Samtliga 1439
1501 - 3000 timmar 25
Mer 4n 3000 timmar 37 9. P4 vilket flygbolag arbetar Du f.n. som pilot?
Bas: Samtliga 1439 Arbetar f.n. ¢j som pilot 29
SAS/SAS Commuter 21
5. Hur minga timmar p flermotoriga flygplan har Du? SkYW ays, Malmé Aviation, Falcon Air - 12
Kolvmotor Opvriga regionalbolag i Sverige 3
Saknar behdrighet 16 Charterbolag 6
Mindre 4n 30 timmar 14 F ral.itbol%g 4
31 -100 timmar 19 Taxi-/affirsflyg 7
101 - 200 timmar 10 Helikopterforetag 1
201 - 300 timmar 9 Flygskola 8
301 - 500 timmar 7 Férsvar/Kustbevakning 4
Mer dn 500 timmar 25 Annat nordiskt flygbolag 5
Bas: Samtliga 1439 Annat utomnordiskt flygbolag 3
Ej svar 0
Turbinmotor Bas: Samtliga 1439
Saknar behérighet 34

Mindre 4n 30 timmar
31 - 100 timmar

101 - 200 timmar
201 - 300 timmar

W N W W
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10. Ar Du ansluten till A-kassa och/eller I annat land 1
har en arbetsléshetsforsikring? Annat utbildningsalternativ 3
Ja 60 Summa svar 114
Nej 39 Ej svar 0
Ej svar 1 Bas: Samtliga 1439
Bas: Samtliga 1439

16. Om Du jimfér utbildningen till trafikflygare med
vad Du anser man behéver kunna for att vara en

skicklig pilot. Hur utfaller i dag din bedémning?

11. Hur skulle Du vilja beskriva beslutsprocessen nir
det giller Ditt val att utbilda Dig till pilot?

Valet mer eller mindre sjilvklart 37 Man lirde sig mycket som man inte 9
Jag funderade en del innan jag 28 behéver kunna som pilot

bestimde mig Man lirde sig ganska mycket som 24
Jag funderade mycket innan jag 15 man inte behdver kunna som pilot
bestimde mig. Utbildningen var pd det hela taget vil 45
Tillfillighet/slumpen 21 anpassad till vad man behéver kunna

Ej svar 0 Utbildningen saknade en del som 27
Bas: Samtliga 1439 man behéver kunna som pilot

Utbildningen saknade mycket som 5
man behéver kunna som pilot

Vet ej/minns ej 1
Bas: Samtliga 1439

12. Om Du tinker pé flygskolornas information nir det
giller mojligheterna att fa arbete som trafikflygare
efter avslutad utbildning. Vilken betydelse hade
denna information fér Ditt beslut att utbilda Dig

till pilot? 17. Om Du sammanfattar. Hur vil anpassad
Mycket stor betydelse 8 var utbildningen for Dina méjligheter att
Ganska stor betydelse 21 fa arbete som trafikpilot?
Ganska liten betydelse 30 Mycket vil anpassad utbildning 16
Mycket liten betydelse 39 Ganska vil anpassad utbildning 49
Ej svar 2 Ganska déligt anpassad utbildning 27
Bas: Samtliga 1439 Mycket diligt anpassad utbildning 6
Vet ej/minns ej 2
13. Hur minns Du i dag flygskolornas information? Bas: Samtliga 1439

Gav en realistisk bild av 33

forutsittningarna att fa 18. Hur finansierade Du Din utbildning till

jobb som trafikflygare trafikflygare?

Gav en 6veroptimistisk bild av 59 Avgiftsfri utbildning 21

forutsittningarna Egna tillgéngar 42

Gav en alltfor pessimistisk bild 2 Fick pengarna till skinks/nigon annan 6

av forutsittningarna betalade helt eller den stérsta delen

Ej svar 5 Lanade upp pengar av familjen 20

Bas: Samtliga 1439 Lanade upp pengarna av vinner och 1
bekanta

14. Genomgick Du en flygpsykologisk limplighetstest

infér Din utbildning till pilot?

Lanade pengar av banken eller annan 29
motsvarande institution

Ja, pd SIAP, Interpersona, UTK 60 Studieldn/studielén 38
Ja, men hos annat testforetag dn 23 Ej svar 0
de ovannimnda Bas: Samtliga 1439
Nej 17
Ej svar 0 19. Hur skulle Du I dag vilja bedéma problemen
Bas: Samtliga 1439 med att dterbetala skulden till f6ljd av Ditt
yrkesval?

15. Var utbildade Du Dig till trafikflygare? Inget problem/har ej behovt 34
Inom flygvapnet 7 lana pengar
I en avgiftsfri skola I Sverige 15 Mycket litet problem 13
I en avgiftsbelagd skola I Sverige 50 Ganska litet problem 26
I avgiftsfri skola i 6vriga Norden 0 Ganska stort problem 19
[ avgiftsbelagd skola i 6vriga Norden 1 Mycket stort problem 5
I en skola i annat europeiskt land 0 Ej svar 3
I USA 37 Bas: Samtliga 1439
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20. Om Du da vetat vad Du i dag vet.
Skulle Du upprepa Ditt utbildningsval?
Ja, skulle absolut utbilda mig till
trafikpilot
Ja, sannolikt
Nej, knappast
Nej, definitivt inte
Ej svar
Bas: Samtliga

21. Ar Du for nirvarande fast anstilld
som trafikpilot?
Ja
Nej
Bas: Samtliga

22. Har Du tidigare varit fast anstilld
som trafikpilot?
Ja
Nej
Ej svar
Bas: Ej fast anstilld

23. Hur linge sedan var det Du arbetade
som trafikpilot?

Har aldrig arbetat som trafikflygare

Mindpre 4n 3 minader sedan

Tre till 6 manader sedan

Mellan 6 méanader och 1 ir sedan
1 till 3 4r sedan

Mer 4n 3 &r sedan

Ej svar

Bas: Ej fast anstilld

24. Vilken/vilka av féljande beskrivningar

44
42
11

1439

59
41

1439

18
80

586

586

passar bist in pa Din situation under 2000?

Hade ett arbete - men inte som
trafikpilot

Hade ett arbete som flyginstrukesr

Var arbetssékande under hela/
delar av dret

Vidareutbildade mig i pilotyrket
Vidareutbildade mig - men inte i
pilotyrket

Var pensionerad eller sjukskriven
Fristilld/uppsagd pa grund av att
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16
20

32
5

2
2

mittflygbolag hade dverskott pé piloter

Har sokt arbete p& SAS - jag kommer
att erbjudas arbete som pilot pd SAS

Har sokt arbete p& SAS - vet dnnu
inte hur det gitt/inte sikert att jag
fir jobb pa SAS

Har sokt arbete som trafikpilot

pa annat nordiskt flygbolag

Har sokt arbete som trafikpilot

pa ett utomnordiske flygbolag
Har sokt arbete - men inte som

trafikpilot

2

18
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Annan beskrivning in exemplen
ovan passar bist in pd min situation
Ej svar

Bas: Ej fast anstilld

13

1
586

25. Hur pass beredd ir Du att med egna medel

26.

27.

28.

vidareutbilda Dig/skaffa Dig ytterligare

erfarenhet for att gora Dig tillrickligt attraktiv

for att fa jobb som pilot?
Jag ir helt klart beredd
Ganska beredd
Ganska tveksam
Mycket tveksam
Ej svar
Bas: Ej fast anstilld

Hur ser Du pa Dina ekonomiska
maojligheter att behilla Ditt trafikflygar-
certifikat om Du inte fir ett arbete
inom de nirmaste 18 minaderna?

Mycket stora

Ganska stora

Ganska smd

Mycket sma

Ej svar

Bas: Ej fast anstilld

25
24
25
23
3
586

36
36
17
8

3
586

P3 hur ménga flygbolag har Du sékt arbete

som trafikflygare under 2000?
Inget
1-3
4-10
Mer in 10
Ej svar
Bas: Ej fast anstilld

Hur troligt 4r det att Du under 2001

kommer att arbeta helt/delvis som trafikflygare?

I Sverige

Mycket troligt
Ganska troligt
Mindre troligt

Inte troligt

Bas: Ej fast anstilld
I utlandet

Mycket troligt
Ganska troligt
Mindre troligt

Inte troligt

Bas: Ej fast anstilld

39
20
14
26
1
586

13
16
32
39
586

7
11
23
59

586
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SECTION 2 JAR=FCL 1 Subpart A

AMC/IEM A - GENERAL REQUIREMENTS

IEM FCL 1.001

Abbreviations

A Agraplane

ASC Aircraft

AMC Acceptable Means of Compliance
AMC Aegromedical Centre

AME Authorised Medical Examiner

AME Agromedical Section

ATC Ajr Traffic Contral

ATP Airline Transporn Pilot

ATPL Airline Transport Pilot Licence

CFI Chief Flying Instructor

CGl Chief Ground Instructor

[CF Co-pilof]

CPL Commercial Filot Licence

CRE Class Rating Examiner

CRI Class Rating Instrucior

caB Central Question Bank

FCL Flight Crenw Licensing

FE Flight Examiner

[FiE Flight Enginear]

Fi Fhight Instructor

FIE Flight Instructor Examiner

FHMPT Flght and Navigation Procadures Trainar
FS Flight Simulator

FTD Flght Training Devios

[FTO Fhying Training Organisation]

H Healicopier

HT Head of Training

rcAo Internaticnal Civil Aviation Organisation]
IEM interpretative and Explanatory Material
IFR Instrument Flight Rules

IMC Instrument Meleorodogical Conditions
IR instrument Rating

IRE Instrument Rating Examiner

1] Instrument Rating instructor

Jaa, Joint Aviation Authoritias

JAH Jaint Aviation Reguirements

LOFT Line Crientated Flight Training
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JAR-FCL 1 Subpart A

IEM FCL 1.001 (continued)

MCC
ME

[MEL
MEP
MET
MPA
MPH

nm

oML
OosL
OTD

PF
PIC
PICUS
PNF
PPL

R/T

SE
[SEP
SET
SFE
SFi

[ 1]
SPA
SPH
SPIC
STD

T™MG
TR
TRE
TRI
TRTO

VFR
VMC

[ZFTT

[Amdt. 1, 01.06.00]

01.06.00

Multi Crew Co-operation
Multi-engine

Minimum Equipment List]
Muiti-engine Piston
Multi-engine Turbo-prop
Multi-pilot Aeroplane
Multi-pilot Helicopter

Nautical Miles

Operational Muiticrew Limitation
Operational Safety Pilot Limitation
Other Training Devices

Pilot Flying

Pilot-In-Command

Pilot-In-Command Under Supervision
Pilot Not Flying

Private Pilot Licence

Radiotelephony

Single-engine

-Single Engine Piston]

Single-engine Turbo-prop
Synthetic Flight Examiner
Synthetic Flight Instructor

Single-pilot Aeroplane -
Single-pilot Helicopter-
Student Pilot-in-Command
Synthetic Training Devices

Touring Motor Glider

Type Rating

Type Rating Examiner

Type Rating Instructor

Type Rating Training Organisation

Visual Flight Rules
Visual Meteorological Conditions

Zero Flight Time Training]

2-A-2
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SECTION 2

Amendment 1
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