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mvärlden och tekniken är under stän
dig förändring. Även om människan i 
stort är densamma, ändras dock förut

sättningarna i bl a socialt och ekonomiskt hän
seende. Flygvapnet är på väg in i en ny fascine
rande utvecklingsfas inom flera områden - t ex 
Flyg 90, Bas 90 och Stril 90. Behovet av effekti
va flygstridskrafter är bättre dokumenterat än 
någonsin tidigare. 

Flygvapnet är samtidigt inne i en period av 
stora pensionsavgångar. Därtill kommer bety
dande förtidsavgångar, som vi sannerligen inte 
önskar oss. Behovet av återväxt och förnyelse 
är påtagligt. Det sistnämnda bör kunna tas både 
som en utmaning och en injektion. 

Behovet av moderna, effektiva ledningsfor
mer för förbandsproduktionen blir av flera skäl 
alltmer uttalat. 

Kort sagt behöver vi se över våra nuvarande 
verksamhetsformer och prioriteringar. Vi be
höver möta framtiden med ett flygvapen under 
successiv förändring och anpassning till de nya 
förutsättningarna. Vi behöver PROFIL 90. 

• • Hösten 1985 påbörjades arbetet med in
riktning mot PROFI L 90, ett arbete - en evolu
tion - som vi själva skall genomföra för att på 
lämpligaste sätt forma Flygvapnets framtid. 

Efter ett omfattande seminarium under flyg
stabschefens ledning har utvecklingsarbetet be
handlats vid det nyligen genomförda årliga för
bandschefsmötet. Det är önskvärt att all perso
nal i större eller mindre grad medverkar i det 
fortsatta arbetet. I FLYGvapenNYTT kommer 
orientering om innebörd och resultat att läm
nas. 

• • Flygvapnet firar i år sin 60-åriga tillvaro 
som självständig försvarsgren. Det har varit 60 
år av dynamisk utveckling med en blandning av 
både glädjeämnen och problem. Målsättningen 
med PROFIL 90 är att lotsa sextioåringen vidare 
med kraft och effektivitet in i framtiden. Med 
andra ord en vitalisering som skall beröra oss al
la och komma alla tillgodo. 

Flygvapnet är en levande organisation. Det är 
VÄRT flygvapen - Ditt och mitt. Det är just den 
känslan som skall vara en del av PROFI L 90. • 
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a t ar aH RIPEN skall i 
dl bbelt a ä er o VIGGE 

'* '* Tisdagen den 11 februari visades 
det svenska alluppdrags stridsflygplanet 
JAS 39 Gripen för första gången i full 
skala. Det var Industrigruppen JAS 
(Saab-Scania, Volvo Flygmotor, Erics
son Radio Systems och FFV) som pre
senterade den fullskaleattrapp av Gri
pen som byggts vid Saab-Scanias flygdi
vision i Linköping. '* Visningen skedde i 
närvaro av försvarsminister Roine 
Carlsson, ÖB/general Lennart Ljung, 
chefen för Flygvapnet/generallöjtnant 
Sven-Olof Olson, generaldirektör Carl
Olof Ternryd/Försvarets Materielverk 
med flera ur den svenska försvarsled
ningen samt ett rikt uppbåd av massme
diarepresentanter. '* '* '* 
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Det var första gången som flygplan 39 
Gripens verkliga utformning offentliggjor
des. Vad som visades var en fullskalemo
dell i trä. Sveriges dyraste modellbygge
men också det viktigaste och nyttigaste. 
Många rykten om förändringar jämfört 
med " 2010-versionen" har dock länge 
varit i svang. N u redovisade utseende
mässiga nyheter hos Gripen är huvud
vingens framkant - som försetts med såg
tand (lite i stil med Viggen) och fenans ut
formning - vars bakkant gjorts rak (a la 
Viggen ). Tillkommit har också en liten 
ryggås - som löper från huvbakkanten till 
fenroten , samt kraftigare vingrotsfästen . 

Ytterligare smärre detaljnyheter i utse
endet lär vi få se om inte förr så i alla fall 
vid serieleveransens början 1992. Det 
handlar ju om ett stridsflygplan med all 
den sekretess som därvid måste gälla. 

Gripens verkliga utseende och delar av 
provnings- och tillverkningsförfarandena 
var naturligtvis denna premiärvisnings
dag vid Saab-Scania de stora slagnum
ren. Men undras kan om ändå inte det 
som händer inne i flygdivisionens flygsä
kerhetskontor förtjänar att än mer upp
märksammas . 

•• Flygsäkerhetskontoret är en ny av
delning som tillskapats bl a med sikte på 
Gripens framtida flysäkerhetsstatus. Vis
serligen har flysäkerhet alltid lega Saab
Scania varmt om hjärtat och stort arbete 
har härvidlag lagts ned framför allt med 
efterkrigstidens stridsflygplan. Men det 
var vid kännedomen om ett helt nytt sätt 
att tackla flygsäkerhetsproblematiken 
(presenterat i slutet av 60-talet i USA och 
benämnt System Safety), som något nytt 
föddes även hos Saabs flygdivision. 
(FL YGvapenNYTT var den första tidskrif
ten i Norden som presenterade denna re
volutionerande systemsäkerhetsmetodik; 
nr 5/70 + 1/71.) 

- M ålsättningen hos oss vid SAAB:s 
flygdivision är att minska den initiala ha
verifrekvensen för flygplan 39 Gripen 
med hälften jämfört med motsvarande för 
35- och 37-systemen, säger Ulf Frieberg, 
chef för flygsäkerhetskontoret. 

- Stora såväl mänskliga som ekonomis
ka värden står på spel. Vi vill redan från 
början bygga in maximal flygsäkerhet i 
hela Gripen-systemet. 

- Vi har i cirka tio år med bl a datorers 
hjälp systematiskt analyserat såväl svens
ka som utländska haveriorsaker (mänskli
ga, tekniska och övriga orsaker). Denna 
kunskapsbas har utgjort grunden för vårt 
flygsäkerhetsarbete, vilket utförts och ut
förs av det sedan 1976 inrättade flygsä
kerhetskontoret , berättar Frieberg. 

- BI a med dessa erfarenheter som 
grund har preliminära riskanalyser skri
vits. Sådana finns nu nedtecknade för alla 
ingående system , inflikar Alf Svensson 
medarbetare vid flygsäkerhetskontoret. 

- Arbetet går nu vidare och dokumen
teras i en riskanalys. Den slutrapporten 
skall redovisas i en studie någon gång 
kring kommande årsskifte. Men riskana
lysarbetet kommer att fortsätta fram till se
rieleverans 1992, säger Svensson. 

• • Under arbetet med riskanalysen 
används ett antal metoder som komplet
terar varandra. Ett av dessa "verktyg" kal
las "toppfelsträd" , där toppen represente
rar haveri och grenarna alla flygplanets 
delfunktioner. Man söker alltså efter 
haveriorsaken genom att klättra ned i trä
det med en logiskt utformad mall. T ex: 
Vad är det som kan orsaka dragkraftsbort
faii? Samtliga kända och tänkbara felkäl
lor härtill finns kartlagda i ett finmaskigt 
nät, som på bild liknar ett granträd. Söker 
man sig nedåt i trädet, hamnar man till 
slut alltid på rätt orsaksruta/-or. 

- Det finns ett stort antal tänkbara orsa
ker till syrebrist. Dessa har analyserats 
och beskrivits samt finns dokumenterade 
på ett "lakan" , säger Svensson . 

- Ett aktuellt exempel på vad en sådan 
här analys kan ge är fel på G-dräktsanslut
ningen. Uppstår sådant fel med flygplan 
35 eller 37, drabbas föraren successivt av 
greyout vid ca 6-7 G. Men med 39 Gri
pen kan man nå 9 G mycket snabbt. Har 
föraren då fel på G-dräktsanslutningen, 
inträder medvetslöshet direkt och utan 
förvarning. Därför kommer Gripen att ut
rustas med ett varningssystem, som på 
varningstablån indikerar om anslutning ej 
är gjord, förklarar Frieberg. 

• Verktyg två i det haveriförebyggande 
flygsystemsäkerhetsarbetet är något man 
på Saab benämner FMEA, vilket uttyds 
felmods-/feleffektanalys . Skillnaden jäm
fört med toppfelsträdet är att man med 
denna analysmetod går nedifrån och upp 
i flygplanets systemkedja - man utgår från 
den minsta komponenten och ser vad för 
fel denna kan orsaka i hela kedjesyste
met. 

- FMEA skall gå upp och möta analy
sen i toppfelsträdet på lämplig nivå. M a o 
verktyg 1 och 2 skall i princip mötas. Med 
felträd kan man analysera kombinationer 
av fel, medan FMEA endast behandlar ett 
fel, tillägger Frieberg. 

• • Alla flygsäkerhetsförhållanden skall 
och måste beskrivas . Vissa frågor tarvar 
speciella utredningar, s k FHA (= Fault 
Hazard Analyses). 

- Ett exempel på detta är ett totalhaveri 
med "friskt" flygplan som kolliderat med 
marken p g a att förarens information om 
flygläget varit dåligt eller har missuppfat
tats . En sådan utredning har t ex lett till att 
en förbättrad höjdvarning nu införs på JA 
37. Och liknande analyser på många 
andra områden görs nu för JAS 39, säger 
Frieberg. .,. 
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- För övriga man-maskin-haverier gör 
vi också djupanalyser. På den tekniska si
dan gör vi mycket omfattande gransk
ningar av attrapper och system. Dessa 
knyts ihop med markprovning och sy
stemgranskningar som skall mynna ut i en 
slutrapport av flygsäkerhets läget, dvs den 
slutliga nygsäkerhetsbedömningen av 
flygplan 39 Gripen, säger Svensson. 

•• Med här beskrivna olika verktyg 
har man vid Saab-Scania på ett systema
tiskt sätt försökt eliminera de flesta tänk
bara haveriorsaker som kan drabba JAS 
39. Målet är alltså att minst halvera den 
initiala haverifrekvensen - att redan in
ledningsvis bryta tidigare, branta haveri
kurvetrender - att s a s göra Gripen dub
belt så säker som t ex Viggen och Draken. 

Om detta lyckas har de fyra flygsäker
hetsexperterna vid Saab-Scanias flygsä
kerhetskontor utfört något stort och i 
högsta grad berömvärt, något som väl 
hamnar i paritet med alla ardra goda in
satser som görs för att producera ett mo
dernt, svenskt alluppdragsflygplan . Ty 
det handlar om sparande av människoliv 
och dyra flygplansindivider i ett krympan
de flygvapen, där varje enskild förare och 
flygplanexemplar fått starkt ökad betydel
se . 

• • Ett annat mer traditionellt led i 
flygsäkerhetstänkandet är arbetet med 
Gripens räddningssystemsstol. Tidigare 
svenska flygplan har haft svenska raket
stoiar. JAS 39 förses av kostnadsskäl dock 
med en utländsk konstruktion, den brittis
ka Martin Baker MK S lOLS. 

- För att prova denna räddningsstol i 
rätt kabinmiljö, har Saab skickat en kopia 
av Gripens framkropp till stoltiliverkarens 
provningsställen (Nord-Irland och Eng
land). Där kommer ekipaget att placeras 
på en släde som drivs med raketer längs 
en slädbana. Det handlar om åtta olika 
utskjutningsprov . Dessa beräknas vara 

klara någon gång under sensommaren. 
Två av proven blir s k Q-Q-skott, d v s de 
görs från stillastående, berättar Georg 
Olsson vid Saab-Scanias räddningssy
stemkontor. 

- Gripens flygplanhuv kommer sanno
likt att öppnas genom fällning åt sidan 
d v s i likhet med SK 35 (skolversionen av 
Draken), alltså inte bakåt som på attack
och jaktViggen. För att i en nödsituation 
spara livsviktig handlingstid, kommer hu
ven inte att fällas utan att sprängas bort 
strax före det att raketstolen skjuts upp, ut 
och bort från flygplanet. Detta sker med 
hjälp av ett sprängsystem, en sprängled
ning som går i glaset utmed kanten på 
plexiglashuven samt centralt upptill, sä
ger Olsson. 

Gripens huvglas är tunnare än Viggens, 
medan 39:ans frontruta (p g a fågelkolli
sionsrisken) gjorts ca tre gånger styvare än 
37:ans. 

•• Slädbaneproven är verifierade 
prov för räddningssystemet. Man provar 
härvid a) glidvinkeln, d v s stolgejdrarnas 
lutning, b) huvens dimensionering, c) sto
lens G-kraftstålighet i kabinen samt d) 
provdockornas Gripen-klädsel. 

.. 

Fala. jan Lindahl 

Fala. Bo Sehlberg 
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JAS 39 GRIPEN JA 37 VIGGEN 

Längd 14 rri 16.4m 

Spännvidd 8m 10.6m 

Startvikt 8ton 17 ton 

- Det är FMV som provar förarkläd
seln. Det handlar om al ny flygdräkt (som 
bl a syftar till att bli ABC-resistent), bl ny 
lättare flyghjälm och cl en flytvästjacka, 
där flytvästen och Martin Bakers armfix
eringssystem har kombinerats, berättar 
överstelöjtnant Hans Hallström vid 
FMV:Flyg FU. 

I detta sammanhang bör tilläggas, att 
Gripens stollutning är 28°. För Draken
stolen är lutningen 30°, medan Viggen 
bara har en stollutning på 17°. ju mer lig
gande ställning en flygförare har, desto 
bättre blir möjligheterna att uthärda G
krafterna . JAS 39 Gripen skall momentant 
tåla 9 G:s kraftpåkänningar, något som 
j 35 Draken emellertid inte alls är avsedd 
att tåla. 

• • Vid attrappvisningen på Saab visa
des också en teckning av skolversionen 
av JAS 39 = SK 39 Gripen. Därmed svä
var man osökt in på avdelning tre rörande 
flygsäkerheten och JAS-systemet. Ty sam
mankopplat med SK-versionen är också 
olika simulatorutrustningar och nytt skol
flygplan typ 2, m m. 

1983 fastställde rik sdagen en 800 milj 
kr lägre ram för Gripen-projektet. Av rik s
dagstryck och utredningar har framskym
tat att ett av besparingsobjekten skulle 
vara Gripens dubbelsitsiga skolversion. 
Men stud ier vid flygstaben visar, att ett ut
bildningssystem som avser utbilda tre
flygslagskunniga flygsäkra sl leder till må
let med en SK-version. 

- I årets statsverksproposition under
stryker regeringen , atl den minskade jAS
ramen kvarstår, men man anser" att en re
ducering till den lägre nivån enligt 1983 
års riksdagsbeslut inte bör göras nu", sä
ger överste Göran Tode vid flygstaben s 
JAS-avdelning. 

- Det innebär att projekteringen av 
SK 39 fortsätter. SK 39:s roll i det framtida 
utbildningssystem et har ett mycket nära 
sa mband med flygutbildningen i övrigt. 
Det handlar t ex om vilka skolflygplan i 
övrigt som FV bör ha , vilka simulatorer 
och andra utbildningshjälpmedel , i vilket 
skede utbildning med SK 39 skall genom
föras , om GFSU skall genomföras centralt 
eller inte, m m. Det är emellertid troligt att 

D JAS 39 GRIPEN 

• JA 37 VIGGEN 

SK 39 Gripen även kommer att spela en 
större roll i den taktiska flygutbildningen 
än dagens SK 35 Draken och SK 37 Vig
gen, avrundar Tode. 

strn,l1l1mlt 

, 
.. t 

~ F 

Sil 39 

• Hela frågan om den framtida flygut

bildningen utreds för närvarande i flygsta
ben. De stora kraven på våra framtida 
flygförare gör att rejäla satsningar måste 
göras inom utbildningssystemet. Vi kan 
se fram mot en spännande och kanske re
volutionerande utveckling inom detta be
tydelsefulla område. 

Ett försök i denna futurala flygutbild
ningsinriktning kan tänkas starta vid Krig
flygskolan. Man skulle vid F5/Ljungbyhed 
vilja prova att flygutbilda en elevkull di
rekt på jetskolflygplanet SK 60 - alltså ge
nom att hoppa över gängse initialskede 
med propellerflygplanet SK 61 'Bulldog' . 
Resultatet aven sådan provutbildning 
skulle förhoppningsvi s kunna ge en bättre 
vägvalsledning bl a vad avser FV:s totala 
nygutbildning för 2000-talet. 

Men först ska ll det viktiga året 1987 
passeras - ett viktigt år såväl för hela för
svaret som för det fortsatta utvecklingsar
betet med Gripen-projektet. • 

Red 

SK39 

Teckning: Car l-Cuslaf Ahrpmark 7 



Gerd Luebker (G L) 

LC: När startade Lufthansa 
utvecklingsarbetet med 
Futura och vilka deltar i 
denna nysatsning? 

OH: Vi började ut veckla vå rt nya 
flygutbildningskoncept Futura ti ll
samman, med Swissair och Luft 
waffe redan 1982 . Samarbetet 
mellan Lufthan sa, Swissair och 
Luftw affe är emellertid av mycket 
äldre datum . Med detta samarbe
te har v i lyckats bli mer kostnads
effekti va i vårt resursutnytt jande. 

Vi bygger just nu vår nya simu
latorhall i Bremen . Den liksom öv
riga b yggnader är dimensi onera
de för en stor kapacitet. Det finns 
rum för även ti llkommande intres-

Dieter Harms (D H) 

sPlltpr. V i anser dH klokt frän re
surssynpunkt att även andril fl yg
bolag kan ges möj ligheter att ut
nyttja anläggninga rna. 

En av de stora nyheterna i Futu 
ra är att v i introducerar simu lato 
rer i grundflygutbildningen. Det är 
avancerade iu llska e, irllula torer 
med datorgenererad vision . Vi är 
ensamma i vä rlden med alt använ
da så här avancerade simu lJtorer 
på den här tidiga nivå n. 

L C: Utnyttjas Lufthansas 
flygskola också av andra 
flygföretag? 

GL: Vad beträffar d JI;~l äge t och 
Futura-konce ptet har vi ett , amJr-

SAS,TFHS 
BrFY 
inbjuds 

studera 

bete med bäde Lutl w affe och 
Swissair . Utvecklingskost nadernJ 
är stora och an skaffningen ,lY ma
teriel, fl ygplan , simuld to re r och 
b yggnader kostsam. '1 J t ex simu
latorerna. Genom Jtt använda 
dem sexton timmar om dilgen i 
ställe t för kanske tio eller mindre, 
blir v i mer kostllad seffektiva . 
Sj äl va kunde vi i Lutlh,lma inte ut
nyttja simulatorerna sextoll tim
mar om dagen. Vi behövde alltså 
partners. För närvarande Jr vi tre 
deltagare i Futura 

Vi har fått förfrågningar från fle
ra företa g i Europa om att få gå in i 
systemet. V i har därför i våra kon
trakt med flygplant illverkare och 
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simulatorbyggare optio ner om fle
ra enheter . Men från början be
stämde vi oss för att i init ialskedet 
skulle vi endast vara tre deltagare. 
Med för många försvåras utveck
ling och disku ss ioner. Både British 
Airways och KLM är intresserade, 
men skulle de ha varit med från 

början skulle det hela måhända ha 
blivit en smula svårhanterligt pga 
storleken. Vi löser problemen i 
den mindre gruppen. Vi får se 
1987 hur mycket utrymme vi kan 
lämna för andra deltagare och då 
bedöma hur intressant det är att 
utnyttja optionen på den tredje si

- Vi vill ta hand om 
våra pilOIelever
vid så tidig ålder 
som möjligt 
- Sen omskolning
blir inte lönsam 
mulatorn . Tillkommande kontra
henter får då gå in i konceptet men 
inte utveckla det vidare. 

Våra planerade byggnader har 
kapacitet för en större verksamhet 
och vi kan skriva kontrakt med 
andra flygföretag och vi avser 
också att utöka vår serviceverk

sam het i Europa på Piper-sidan för 
att skaffa mera arbete åt vår under
hållspersonaI. Vi ser på skolan inte 
bara som något som enbart berör 
Lufthansa - utan en skola med en 
stor utvecklingspotential. Våra 
kommande partners vill vi ha i ett 
långt samarbete. Problemet med 
våra Jfrikanska kurser är Jtt de alla 
är mer eller mindre unika. De krä
ver var och en en speciell upp
läggning. Med Swissair är det an
norlunda. Avtalet är ett långtids
kontrakt och Swissair återkommer 
med samma kurs regelbundet. 
Kanske kan SAS i fra mtiden bli en 
ny partner I 

National
ekonomiskt 
tveksamt 
rekrytera
militära 
flygförare 
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LC: Vill ni berätta något om på Boei ng 737 . H j r har vi de stora ri ng' flU nkte r, men vi ta lar här om 
varför Lufthansa driver en utbildning,utgifterr1d i v:1r kedja. ty a olib yrken . A tt flyga i moder

Kostnads
spiralen
pekar
entydigt mot 
samarbete 

LC: Era tankar om ett stör
re samarbete i utbildnings
sammanhang med andra 
flygbolag verkar intressan
ta. Kan ni utveckla dem vi
dare och tror ni att ni blir 
stilbildande med er Futura
utbildning? 

D H: Jag är helt övertygad o m att 
Futura·ko nceptet kommer att bli 
stilbildand e för flygfa rtsin dustrin . 
Många kommer att följa efter oss . 
Man behöver inte ko mma till oss 
och samarbeta i Bremen , man kan 
utveck la egna sk olor . Jag rekom
menderar det. För de skandin avis
ka län derna vore ett sådant sa mar
betsfö rfa ra nde idealiskt. Behovet 
av pi loter ko mmer ba ra att ö ka. 
Det är'här m öjligt att hitta en ny 
fo rm för sam verkan . Utnyttj a våra 
ideer, dnvänd sam ma flygp lant y
per och simulatore r och låt oss ge
mensam t pressa ner kostnad ssp i
ralen. 

Med ett mer omfattande sam ar
bete mellan flera fl ygbo lag bn vi 
utväxla erfarenehter. Väljer man 
att bygga upp sina egna skolo r, 
köper man de resurser som be
döms nödvändiga Och vi sku lle 
kunn a använda vara ndras mate
riel och kun nande för att kapa ti ll
fäl liga toppa r och dalar . V i skulle 
kunna utväxla kapac itet. V i får 
också mö jligheter att sa marbeta 
på servicesidan . Ett un derhå ll s
centrum gemensamt skull e fö rbil
li ga driften avsevärt. Detta kunde 
v a ra till stor fördel j'ör oss a ll a. 
Man kan naturligtvis också tänka 
si g ett stö rre utbildningscentrum i 
Bremen , som ägs av Luft hansa, 
men som utnyttjas av fl era part
ners än som i dag ingår iFutura. 

L C: Diskuterar Lufthansa 
även med andra flygbolag 
när det gäller framtida pilot
utbildning? 

DH.'Vi förhandla r med en rad fl yg
bolag som är intresserade av att gå 
in , Futura. På det här områd et har 
J l la flygbolag samma mal. dvs 
högsta p ilot kva lite t ti ll lägsta m öjl i
ga ko stn ad. Till samm ails kan vi 
upp na della lättdre oc h mer eko
nomiskt. V i disk uterar .,å dana här 
tanka r med italienska A litalia , ki 
nesiska CAAC/Civ il AdministrJ
tio n o f China , British Airways och 
ho ll än dska KLM . Vi di skuterar 
också med den stilt l iga spil nska 
fl ygskolan. 

egen flygskola och om var
för ni föredrar att få in unga 
piloter i ert företag? 

GL: Luft hansa har en prin c ip be

träffande åldem Pd de r il oter vi 
anstäl le r. Vi vi l l ha dem , å unga 
som möjligt. HÖgqil ald ern för till
tr~ide til l vå r ,kol ;] ,1 r norm,l lt 24 
Jr. Den sökande nl ,l<;[ \? ha gym na
siekompe ten ~ och l il geno mg,l tt 
den grund läggande mi l lta ra ut
bildn ingen i fö rsvaret. som i 
V- I ysk land j r PiJ 16 m dnader . M i
litii rt jän, tgörltlgen är ob ligdto ri sk 
för män. Efte r den kan eleven bör
ja i va r flygsko la. 

V, ser det hela str ikt ek ono
miskt. LufthJnsi.1 sa tsar sto ra sum
mor på all lära e lf'ven IIY8a. V i ger 
ho nom sedan utuil dning fö r il tt 
övergå från ett flygp la nsystem til l 
ell ,1 nnat och likndnde. De t är där
för inte underl igt all VI vi l l na p ilo 
ten i produkt ion under sa Icing tid 
som möil igt. Med den hä r <l lders
grä'1sen kan V I ha honom flyga nd e 
i minst 31 år. 

Inte lönsamt 
omskola 
30-åriga
militär
flygförare 

O m därem ot n.1go l1 , kul le kOIll 
111 <1 ex i ran Lu ftwafie v id 32 års ål
der ell e r t o rn ndgo t över, skull e vi 
bara kunna utnytt ja fl i lo ten under 
en kortare tid. De 250.000 
300 .000 DM, som grundutbild
ningen kos tar per elev, är avsevärt 
lägre än utb ildnings ostn aderna 
för den fortsa tta karriären i bo la
get. De stö rst;] o , tnJ derna har v i 
på linjen , da p ilo ten gar över fr ån 
Boeing 72 7 elle r 73 7 till Airbu s 
A310 oc h sedan k nske ti ll Boeing 
747 för all dä reftf'r iå utbi ldning til l 
kapten och bö rja i lyga som sada n 

Grund u lb ildningpfl'> c i r a 
300 .000 DM ska ll jämfora, med 
li njekos tnad erna fram til l kapten, 
som belöper , ig ti ll 1. 500 .000 
DM . Dot ger en . JUre ekono mi , 
om vi kan utny ttja p ilo ten i pro 
duktion en under så I ng tid 'om 
m öjlig t. Detta uppnM v i ge llOm alt 
, jh lva stå fö r grundutb il d ningen . 
Med den re lJ ti v t lagd gru ndutb ild
ningskostnad en j r det dll t, a tvek
sa mt om vi ka n ~Jla rd n,igot ge, 
nom att anställa en lä rrl igutb ilddd 
pilot. I ett s5d,lnt :~ I I ,k u lle vi dess
utom avhända (h, möjligheter att 
själva med vJ r utb ildn ing lorma 
va r pilot eft er de spellella Lufl han 
SJ krav som vi stä ller . 

LC: Hur är til/gången på pi
loter i dag? Har flygbolagen 
några rekryteringsbekym
mer? 

DH: J f uropa hd( mJII i dag rckry
teringsp ro blelll Behovet JV pi lo 
ter ba ra öka r, men ti l lgangen vä x
er ill{e i samm a takt. Den främsta 
rekryteringskällan är oc h ha r vJrit 
respekti ve lands flygva pen Flyg
vapnen utarmas ern el lert id pä det
ta sä tt och man ham nar i ett läge 
' om ingen egentl igen önskat sig. 

ationaiekono m iskt är därför 
denna rekry terin gsfilosofi starkt 
tveksa m . 

Jag har t ex talat med fl era skJn· 
dinav iska il ygvapenoffi cerJre . De 
är kraftigt bekym rildo över pilo tlä 
geI. Vi hade tid ,gdrc 5,11 11 111,1 pro 
b lem i Västt ys kiand , rnp n d3 in för
des bestämmel,, ' r , o m reglerad e 
avgånga rn a. En tlygförMe i Lu ft
wa ffe kon/rak/binds t ill des'i han 
fyllt 41 år. Den vas ttys ka lösn ing
en med kontrakt ko mmer vi nog 
att få se m er a v i t'ler,l I, inuer 

LC: Finns det enligt er me
ning någon grundläggande 
skillnad mellan en "high
performance pilot" i en 
"multiroie fighter" och den 
högkvalificerade piloten i 
ett modernt trafikflygplan? 

GL: Vi har i Lu ft han,,~ (kn synen 
att den m il itäre tl yg fÖrdren., roll 
och pilot em i c ivi ll i ll jetrdl ik är a ll 

, kilda. Dc finn s \ iS'i ('rl igen berö

n,l tlyg,t ri dssyster 1 är nagot annat 
dn att va ra o p timalt eiiektiv i linje
trafi k . D etta Ill d'le 1.\ Jterspeg la 
~ ig i " ivä l utbildning SO Ill i dntag
nin g.,krav . 

Kontrakt
bindning 
av militära 
flygförare 
blir allt 
aktuellare 

LC: Det finns hos Lufthan
sa väldigt få piloter med mi
litär flygutbildning. Hur för
klarar ni det? 

GL: Förutom de skäl jag anfört ti
digare gä ller all i Luftwdfie j r fl yg

,

tö rd r('n kontrak tsbund en . Luft
w dt1e hil r " atUt l lgtv is utomordent
li gt dukt iga flyg iö rare . D et j r in
gen tvekan 0 111 det. Men <JtI flyga 
ll1 i lit ~i rt är ann o rlll ncl .l ;in a t flyga 
c iv ilt. Den rni ll täre ilygiö raren 
Illd , t(·' kalkylera med ri , kmoment. 
H ans attit yd jr en annan. Det 
li n Il ' moment av iiggressiv itet och 
kreativitet, SOIT) 5<J kna, i den c ivila 
l inJl'iarten Och den m ilit ;i re fl y 
g,Hen behöver inte betrakt a eko
nomi pJ samma sä tt sorn v,l ra pi
lo ter . 

JJg vil l sjga dtt de tva förJrn,l le
ver i tY d olik;) tlygvjrldar. !-I,H den 
m il,t,ire flyga ren till bringJt över ett 
decennium i sitt <;ystem , ;ir han na
tllrli gtw, färgad av detld . De två 
yrke,b tegorierllil m åste fö rst,)s 
dgt'f.l op timalt eliek tivt m en på 
o lik" sä lt och på o lika villkor. Ta 
t ex brj nsleekonomin. Den mi litä
re flyg fö raren ekon omi"era r med 
sitt brän sle för att pJ slagkraftigas
te SJ II ku nn a genom föra ., itt <;trids
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övning>uppd rag. Den c iv il e trOlfik
p ilo ten har eko nomin inbyggd på 
ett annat sä tt . H <l n måste tänka fö
retagsek ono miskt oc h spar,) . Det 
ska ge hans fö retag v inst 

En m ilitär fö r<l rf' som går över till 
c iv il luft fa rt ko nfronteras med 
m~ nga områden där han måste 
tänka om eller t o m bör ja frän bör
jan. Det är inte fl ygskickligheten v i 
tvek,)r infö r - den är absolut ,)V 

högsta klass - utan just själva ' ät
tet att tänka fl yg. Lu ft han, ,) be
höver in te fo lk som har stridsvilja, 
kan strida, skjuta och tänka tak
ti , kt . Vi tro r allt s5 att milit är och c i
vi l flygv0rksamlwt Jr,a o lik.r .Itt de 
utny ttjar och utvc'cklar o lik,1 kval i
teter hos m,lnni, ko r . Ser I'i til l det 
inre ,å blir det tVd o likJ li, ,';itt. A tt 
fl yga c iv ila fl ygp l.ll1 han II.H Ol er 
om drift, 5v,temhanteld lldc , 
bräml f'eko no ml m ) .I I I ,PM,I 
ko rt sagt att adlll ini st rprd ck d<lg li
ga ru tinern ,) P:l pt! effekti" t I wn 
anna t sä tt utifr<ln ,1ndra utgdI1g>
punkter. 

, L C: Nu är det ju faktiskt så 
att de flesta flygbolag i värl
den får sina piloter från för
svaret och det tycks ju "gå 
bra" eller hur? 

GL: Ja det jr riktigt. Jag har inte 
sagt att det är omöj ligt att fö rsörja 
fl ygbo lagen med prlo ter den här 
vägen - i många fall är det ju den 

MänSkliga 
resurser 
tas bäst 
till vara 
tidigt 

enda Ja g är ock s ,~ helt övertygad 
om att de före detta flygvape nfö 
rarna gör ett alldeles utomordent 
li gt arbete ocksa som civila piloter 
- de representerar stor flyg,kick

lighe . SjJlvkl art är den här vägen 
!rZl r11 orn lig 

M en vad jag talar om är utbild
nin gsekon omi , fö retagse konomi 
(le h I..a nske oc kså nati onalekono
mi , Del gil ller att utvec kla och att 
Id til l "dr;l Ilhil l skli gd resu rse r Pil 
hj, ta Illöj ligil sä tt. VI v ill ha de 
l;imp ligOlslc nl ;3 nni skorna, utbild a
de p {1 det bäs ta sä ttet för den pe
eie'll d verk'>d mhet, som ~i r ju st var 
V I tro r Ill er pa va r metod . 

V:1 nder mol n p li prob lemet, se r 
(ll dn det kilnske tydl igare. Tii nk 
dig en hdt c ivi lt utb il cldd [li lo t Illed 
1,II1 g erfMen het av li nj etr,) fi k , om 
11 1..111 ,lY nLlgo n anled ning önskJ r 
sko lilom till jaktfö rare 1)('1 kan, (' 
gal, men ul bi ld ni ngshindren blir 
hMt nii r oövers tigliga. J,)g medger 
dock att järn förelsen haltar. 

L C: All god utbildning bor
de ju vara förbunden med 
ett adekvat urval. Vilka krav 
ställernipå era aspiranter? 

GL: Vd r utldgningskommillc vä l
jer inte bara ut de människo r ~orn 

v i tro r kan fö ra ett flygp lan . Vi 
Illaste ' c v ida re. Vd( elev ,1..,, 11 
ock'>J ~a sman ingom bl i kapten 
med all l vad det in nebär. D el är 
många som kJnlär,l , ig fl yga, men 
fr,igdn dr k.l n de ocb a bli duktig'! 
k,lptener p,l t ex Boeing 74 71 Ul
tclgningskornmit ten är fr istående 
fran l utthami'l , rnedlernm arn,) är 
inte anställd,1Jv LufthJll>d. M en vi 
, et,llar fö r, ,I, för tj änstern a och 
dl'! är v i SO Ill stäl ler kr ,w en . Den 
här uttagnin gs kommitten ,ervar 
ochJ Jnclrd ho lag . 

D e s(i kJ nde vi vill hd hM gym 
n,lsiekolllpete1ls oc h fu llgjo rd 
v;irnpliklsti ~) n ' lgÖ r i n g. Av ell 
hundra ,ökallde an t,l " tio. För dll 
bli trafikflygpilot kräv, inga >pe
ciella egensbper. Mall behöver 
inh' l igga pil topp inom något Sdr
ski l t orm ade, hd naW,l >pcc ielb 
q,;('n,ka per, kll llllJll de lJ ell er i,ir 
cl igheter. Sn;lr,lre iir det Si) , alt 
Illan bör V,H ,l medelgod fJå ,111,1 
omr,lden och kvaliteter . Vi kr;)ver 
dii h.) ell myc ket bre tt register. 
j)0n nOrllld l,' elevell inom gyrnn ,l
.. ium pller hög, ko l,l ;ir otta,t ku n
nig och duktig inOl n nJgrd l,) änl 
11('11 t ex fys ik, Ill u, ik l'I lcr nJgot 
,lII nolt - men inte över 11('1;1 fj ltet 
Detta gör det ~ .'i <vå rt ,111 välja ut 
p ilotämnen I )e m,lqe vara Ille

delgoda på allJ områden. Det 
vanliga är all man har toppar oc h 
dill ar och kanske en enda hög 
topp. Vi letar inte efter dell hög
pre<,terande specialislmänni skOln . 
Pilotern a är inte hel ler nagrd tufft 
aggrc ,>,ivJ människor. MentOlIt 
och fysiskt är de no rma la men i ett 
b rett spektru m - Båd e män och 
kv inno r fa r sö ka. 

L C: Berätta något om var
för ni valde Luftwaffe och 
Swissair som samarbets
partners. 

DH: Som jag nämnde börja de v i 
vå rt utveck lingsa rbete 1982. t de 
inledande sa m ta len i Bremen dd 
tog bolagsfo lk från Väsllysk land, 
H o lland, Belgien, Schweiz och 
r ra nkrike. 

Var! samarbete med Luft w affe 
är mycket gammJIt. Vi har utbil
dal milit ära transportfö rare i mer 

Samarbetar 
med 
Luftwaffe 
i'lransport·
utbildningen 
än 20 Jr. All Luftwdffe i Futura
kon cep tet bl ev en sam arbetspa rt
ner skdpade ingil som helst pro
blem . Det var en helt fö ljdriktig ut
vecklin g. 

All vi gick in i et t ut veck lill g~a r

bete med Swissai r V,H någo t nylt. 
Inte sel ,l tt v i inte hade sa marbetil t 
tidiga re, men här gick v i in till sam
ma n ~ i ett u tveck lingsi\rbete i stö r
re sbL, Fö r öv ri gt har SwissJi r se
da n 19W1 i Bremen utnyttjat vå ra 
Jnläggni ngar, flygp lan oc h andra 
resu rse r fö r p ilo tut bildning. 

A tt Swissa ir b lpv en sam a r bet~
partner berodde p5 fl era sa ker. V i 
talar Silmma , pråk, v ilket är v ik
tigl , oc h v i har sa mmJ syn på vem 
som ~ k a utöva infl yta nde pa en 
trafik flygsko la. Vi anser det v iktigt, 
att det ~i r fl ygbolags intressen som 
ska styra och leda en sJdan hiir 

sko l,\. V i vill undv ika myndighets
påverkan . I Sw issa irs fa ll har man 
v isse rligen en statlig inblandning i 
fin dns ierin gcn, men utvec kling 
och styrning dV fl ygs ko leverksa m
heten Slå r Go laget hell fö r. Kanske 
en i dea li~ k låsning - staten betalar 
oc h bo lage t bes tämmer. 

Det är inlc' många andra fl yg bo
lag som bed ri ve r en E'gen grUlld 
flygutbil dning fö r att kl ,Ha sitt p i
lo tbehov el ler de lar av det. Alitali il 
emell ertid har en lik na nde sko la. 

L C: Hur många elever pas
serar årligen er flygskola? 

D H: Under en treårsperiod har 
Lufthan sa helt ägnat sig åt att om
skola pilo ter. H ela vå r kapac itet 
har m ås t ägnas detta. Dessa fl yg
ingenjö rer måste fö rstås klara vå ra 
tester. Vi utbildade ca 250 . M en 
nu har vi kommmit igå ng igen 
med normal grundutbild ning. 
VarannOln månad bö rjar 18 nya 
elever utbildningen . Det blir 108 
elever per år . Våra nu varande re
surser , bl a lokalerna i Bremen , 
sätter gränsen där . Vi väntar o ss 
dock att ledningen inom kort tar 
beslut om en ökning av elevinta
get (beroende på ökat pilotbehov 
i Lufthan sa) ti l l 160 elever per ar. 
O ch detta innan den nya utbild
ningen, Futura , ko mmit igång. 

V i blir tvungna att an vända t ex 
mobila klassrum. I det nya kon
ceptet- med vara nya byggnader, 
simulato rer och fl ygplan - räknar 
vi också med 160 elever per år. 
Observara att detta är Lufthansas 
del av utbildningen. Skolan i stort 
får större kapacitet. Vi har ett tak 
på 280 elever och da utnyttjas 
sko lan fullt ut av Lufthansa, Swiss 
air och Luftwaffe. Att vi kan kom
ma upp i ett sådant högt tak beror 
på att Luftvvaffe och Swissair har 
en annan fördelning mellan verk
lig flygtid och simulatortid än vad 
vi i Lufthansa har. Vid en sådan 
hög beläggning får vi dessutom 
köra simulatorerna på icke be
kväm arbetstid. 

L.C: Vill ni berätta om vilka 
flygplan ni flyger och var ni 
flyger dem? Blir det några 
förändringar härvidlag, vad 
beträffar Futura? 

OH: I Futura-ko nceptet i den tred
je fasen av grundutbildningen 
(den som äger rum i Bremen) byter 
v i fl ygp lan frå n Beechcraft KingAir 
till Piper Cheyenne. Vi har använt 
King Air i arto n år nu. M en en ~ 

Föråldrade 
King Air 
ersäns av 
Chevenne 
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myckel genomgående analys av 
prestanda, teknik , fl ygegenskaper 
och annat hos de här två fl ygpla
nen visar att Piper Cheynne, om 
man ser det hela samm antaget, är 
ett mycket modern are flygplan 
som passar bättre. Beec h King Air 
är ett mycket stabilt och bra flyg
plan, men det är gammalt. Det har 
inte ändrats mycket på trettio år. 
Detsamma gäller oc kså för Beech 
Bonanza som är vårt förstafiyg 
plan i grundutbildningen. Och för 
Beech Baron , som är vårt and ra
flygplan. Bonanza och Baron fl yg
er vi på fl ygskola n i Phoenix/Ari
zona , USA. 

Bremen
utbildningen
intressantast 
för tänkbara 
nya partners 

Vi har ännu inte tagit ställning 
till v ilka fl ygplan vi ska använda i 
FuturLl i Arizona . Men en arbets
grupp har i år börjat studera vilket 
fl yplan som om två ar ska ersätta 
vårt enmotorfl ygplan. 

Transportförarna i Luftwaffc får 
hela sin grundutbildning hos oss i 
Bremen - till skillnad från Lufthan
sa-piloterna, som ju också flyger i 
Arizona. I Phoenix har vi ca 340 
VFR-dagar per år. Detta är förstås 
en fördel i de grundläggande fa

serna aven flygutb lidning. Luft
waffe-utbi ldningen är av militära 
skäl enbart förlagd till Väs ttysk
Iand. 

Swissair har der, enmotoriga 
delen av sin grundutbildning för
lagd till Hausen, i närheten av ZU
rich Man flyger ca 80 h i en gam 
mal Piaggio-maskin. Sedan ge
nomgår man tvåmo torutbildning i 
Piper Aztec hos Flight Safety i Ve 
robeech , USA. Först härefter v id
tar Bremen-utbildningen . Det är 
alltså den mest avancerade och 
komplexa delen av utbildningen 
som schweizarna genomför hos 
oss i Bremen. Här fl yger man två
motoriga turboproflygplan . I dag 
med King Air och i morgondagens 
Futura-koncept med Cheyenne. 

L.C: Om nu några andra 
flygbolag vill gå in i eH sam
arbete med Lufthansa i 
grundflygutbildning inne

Jbär det aH man da också 
kommer aH flyga i Phoenixl 
Arizona? 

D.H: Den första delen klarar man 
med fördel av på hemmaplan . Det 
är den komplexa, avancerade ut
bildningen i Bremen som vi bedö
mer som den intressantaste för 
andra bolag. Det är också den 
som är den kostnadsintensivaste 
oc h som ställer störst krav på ma
teri elen. Det är ju i Bremen vi gör 
de stora inves teringarna för framti
den - nya byggnader, nya flyg
plan, simulatorer, datorstödd ut
bildning, ny pedagogik och myc
ket annat. 

L.C: Nya system ställer nya 
krav. Kanske behövs en an

norlunda profil hos föraren. 
Men hur är det, påverkas 
inte också själva flygutbild
ningen? Hur ser nästa ge
neration pilotutbildning ut? 

G.L: Den nya fl ygutbildningen i 
Lufthansa (= Futura) känneteck
nas bl a av utnyttjandet av mycket 
sofist ikerad teknik . Våra simula to
rer i Futura-konceptet är mycket 
avancerade. Vi blir förmodlingen 
de enda som har full simuler ing av 
ett så litet flygplan som Piper 
Cheyenne . Inte något bolag i värl
den har det i dag. Visuell presen
tation ges i fyra fönster och vi har 
sa mma rörelsesimulering som i en 
simulator för stora frafikflyplan 
Det är mycket ovanligt att man i ett 
,å tidigt skede aven utbildning gdr 
in med full simulering. Detta är nå
got nytt! 

Vi köp er två simu latorer och tre 
fl ygplan av typ Piper Cheyenne. 
Vi gör två tredjedelar av Cheyen
ne-utbildningen i simulator och 
endast en tredjedel i det riktiga 
flygplanet. Detta gäller alltsa den 
avancerade delen av grundutb ild
ningen. Vi börjar med ett enmoto
rigt kolvmotorfl ygplan och flyger 
ca 150 h i detta och går sedan 
över till t v~ mo torutbildningen. 
Eleverna flyger till en början 70 h 
tvåmotoriga kolvmotorflygplan 
för att sedan .gå över till turbo
prop, 40 h i simulator och 20 h i 
flygplan. Den avancerade två m 0

torutbildnin gen sker i Piper Chey
enne. All kol vmotoru tbildning 
äger rum i Phoen ix. De två motori
ga Piper Cheyenne-planen har vi 
stationerade på vå r flygskola i Bre
men . Detsamma gä ller för simula
torerna . 

Den tvåmotoriga avancerade 
utbildningen blir alltså i Piper 
Cheyenne och vi utrustar dem 
med samma instrumentering som 
i Airbu s A310 med bildskärmar 
och annat. Eleven få r samma in
formation som om han sku lle ha 
flugit i ett stort trafikflygplan . Med 
simulatorerna tränar vi eleverna 
all vä lj a den rälla informationen. 
Flygningen i simulatorn gör vi inte 
enbart för att spa ra pengar. Man 
kan i den senare generationens si
mulatorer träna sa ker effektivare 
än i det riktiga flygplanet och vi 
kan utföra moment som inte är 

Full 
simulering 

av Chevenne 

- unikt 

i världen 


lämpliga att göra i luften . Simula
torn är alldeles utmärkt att använ
da för alt träna cockpit-manage
ment. 

Simualtorerna är emellertid 
mycket dyrbara - utvecklingsa r
betet kostar . Ingen har hittills 
byggt liknande simulatorer . De är 
lika dyra som sim ulatorer för Air
bu s A310. Man måste ha en 
mängd data om det riktiga flygpla
net. Ingen har tidigare samlat ihop 

12 



ett så stort datapaket om ett flyg
plan av den här storleksordning
en. Piper har levererat datapake
tet och de utförde tillsammans 
med ett amerikanskt provflyg
ningsföretag en mängd speciella 
flygningar . Det är samma företag 
som utför provflygningar för Boe
ing för att ta fram underlag till Boe
ing-simulatorer. Vårt data paket 
blev dyrare än för en Boeing-ma
skin, om man slår ut kostnaden 
per simulator. Vi behöver ju bara 
lvii simula torer. Medan Boeing 
kan använda sitt u nderlag för tju
go, ja kanske ända upp till ett 
hundra simulatorer i utvecklings
arbetet. 

L.C: Vilka fördelar anser ni 
att det finns i att ha en egen 
flygskola för ett trafikflyg
företag? 

G.L: Det är mycket dyrt att driva 
en flygskola. Vi har hela tiden stått 
på egna ben och betalat kostna
derna själva. Men det ger en 
mängd fördelar. Vi ger ju inte bara 
utbildning fram till certif ikat av oli
ka slag. Under de två åren eleven 

Eleven 
måste läras 
till mer än 
pilot ... 
trån början 

finns i vår skola kan vi också ge ut
bildning i Lufthansas sätt att tänka, 
våra regler och handböcker. Det
ta är nyttigt med tanke på den fort
satta karriären och vi kan föra in 
moment som liknar de på linjen . 
Skulle vi behöva färdigutbiIda en 
pilot utifrån, saknas de här aspek
terna. Som det nu är ingår denna 
del av utbildningen från första da
gen eleven kommer till skolan till 

det han lämnar den. Med en egen 
skola kan vi påverka pilotutbild
ningen. Detta anser vi vara myck
et värdefullt. 

L.C: Hur kan pedagogiken 
och filosofin beskrivas i er 
flygskola? 

G.L: Med de nya kraven, som vi 
gett vår uttagningskommitte, följer 
också en bestämd utbildningsfilo
sofi. Vi lägger stor vikt vid besluts
träning och management. Att 
koordinera arbetet med en annan 
pilot och att planera flygningen är 
också utomordentligt betydelse
fullt. 

Även sådant som att kommuni
cera och att ge information till pas
sagera rna kommer här in. Ett stort 
område är också förmågan att 
kunna samarbeta med den övriga 
besättningen. Kaptenen ska ku n
na inspirera och leda sin besätt
ning så att resultatet blir bra. Här 
har vi höga krav. I det nya kon
ceptet, Futura, kommer de här de
larna in på ett än mer uttalat sätt. 
Vi försöker alltså med utbildning
en att göra eleven till mer än bara 
pilot. 

Vi börjar också något nytt från 
och med i år. Innan eleven börjar 
på flygsko lan i Bremen för si n flyg
utbildning får han en till tre måna
ders praktikkurs i bolagsfilosofi. 
Eleven placeras in på olika ställen 
i företaget för skiftande praktik
uppgifter. Eleverna träffas under 
denna tid regelbundet och måste 
avge rapport om sina erfarenhe

ter. Vi får på så sätt ett begrepp om 
hur eleven har förstått bolagspoli
cyn, hur man arbetar på olika stäl
len inom företaget osv. En bra pi
lot skall ha kunskap också om fö
retaget i stort. Många av eleverna 
har tidigare kommit från flygsko
lan ut i produktionen utan arbets
livserfarenhet. Dessa hade ingen 
aning om de problem och uppgif
ter ett företag måste ta itu med. 
Hittills har alltså våra elever främst 
inriktat sig på sina specifika pro
blem - att lära sig flyga och att av
lägga certifikatprov. Vad som sker 
utanför flygaryrket har kanske va
rit en främmande vär ld för dem 
hur företag löser sina problem, 
osv. 

L.C: Berätta något om era 
kalkyler? 

O.H: En timmes flygning i en tur
bop rop-maskin av Cheyenne-klass 
kostar minst 2000 DM. Motsvar
ande tid i en simu lator kostar om
kring hälften. Men det är inte en
bart kostnaden som gör att vi går 
in för simulatorer i Futura. Det 
finns också pedagogiska skäl. 

Vi räknar med att en grundutbil 
dad pilot kostar ca 300000 DM. I 
förhandlingarna med våra part
ners hamnade vi någonstans där. 
Beloppet är förstås beroende på 
skolans utnyttjandegrad. I Futura
utbildningen börjar vi i Bremen i 
den tredje utbildningsfasen med 
nya flygplan (Piper Cheyenne) 
och två nya simulatorer (Red iffu
sion). Våra kalkyler bygger totalt 

på 192 piloter - 108 från Lufthan
sa, 60 från Sw issa ir och 24 från 
Luftwaffe . Detta är exakt vad sko
lan i Bremen kan svälja med till
gänglig maskinpark, om varje elev 
flyger 20 h i flygplanet och 40 h i 
simulatorn. En annan fördelning 
ger förstås ett annat tak. Med 192 
elever får vi den optimalt effekt i
vaste nyttjandegraden . Med den 
beläggningen blir utbildningskost
naden 250 000 - 300 000 DM. 
Observera att den här summan 
täcker både utbildningen i Phoe
nix och i Bremen. Med färre elever 
ökar kostnaden per elev. Efter ut
bildningen har eleven fått alla 
nödvändiga certifikat och är färdig 
att gå in i bolaget. 

Kostnaden för mat, husrum och 
liknande får eleven själv stå för, 
men han behöver inte betala nå
got under studietiden. Alltsam
mans kan regleras i lån till Lufthan
sa. 

L.C: Vad händer med ele
vernas lån till Lufthansa om 
eleverna avskiljs under ut
bildningen? 

Reglerade
studielån 
återbetalas 
via 
löneavdrag 

O.H: Om någon avskiljs från ut
bildningen avskrivs lånet! Avgår 
någon efter eget beslut, uppstår 
dock ett läge där vi teoretiskt skul
le kunna kräva tillbaka pengar. 

Om någon bedöms ha uppnått 
goda resultat och är allmänt flyg
skicklig men ändå vi ll sluta , ha m
nJr vi i en besvärlig situation. Vi 
hade för inte så länge sedan ett så
dant fall. En av våra elever, en 

-
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duktig kille , berättade på milt ko n
to r att han tyckte att han fick för li
tet utlo pp för sin kreati vitet. Han 
ville egentligen bli arkitekt. Han 
hade inga pengar och han hade 
en lång , tudietid framför sig. Vi 
krävde därför ingen återbetalning 
av ho nom Officiellt höll vi dock 
den linjen, att om han som etable
rad arkitekt i framtiden fick råd 
med återbetalning SJ skulle han 
underrätta oss. Eller v i honom. 

L.C: Finns det något avtal 
mellan flygeleven under 
grundutbildningen på flyg
skolan och Lufthansa? 

G.L: Piloten far efter anställnin g i 
Luh han,a betala 30000 - 40000 
DM fö r tid en på sko lan. Den sum
man dras från hans lö n. Det här är 
avtalsbundet. Som elev behöver 
han inte betala något under de två 
åren Pd sko lan - va rken mat, hus
rum ell er undervisning. Jämför vi 
med en uni ve rsitetsstuderande, 
har vå r elev det kl art bättre. Det är 
därför rimli gt att vå ra elever beta
lar till ba ka en del av vad utbild
ningen kostat. Förde lakti gt för pi
lo ten är att gö ra upp en åte rbetal
ningsplan, som är så ko rt so m 
möj ligt med tanke på rä ntorna. 
Va nli gt j r mellan fem oc h tio j r. 

Om eleve n av någon anledning 
inte anställs av Lufthansa behöver 
han inte betala tillbaks något alls. 
Men det är en mycket liten del av 
vå ra elever som kuggas u t, ca 8 
proc av de som antogs t ill vd r 
grundu tb il dning. Vi vet att andra 
fl ysko lor i Europa med motsva ran
de utbil dning har en utkuggnings
procent av ca 2.5. Vi anser 8 proc 
va ra mycket lågt. Det so m ligger 
bak om detta j r säkert vå ra uttag
n ingsmetoder. 

Egen
utbildning, 
egna
kvalitetskrav 
== god image 

L.C: Hur kommer det sig aH 
ni i Lufthansa inte anställer 
redan färdigutbildade pilo
ter? 

o.H: Det fö rsta skälet är helt enkelt 
att Jet inte finns tillräc kligt mJnga 
tillgängliga piloter. Vi är en fö r litet 
fo lk . I Ameri ka är det n,1got helt 
annat . De har en stor mä ngd fa r
digutbildade p ilo ter att vä lj a 
b land V id ett behov av 160 p il o 
ter per år måste vi fö re år 2000 f~ 
fram över 2000 färdi gut bildade 

pi lo ter O ch det kan vi inte f,i Iran' 
ur den tyska rese rvo iren. Det riJ
de r emell ertid in get totalstopp tör 
antällning av fj rdi gutbildade pilo
ter, men vi iö rsöker medvetet alt 
und vika ,lit gol över gr;in <e n. 

Det andra , kdlet :H, dit med en 
egen utbil dning är det v i ,om ;' t
ter kva litetskraven. O m vi <kulle 
vara beroende av en <td tlig i lyg
sko la , kulle v i knappa" h,l möili!'\ · 
het till , adan p.)verkJn. De-,utorn 

Får inte 
anställa 
utländska 
piloter 

ger det Lu ft han' J en ~od image. 
Att v i tar fram vii r" egna p il oter 
skapar ett gott an<C' C' nde, , Om Jag 
tror vJra kunder uppskJtta r. - fn 
ligt min mening sa jr var metod , 
med en egen fl ygsko la, i langa 
loppet oc 'd den mest eko nomis
ka . 

A tt v i in te a n ' t ~i l l e r utl änd sk<! , 
färdigutbildade pilo tt" lw ror p;l en 
väs tt y'- kt myndigh, ' I,he<tämmel
se. V i i~l r he lt enkel t inte. Samm a 
g;11ler lö r övri gt i Sc hweiz. Vi har 
dock njgrJ ia utl ~i n d s k a p il oter, 
,om hörj ade' ho, os, iöre lagens 
ikratttr ,id ,l ndc Dc' ll Cemell sam 
I'hl Mdrkndrlen IEe l kan dock 
andrJ pa det här. Vi maste ta elllo t 
an,ökningJr M en vi kommer då 
hora att anstä lla ()' , k IJ /an(!p ind i
v ider och jdg tror alt v i k,l n I,\ta de 
västty, a m('dhorg,l rn,1 g,l fö re. 

För till fä lle' l har v i emellertid en 
stor brist pa pilo ter. VJr sko la kan 
inte lö rsörja linjen med till räckligt 
IllJnga pila ler, s;i r, kilt under 1986 
oc h 1987 . VI h,J[ seoan iyra ma
nader en vprksam hf' t ig:lIlg för att 
fö rsöka IÖ',l det h,l l VI IetJ I' faktik t 
nu d lt' r f;ird lgutb ild Jc1e p il o ler 

. . 

----,--"'::;;::,..,.<-~.--

med , k /\TP I 1- t\ "li ne T r~nspo rl 
Pilo t Licen ,p i i Vci,ttyskl and och 
,, '( b n IIl 0 r11 Fe; KI,lVt't :1r doc k ,li t Perfekt tyska
dc , kel \'dr,) II ,kl,licllldl' . Vi ha r t('s
1,11 100 sö ,lnl ll ' I HJm hllrg och 
,l ntagit 2 I De gc nonl'c\r e tt kort 
program, i,'l r n IIpp ir isknings r, 
och gar ' L'dan ut pe! linjen. Vi te,
tJr nu ytterllgarl' -lO o, h rii n,l[ 
med att kunna anst;il la 'j D av dem lar mye ke l om alt känna 'Ig ,om 
Dl' fJil oter vi ,1I151,111I'r pj det här ('n idl il l- Jtt kunna kommunice
sä ttet f r bÖ"j,l Sin <t'nio li tet Ir,] n ra med VM~ ll d r d. A tt ge och td del 
början . Detta ,II Ul rl utsagt fÖ I (~ av lIl io rm atl on innebär dtt man 
anslJl ln ingen. Dl' t här ;ir (ock en m,1ste kunn a tala med v ~ r J lldra 
til liäll ig lösning. 1)(0 t nomld !. 1 ,kel och alt m ,111 förs t~ r <k rivc l) text. 
VM d att sko lan ,k,j lJ bildJ pilot en Spraket b lir ett ba nd me ll an med
(r,)n bör j<l 11 Ol h p;i <, ,1 äH för'örja lell1nlMn a, 
bo laget nled ,I ygtörare !lgon kans ke ,äger, ,l it en p il ot I 

hehöver hJr,l kunn a enge lska. 
L.C: Får utlänningar söka M en S ~ :i r det illte l Del behövs en 
till er flygskola för aH sedan , dnlJna lh,l ll ilJlOe länk och vårt 

anställas av Lufthansa? 
 ,;p rd k dr en , adan . I utbildningen i 

l5 remen a n \i~inde r vi till stor del o.H: Vad betr:lii,u dll ,ökll lllgarna 
tyska . V i ty( kr J' det är nÖdv;i ndigt.

ti ll v~r i lyg,kold 1111 115 dpl en möj 
lighet iö r även svp nskar dit söka 
och b il antagll ,l . De lll as\E> dock L.C: Hur kommer det sig aH 
ku nn,l tJI, 1 ud l ' ~ ri v,J I\ " ~ d rll/dll unga människor väljer Luft
dc. Men över GOOD y, ka ~6b il  hansa före Luftwaffe eller 
den , ar före i kön"" tl!, l1'er' l .! ;i, tvärtom? 
r:ilt smil ; mer eller min(lre t,'orcti , 
kel o.H: Alt mångCl vä ljer att bli pilOlpr 

Alt jag beIOI I,l[ lyska , p r,1h,t ,>,l i Lulthall s" hE'ro r <i:i kprt till (' Il del 
krdft lgt bl 'ror pd fö I j,lJl f j;< . ; \ lIlll ,\ ,1 pa de hög,1 lönem J hos Il'S I pil 
ett fl ygbo lag är in lr' bM ,l il lt h,l ~ () CI vilt flygbo lag är IÖlll' 111 ,1 otta 
da pilo ter, duktigel i lyg\ ard in nor b:ittre ii n vel d m ilitären k,ln " rb ju 
oc h dick ti vd lekIlIkr' !'. Del h,m d- da. M en det ;ir fö rmod li gen (lcks;\ 

Cll IJ\l.gni ngsfr;lga. I mi tt fall , n~i r 
jag sökt!:' till Lu ltlhl nsa, hdde jag 
ingen tan c p,i en mi lt t ~i r k,rrr i;1r. 
Nu etterill , l,i r jdg har ~e lt ' P P h 

lekno login ino m iör,Vdret o( h vad 
Illd n kMI uträtta, ;i r jag nlerd tvek
' .lIll . Jag , kulle kunna t;i nk ,l m ig 
d !! i lyga tio Jr i etl o; tri d-;il ygplall för 
<.l o;eddn Ad öve r till e I II.1 ilki lyg
bo lag . 1),1 jdg sökte till Luil lrJnsa 
ii ill emelk'nid inte min ,l t,1n ,lr <d. 
IdA känner fkora ty; k,l i1vgv,lf)ellO f
fi ce rare, SO ITl iö r allll v,i rldpn intc 
,kullE> vil i,l I;i nllhl .,in tjä n" iii r alt 
ga över Iii I uo;, Sj,ll vil ' .Il1et all 
thga jr <d n li kJ Ue vill in te hyla 
, 111 PgP Il li ll,l cor p,t I ( ' Il To rn ddo 
mot eli 'l o rt illgh tdeci.; i (' II [)( -10 . 

De I11lht,i r,l och (' IVII ,l tlygupp 
giitl' rIl d ;lr oc h a sa o li ka. Kd nske 
h,lI VI ('gen ligen inte en konkur
rems it u,Hio n. Jag har , ett och fl u 
gil pn rO rllado-simulator och jag 
~1 r helt fa sc inerad över den m ilitära 
tekniken. Vi ,ka nog inte överbe
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tona eventu l>ll a mcn ing, ski lj akl ig
heter mel lan fl yg bolag och tl ygva 
pen. Detta g~i l l er <1tnl i,1stone h;i r i 
Väslly .,kiJnd jclg h,l r (b r, I;1 11 ,l it 
det kan rJda elt annelI oynsdtl I ex 
i Ska ndinavien. 

L. C: Hur är er utbildning 
organiserad? Ni har utbild
ning i både Bremen och 
Phoenix. Hur kommer det 
sig? 

G.L: Frallkfurt-verksamh eten lig
ger utanför vår fl ygskol a. I FrJnk
furt har LufthanSd , itt utbi ldnings
centrum fö r den rena före tag, ut
bildningen , för linjen. Denna sko
la kommer in efter grundutb ild
ni ngf' n . Här om, ko l,j" pi loter (ran 
en fl ygplantyp till en annan, osv. 

Grundutbil dningen har VI för
lagd till RrcmE'n och Phoeni x. en 
tar tVd ~H och eleven till hring,H i 
tVd perioder saml1l,m lJgt nio till 
elv,l f dn;lc! er i Phopni ~. 

Som det nu dr , börjar v i med 
teoriutb ildningen i Bremen. De t 
hcllldlar mest 0 11 1 teorin för p''IVat
flygccrt ifikat och övningar i radio
telefoni , som leder till radiocertifi
kat. Därrfter vid tar prak tis k flyg
ning i Phoenix nled dt>t enlllotori
gCl Beechcr,lft Bonanz,l. Sil ,'lIer
vän dC'r eleven till Bremen efte r 
n:lgra veckors semI:' ·ter oc h på 
hörja r sinJ teore tiska , Iudfer för 
kommersie ll bc>hÖrighcl. Tv;1Il1 0 

torutbildn ingen fö ljer därp.l f 
Ph oen ix i Bl:'pchcrilft Baron . Efter 
d(> ll hä r ,ejouren börjar eleven 
flyga ,imu lator i Bremen och ,tar
tar seda n för första gångl:'n over 
tysk mark i en Beechua ft Kin g Air. 
Den tVda ri ga utbildningen leder 
till kommersiellt ce rt ifika t 

Varför vi har va lt att lägga ",1 , tor 
del av de prJkti ska flygningJrl1a i 
Ph oeni x beror b l a på de goda vä
deriörhallandena d,ir. Vi r:ikn,lr 
nw d all kunna utnyltja ell flygplJn 
1 500 hlår i Phoeni x mot endast 
500 h i Bremen. 

L.C: Använder ni datorstöd 
i er utbildning? 

G.L: Föru tom si mu latorerna har vi 
va d beträ ffar högteknologi fram ti ll 
iddg fakti sk varit en smula out
vcck!ade. Men med rut ura kom
Jlil'r vi JII ha ett e>l ekt roniskt kl a ~ ' 

ru m med datorassisterad utbild
ning. Vi hJl ler nu på att utvec la 
tcoriutb ildningen för Piper Chey
enne och i den ska detta Ined iulll 
iflgå 

COGkpitmiljön är i modern a 
tlygp l,lll i myckE>t <tor uhträcknin g 
d,ltor iser,ld. Vi ,er pJ V~\rd elektr o
niska k lassrum inte bara ,om inlär
ni ng~hj ä lpmede l. De ger ju oc '<'d 

elen datorvana , oom är nödvändig 
för all kunnJ tu ng<-'ra bra i cockp il . 
Den datora ss i>;t rade utbildning
ell Ir,imj,\[ al lt ~ ,l v,'1 rt mdnagp
rnenttjn kilnde. 

L.C: Ingår avancerad flyg
ning i er utbildning? 

G.L: Vi hade ti d ig,He ett JntJI 
olyckor under de tjugofem ~u vi 
drivit vJr flygsko id. Dc"" h,lr be
ro tt på att elevernil ilugit pil ett sjtt 
"om de inte !hIde till stånd till dtt 
göra. Vi beslö t clj riör att köpa tVd 
öppna dllbbelving,lde ilygp lJn rör 
ilV;l ncer,ld flygning, tva stycken 
Creat LJ kes. Va rje elev f~ r fem 
tirnma rs dubbelkommando f 
de';s,l flygplan . Efter de hii r fC 111 

tim rn Mn,l iå r eleven ,jii lv avgöra 
om h,1I1 vill flyg<1 vidare ava ncerat 
lör den speciell ,l li censen. Om 

hLl n gör så fö rlorar han ett antal 
timmar i det normala skolfl ygp la
net . Han måste byta ut några lång
il ygningar mot avancerad flyg
ning. Av de yngre flygarna tar un
gef;lr 80 proc ue l1 här möjlighe
ten. Vi håller nu pil att ormkola ett 
anta l flygingenjörer Uärdmekani 
kpJ') ca 35:ir gamla till piloter. Det 
är vä ldigt fd av dp,s;) som väljer att 
fl ygJ aVJ ncerat. Vi tro r att den 
,wdlKerade flygningen är bra för 

Avancerad 

flygning

utmärkt 

för de yngre 


eleven. Den ger honom ett ökat 
självförtroende och han lär sig 
känna hur det är att i1yga i onor
mala flyglägen. Och kan ske bidra r 
detta också ti ll ökad sä kerhet - på 
lang sikt. De yngre får sin ung
dom liga Imta tilliredsställd - de får 
s a s leka rommen JV sig. 

L.C: Er flygskola bör ju vara 
en god investering i det av
seendet att ni kan behålla 
piloten i produktionen un
der en lång tid. Finns det då 
inga nackdelar? Till en bör
jan är ju piloterna unga och 
har inte heller skaffat sig 
någon större livserlaren
het. 

G.L: Det jr rikti gt att unga männi
skor är omogna och oerfarna och 
JU detta kan skapa problem. Vi 
hClr dj rfö r i några fall vägra t all an
stä ll.! eleve r, vi lka genomgå tt 
grundutb ildningen med i övrigt 
godkända betyg, som flygförare. 
De Ii.)f unga människorna har un
dN ett pa r ar däreft er ska ffat sig 
större li v~f' rjarenhet genom att 
fl yga propellerflygp lan i andra 
nl indre bo lag eller de har Jrbetat 
hos oss med någon annan syssla, 
för att ,edan återkomma som fö

rare. De fl yger nu i Lufthansa och 
det går alldeles utmärkt. Vi ser en 
stor sk illnad i deras allmän na upp
trädande . De har skaffat sig en 
större mognad och de har fått ar
bel s l i v~erfarenhet genom all arbe
to i eller uta nför företaget. 

I allm änh et har de unga männi
skorna som kommer till oss enbart 
erfa renhet från skolan Vuxenkon
t ktema är inte så många - det 
ha nd lar me, t om lärare och för
äldrar Ka nskp har man inte heller 
haft möjlignet att utveckla sacbnt 
som <l nsvar i någon större skala. 
För all råda bot på della har vi bör
jat ell exper iment. V i ger pilot kan
didat('n en introd uk tionskurs un
der två ti ll tre månader om företa
get. jag har tidigare berört den här 
introduktionskursen Det är för
stås också s, , att om man är med 
ve ten om att unga människor just 
är unga och d ~irigenom oerfJrna, 
kan man JU göra något åt det ge
nom att utforma utbildningen 
m h t detta. Man kan utbildnings
vägen åstadkomma mycket, även 
åstadkomma mognad . 

Jag ka nske också ska ll säga att 
tiden till kapten ligger mellan tolv 
och sex ton år. För närva rande är 
det femton år. Under tiden som 
andrepi lot får föra rna enligt ett 
fastl agt schema genomgå ell antal 
kurse r i Lufthansa-orien ter ing, po
li cy, cockpit-management och 
annat. Detta sammantaget gör p i
loten väl informerad om företaget 
och övrig verksamh et i företaget. 
Han blir ko rt sagt delakt ig i före
tagskulturen. 

Lufthansa 
välkomnar 
svenska 
studiebesök 

L.C: När drar ni igång Futu
ra-utbildningen? 

D.H: jag hoppas all Futura-utbild
ningen ska vara klar om ett år - till 
den 1 jul i 1987. Så snart byggna
dernJ är färdiga, simu latorerna på 
plats, flygp lanen klara , lärarna ut
bildade, teknikern a inskolade så 
kör vi igång till sa mmans med 
Swissair och Luftwaffe. 

jag vill avs lutni ngsv is säga att 
jag gärna ser representanter för 
SAS, sven ska FV och TFHS kom
ma hit och studera vårt utveck
lingsarbete Vi ka nske också kan 
leta oss fram till någon form av 
sa marbete, utbyte av tankar osv. 
Forskarna på universitetet i Bre
men , som hjälper oss att ta fram 
den datorstödda utbildningen, 
har säkert också intressa nta saker 
att berätta för even tuella gäster 
från Sver ige. • 
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En sIImma I SI1I1 BIll, ", mBn mBII m nga fr;gB
tecken krln, """/$811$ /llanBl III an III/da Bira 
1I,,,aIlBntlr/Junlll/antlBt. S; kan mansammanfat
ta MF:s årssllmma, som IIBnna gång hll/sl SI
lIeltå/Je. 

Enligt törslagsskissen skall de 27 
flygvapenföreningarna leva kvar, 
men deras betydelse minskar. I 
stället blir det de nya förbunden, 
som Inära samarbete med flottil
jerna skall svara för regional ut
bildning m m. Nuvarande frivIllig
avdelningar skall bibehållas. 

En del föreningsgränser juste
ras. Två, tre eller fyra föreningar 
skall samarbeta Inom ett för
bund. Skaraborgs FVf är den en
da föreningen som ensam kom
mer att utgöra ett förbund. 

Som väntat väckte förslaget 
debatt under utskottsarbetet. 
Stämman tillstyrkte principerna i 
förslaget, men frågetecknen är 
så många att den krävde fortsatt 
utredning och remissomgång för 
att det skall kunna finslipas. Ett 
par talare oroade sig I ex för att 
mindre föreningar kommer att 
missgynnas eller helt försvinna i 
skuggan av förbunden. 

•• Förbundsordföranden Olle 
Karleby framhöll att frågan mås
te förankras j föreningarna. Där
för kan det bli svårt för styrelsen 
att hinna fram med ett slutligt för
slag till 1987 års stämma. 

- Det är angeläget att ingen 
känner sig överkörd. Hellre ett 
"steg-på-vägen-förslag" 1987 
och ett färdigt, detalj utformat 
förSlag 1988, än att vi forcerar 
fram något alla inte är nöjda 
med, sade han. 

Stämmotalare var flygstabs
chefen generalmajor Bengt 
Lönnbom, som ansåg att vi i den 
allmänna säkerhetspolitiska de
batten varit en aning blinda för 
hur utsatt Sveriges läge är i hän
delse av konflikt i Europa, där 
halva gränslinjen mellan blocken 
i nord-sydlig riktning utgörs av 
svensk mark. 

Och medan ländema på ömse 
sidor gränslinjen höjer sin strids

kapacitet, så sänks den fortlö
pande i Sverige. Lönnbom tyck
te att talet om "vårt dyra försvar" 
är betydligt överdrivet: 

- Av skatten för en 100 000
kronorsinkomsttagare går en
dast 1 550 kr (3,2 proc) till för
svaret. Och vi kommer fram till 
sekelskiftet att äta glass för un
gefär lika mycket som vad JAS
systemet kostar! 

•• Lönnbom påpekade att FV 
har stort behov av vpl befäl och 
reservbefäl , men att det är svårt 
att i en intensiv utbildningspe
riod inom FV öka det ekomonis
ka stödet till frivilligorganisatio
nerna. 

Olle Karleby spann på samma 
tema som Lönnbom i sitt tal vid 
stämmomiddagen. Han hoppa
des att den 20-åriga trenden av 
ständigt sänkta resurser till för
svaret skulle brytas i och med 
nästa års försvarsbeslut. 

- Fortsätter den nuvarande 
tendensen blir läget utomor
dentligt allvarligt för Sveriges 

försvar. I öst och väst är man väl 
medvetna om vad som händer. 
Låt oss därför, för Sveriges skull , 
hoppas på ett positivt törsvars
beslut 1987, sade Karleby. 

•• Fyra motionerbehandlades 
och tillstyrktes. - • HälsInge
Oala FVf krävde översyn av be
stämmelserna i befordringssy
stemet för att få en rättvis, likar
tad behandling av medlemmarna 
Åsikterna om motionen var dela
de, men majoriteten tillstyrkte. 
• Gästrike och SkAns FVfville ha 
fler A-skedeskurser. Sådana 
kommer vintern -87 i Riken och 
påfÖljande sommar i Köpingsvik, 
lovade styrelsen. 
• Norrbottens och Västerbot
tens FVf påpekade att "överåri
ga" friVilliga kan fylla viktiga upp
gifter vid skymningsläge, bered
skap och mob. CFV kommer att 
arbeta i motionens anda. 

Ny ledamot i riksförbundssty
reisen blir Jan Nyström, Sunds
bruk, som efterträder Mandor 
Näslund, Luleå. ~ersonllg sup

pleant: Ulf Järnstad, Skellefteå. 
Nytt namn i valberedningen: Leif 
Undholm, Unköping. Ny supp
leant till ungdomsrepresentan
ten Jeanette Jfldenstål: Anders 
MÖllerström, Blomstermåla. 

••Ärets medaljörer fick i sam
band med stämman sina utmär
kelser av Olle Karleby. Förtjänst
medaljen i gUld: Arnold Anders
son, Eskilstuna, samt Evert 
Jönsson, Halmstad (tidigare ut
delad). Silver: Gunnar Berg
strand, Huskvarna, Claes Diur
huus-Gundersen, Marieholm, 
Petn Helmros, Norsborg, UlrS
Erik Hogström, Västra Frölunda, 
Jan-Åke Klahr, Huskvarna, 
Bengt-Göran Undström och 
Curt Olofsson, Ronneby, UlrS 
Pettersson, Klippan och Björn 
Amelin, Såtenäs (tidigare utde
lad). 

FVRF:s hederssköld har tidi
gare utdelats till Inge Norrman, 
Udköping, samt till Jubilerande 
Nissans och Väslmanlands FVf. ~ ~ 

Tors/en Andersson 

mrht,1HlllmfDI. SIOåJIalm LMSOEtIIl'triJm, !luln Ftmutlda,
Ronneby, La" Pfllemo., «IIP"n IIfh A oldAlJd,rslDII. Estflmn,. 

I6rbllndllJrdI le /(,r/'by, 

Foto : Kjell Sigge/in 
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Stämmo

nytt 
korl rI 
- En larmsignal, sade förbunds
styrelsens ordf Sven Kamsen om 
"tappet" av 250 vpl I FVRF:s 
medlemskår (totalt 10.650). An
talet utbIldningstimmar sjönk för 
fjärde året i fÖljd, med påfÖljd atl 
FVRF fick drygt 400.000 kr över 
av årets anslag. I år ökar den 
centrala utbildning. 

* 

1987 fyller FVRF 25 år, JUbi

leumsstämma I Unköplng 24-25 

januari. Besök på flyg museet 
och populärt program för med
följande anhöriga utlovas. Vid 
stämman kommer FVRF:s nyin
stiftade förtjänsttecken att utde
las för första gången. 

* 

Jubileet kulminerar i septem

ber, då FVRF går högvakt ett 
dygn på Kungl Slottet och Drott
ningholm; helst med samtliga 27 
förgreningar representerade i 
högvaktsstyrkan. Anmäl Dig j 
godtldl 

* 

Sveriges kvot j IACE-utbytet 

utökas från 26 till 32 medlem
mar, som får resa till några av de 
19 länder som är inblandade i ut
bytet och studera resp lands 
flygvapen. De lyckliga hämtas 
från FVRF, FV-ungdomarna och 
lottakårema. 

* 


Nyhet i årets kursutbud: Flyg
basjägarkursen på Källviken 
vecka 29, Redan har 15-talel an
mälningar inströmmat. 

* 

Ett utbIldningspaket med in

struktörsunderlag i funktionärs
utbIldning är på gång. Tore Ber
tilsson, Söderhamn, och Gusten 
Rolandsson, Östersund, jobbar 
med paketet, stöttade av även 
annan tillgänglig expertis inom 
FVRF. 

* 

I juni flyttar FVRF:s kansli från 

Bastionen till andra lokaler I 
gamla kanslihuset på närbeläg
na K1. En ny arbetsuppgift vän
tar Kjell Helmersson & Ca: Att 
hjälpa flygfåltsingenjörema med 
deras administration, 

* 


Vad vet den svenska försvars
maktens yrkesbefäl om frivillig 
försvarsverksamhet? Inte till
räckligt, avslöjar en undersök
ning av 2.000 yrkesofficerares 
attityder. Den presenterades vid 
stämman av övlt Curt Israelsson, 
FS/Friv, och visar bl a att: 

• 56 procent har dåliga eller 
mycket dåliga kunskaper om frl
villigverksamheten. Endast 5 
proc anser sig ha mycket goda 
kunskaper. 

• 42 proc tillmäter frivilliga för
svaret stor betydelse. Bland FV:s 
yrkesbefäl är dock siffran hela 82 
proc - ett tecken på att informa
tionen nått fram? 

• 97 proc tyckte resurserna till 
frivilliga försvaret bör bibehållas 
eller stärkas. De negativa är kri
tiska till hur utbildningen plane
ras och genomförs. Man anser 
t ex att kvalitet måste gå före 
kvantitet. • 

T A. 

I höstas gallrade SkAnes flygvapenförening bort 109 
slarvigt belalande medlemmar, men luckorna är piJ väg 
all tätas med handplockat folk frAn VlJrnpllktsverkets 
personallistor och föreningen närmar sig nu med raska 
steg 1.000 medlemmar. En mAI, men piJ samma giJng en 
"övregräns" för föreningens storlek, säger Bertil Ström, 
styrelseordförande piJ fjärde Aret och medlem sedan 
1967. 

- På frivillig väg klarar vi Inte att medlemsregister. Arbetet kräver 
admin istrera en större förening . sm tid , påpekar han: 
Del har talats om att dela den på - Det finns medlemmar, sär
Ivå föreningar, en för Malmöhus skilt damer, som flyttar fyra-fem 
och en för Kristianstad län. VI gånger om året. Då blir det job
kunde ha gemensamma kurser bigt att hålla registret i ordning. 
och gemensam klubblokal. Ad Ännu finns inget förslag om 
ministrationen skulle bli hanter delning, men underhandsreso
bar och rekryteringsarbetet få nemangel mellan medlemmarna 
"en kick", säger han. går i positiv riktning. Bertil Ström 

Ger! Mårtensson ar kassaför påpekar att Skåne har ett befolk
valtare och sköter föreningens ningsunderlag på över 1 miljon 

Skånes FVI först 
till 1 -- III: 
bildar ny förening? 

och ont för föreningen, anser 
Bertil Ström. 

- Det goda är att vi får ett brett 
kursutbud att välja på. Det onda 
at! utbildningen har splittrats 
upp i värnpliktiga på F5 och ung
domar på F10. För att få kontroll 
över verksamheten vill förening
en ha all utbildning förlagd till F5, 
som har de bästa resurserna I al
la avseenden. 

- F10 kunde i stället koncen
trera sina krafter på att bygga 
upp Nissans flygvapenförening, 

invånare, vilket räcker för att säger Ström. 
skapa två starka föreningar. Två Av flottilj ledningarna Vid såväl
flottiljer, F5 i Ljungbyhed och F5 som F10 har föreningen ett 
F10 i Ängelholm, har bidragit till utmärkt stöd. De visar stor för
skåningarnas traditionellt starka ståelse för frivilligkåren , betonar 
Intresse för Flygvapnet. han. 

Skåne hade en svacka i den
•• Två flottiljer med varsin fri lokala utbildningen under förra 
villigavdelning är dock på gott verksamhetsåret och blev ovan

ligt nog Inte bäst i landet på värn
plIktsidan. Nu är det dock ny 
skjuts på verksamheten. När 

Fler, ån 1000 m'dlemmar kl'f1Ir vi Inte FVRF-Bilagan besökte F5 i de
att adminJs/ref1l p~ frl'lllllll viII, $Iller cember deltog 40 medlemmar iBett/l Str6m, ordf I SUnes FVf, hlr in· en veckoslutskurs, som omfattastrulttlJr rId fln mtlto,*urs I yrande FS· 
sniJ. de motortjänst under lördagen, 
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I dessa lider när vi al/a är tvungna att vända p~ slantarna 
har del kanske g~ttalltför Mng tid sedan Du fick chansen 
att göra en klö, en krigsförbandsövning. En Dvnlng dA he
la Ditt förband var Inne för att öva sig i krigsuppgiflerna. 
Detkanske ocksA är sA, attDu självkänner att den övning 
Du fick under den senaste krigsförbandsövningen gav en 
mersmak - en önskan om att kunna förkovra sig ytterli
gare? Denna Din önskan finns det nu goda mlijJlgheter 
att f A uppfylld ... genom en Icfk, en krigsförbandskurs. 

Kfk, som är en frivilligkurs, ge
nomförs krigsförbandsv[s. Befä
len I ett krigsförband kommer 
helt enkelt överens om an sam
las, t ex under ett veckoslut, tör 
att bättra på sina personliga fär
digheter, för att lära sig ny mate
riel, för att friska upp taktIkkun
skaperna, för att gå Igenom 
krigsplanläggningen osv. Me
ningen är att man ska hålla till på 
den plats eller inom det område 
där krigsförbandet är utgångs
grupperat. Samtidigt bättrar 
man då också på kunskapema 
om den terräng eller den arbets
plats där förbandet ska verka. 
Man lär också känna övriga befäl 
I förbandet bättre och bättre för 
varte kfk - och skapar dänge
nom en förbandsanda, som blir 
värdefull om förbandet mobilise
ras för sin krigsuppgift. - Kort 
sagt, en kfk då och då ger myck

bilorientering på lördagSkvällen 
samt soldatprov över tre mil i snö 
och kyla på söndagen. 

•• Tufft så det förSlår, men 
F5:s frivoff kn Lars Pettersson 
tycker ändå att uppslutningen 
kunde varit bättre: 

- Ja, ibland undrar jag om inte 
det breda kursutbudet från F5 
och F10 har gjort medlemmarna 
bortskämda. De gallrar hårt, 
kommer bara till de mest lockan
de kurserna. Det finns dock ett 
"järngäng" som ställer upp näs
tan varje gång, och glädjande 
nog har flera nya, yngre medlem
mar sökt sig hit under hösten. 

Lars har god tillgång till före
ntngsutbildade Instruktörer, men 
han anlitar också många yrkes
officerare från F5. Ett av skälen 
är att han på så sätt VIII stärka 

et stort utbyte för Dig personli
gen och för Ditt förband till en 
ringa kostnad och en överkomlig 
personlig insats. 

Kostnader för Dig som FVRF
are betalas av de medel som ÖB 
tilldelat FVRF, medan kostna
derna för yrkesbefäl och reserv
officerare betalas av förbandet. 
En kf\< måste alltså planeras och 
budgeteras på samma sätt som 
all annan frivilligutbIldning. 

Om detta och mycket annat 
kan Du läsa i en publikation, som 
Du kan få från flottiljens frivllllg
avdelning. "Anv Kfk, AnVisningar 
för genomförande av krigsför
bandskurs Inom Armen" (be
ställningsnummer M7749
104881). - Armen har med 
mycket positiva erfarenheter re
dan genomfört ett antal krigsför
bandskurser med hjälp av FBU
förbunden. Nu är det Flygvap

stambefälets intresse och för
ståelse för frlvilllgutbildning. 

Lasse anser att vItsordsättan
de chefer redan under grundut
bildningen måste plocka ut ett 
antal lämpliga värnpliktiga OCh 
se till att de tår kontakt med f1yg
vapenförentngen för fortsatt ut
bildning. Det är av intresse för 
hela krigsorganisationen att så 
sker, att rätt man kommer på rätt 
plats och har fått kompetent ut
bildning, hävdar han. 

Lasse har antagligen de bästa 
resurserna av Sveriges "frivot· 
far" till sitt förfogande: 14 lek
tionssalar, två Skjutbanor, bra 
övningsterräng, flera bilar och 
(genom att F5 är skolförbandj 
moderna studiehjälpmedeI. 

•• Skåne håller sig med en 
mycket aktivt arbetande styrel

-något

förD;g? 

nets tur att visa att vi också kan! 

•• Du FVRF:are, som är befäl 
(värnpliktig off, reservare eller yr
kesoff) i Flygvapnets krigsorga
nisation och vill prova på denna 
nya form för frivilligkurser, tveka 
Inte! Gör slag I saken NU! Ta kon
takt med Din frivillIgavdelning 
och diskutera med dem former
na för att genomföra en kf!< med 
Ditt eget krigsförband. Kom då 
också Ihåg, att kfk är lämplig Inte 
enbart för Dig som befäl i förban
det, utan även för "nyckelperso
ner" i förbandet, samband , sju.k
vård m fl tjänstegrenar, som kan 
ha viktiga uppgifter i en kfk. 

För att lära ut hur man planerar 
och genomför en kf\( anordnas 
en särskild FVRF-kurs på Kö
pingsvik sommaren 1986 (2of7
25(7). Den här första kursen, 
som är en försökskurs, är anpas

se. Vid vårt besök stod Bertil 
Ström I snögloppet och instru
erade motorkursens elever. 
Bland dem som körde upp för 
förarbevis fanns sekreteraren 
Gunilla Jalgard, en av 6o-talet 
damer I föreningen. På sönda
gen genomförde hon sitt fjärde 
soldatprov. 

- Det är övningar "med go'" 
som arrangeras vid F5. Jag ser 
dem som en väldigt viktig kom
plettering ti ll lottornas befat!
n ingstJänstgönng. Flyk1övningar 
och tillämpningsövningar med 
varierande innehåll iir ju sådant 
som även vi har nytta av at! kun
na, säger Gunilla - själv placerad 
som biträdande luftbevaknings
befäl efter många år som Is-lotta. 

Skånes FVf bildades 1963. De 
första åren var verksamheten 
förlagd till F1o, men sedan mj 
Sten-Martin Bäckman blivit fri
voff vid F5 började den gradvis 
föras över dit. Bäckman satsade 
hårt på ledarSkapsutbildning. 
Lars Pettersson har fortsatt och 
Vidareutvecklat den filosofin i sitt 
kursutbud. 

Det bör nämnas att Skåne vid 
två tillfällen har gått högvakt: 
1981 på Kungl Slottet, två år se
nare på Slottet och Drottning
holm. 

- En oförglömlig upplevelse. 
Jag hoppas att medlemmar från 
skilda delar av landet tar chan
sen att vara med när en sam
mansatt styrka skall bestrida 
högvakten i samband med 
FVRF:s 25-årsjublleum 1987, sä
ger Bertil Ström. • 

Tnrlff,1 Anders 011 

sad för befäl och övriga personer 
med "nyckelbefattningar" som 
är krigsplacerade i Is-plutoner. 
Om erfarenheterna blir goda 
kommer ytterligare kurser med 
samma tema att anordnas, då 
med inriktning även på andra 
tjänstegrenar. 

Anmälan till sommarens kurs 
skall vara Inne hos "Din" frivoffl 
flygvapenförening senast 1/4 
86. 

Vilken flygvapenförening blir 
först med att rapportera en 
genomförd kfk inom Flygvap
net? • 

Im Israels Of/, C F/Friv 

slås ihop 
I mer än 15 1r har en sam
ordning av Flygvapnets 
och FVRF:s ungdomsverk
samhet diskuterats. Olika 
utredningar och flirslag 
har presenterats, förkas
tals el/er bordlagts. Men 
nu är det dags: Frln och 
med nästa verksamhetsir 
- som börjar 1 juli 1986 
skall "de tu bliva ett" pI
förslik och utbildningen 
samordnas si Ilngt som 
mfJjligt. 

Styrelsen för FVRF godkände 
grunder och principer för en 
samordning vid sammanträde i 
november. En av anledningarna 
till styrelsens klartecken är att 
den ekonomiska ramen för 
FVRF:s ungdomsverksamhet 
har minskat på senare år. Följ
den har blivit, att förbundets 
ungdomsutbIldning skurits ner. 

Enligt förslaget kommer lokala 
grundkurser på ca 100 tim att 
genomföras. Av dessa utgör 40 
tim gemensam utbildning. Även 
om utbildningen är lokal är den 
Inte bunden till flottiljorten utan 
kan förläggas till platser med ti ll
räckligt elevantal. 

FV:s centralt anordnade som
markurs blIrgemensam. Därmed 
utgår FVRF:s flottiljkurs som 
central kurs. Som påbyggnad ar
rangeras gemensam instruk
törskurs. 

En nyhet i kursprogrammet är 
en gemensam vinterkurs, som 
arrangeras av KSAK - t ex vid 
KSAK:s segelflygJäger vid 
Ottsjön. Kursen blir veckolång 
och genomförs i tre omgångar 
under sportlovsveckorna. Den 
kommer alt omfalta segelfyg
nlng, fjäll- och vinterutbildning 
samt allmän försvars- och FV-in
formation. 

Samordningen tas upp till de
batt vid FVRF:s årsstämma I Sö
dertälje i januari. • 

J:A . 

Eli "jämglng" slål/er upp 11J1I8 videt vid veckoslu'skufS8m8 vid F51LjunglIyh8d. c 



Än har kung Bore sitt grepp över tjänst, ledarskap m m. För den 
landet. Än lockar en gnistrande som är intresserad av att vidare ags för somsnöhöljd natur till vintersport. utbilda sig I sin krigsbefattning 
Men snart nog kommer vårso 
lens varma strålar. Snart nalkas 
ljuva sommartid . Då vankas se
mester, sol , bad och - sommar
kurs! 

Du FVAF-medlem, reservoffi
cer eller flygvapen värnpliktige, 
missa inte chansen att få delta I 
någon av FVRF:s centrala som
markurser. 

FVAF har förmånen att få dis
ponera FBU :s kursgårdar I Kö
pingsvik på Öland och i Källviken 

strax utanför Strömstad. Båda 
kursgårdarna är trivsamma och 
välordnade. Du kan ta familjen 
med Dig till kursgården till en 
rimlig kostnad. Själv bor Du gra
tis. Du har som elev fri kost och 
logi, fri resa till och från kursplat
sen, 20 kronor per dag skattefritt 
(kan komma att höjas f o m 1 juli 
1986) och rätt tJII familjebidrag .. . 

förutom förmånen att få bli med I 
den stora trivsamma flygva
pengemenskapen och göra en 
insats för Sveriges försvar. 

Du har ett flertal kurser att välja 
bland. Det finns enveckaskurser 
för kompletterande utbildning In
om olika ämnesområden - t ex 
ABC-skydd, allmänmilitär befäls
utbildning, friskvård , sjukvårds

inom Flygvapnet finns det också 
ett stort antal tvåveckors beford
rIngskurser att välja bland. Be
fordringsutbildningen ger rätt till 
skattefria utbIldningspremier. 

För närmare uppgifter om kur
serna, anmälningsförfarande m m 
tag kontakt med Din flygvapen
förening. frivill igofficeren vid Din 
flottilj eller ring FVRF:s kansli: te
lefon ()8...788 75Z1 eller -7528. • 

Riksjorbulum l'krelemrl!Jl 

FVRF:s centrala sommarkurser 1986 
Anmälan till egen FV-förening

Bllfrlnltln,IIIIIIUtlnln,: 

A-SKEDEN 

CentralSamtliga tjiinstegrenar Utb omfattar främst 

samvefkanskursFV 8501 BlI Fu-A G"!ppbeflllutll 
FV8502 Bk Otu-A e ledarskap 
FV 8504 e allm mllllärlmnen KälIviken v 31 -32BlI Sg-A PlulDnsbe'lI'sutb tör 

e lörsvarsstrld 
FY 8507 
FV8505 8kFj-A " lBkU-A Komplnlbefllsutb e lUlllmpnlngsövn ungdDmsledafe
FV 8506 7veso 

Halmstad 
Bli R·A " FOHS/F 14 

I juni 1985 träffades 16 ungdoms
ledare och tre instruktörer på

B-SKEDEN Gottskärs kursgård. De 16 ung
domsledarna representerade 
FVRF, SLK, SKBA, Skytte-ÖS, Tjgren 


Exptjänst Befattning utb omfattar främst 
 FAO, FBU OCh FMCK. Kursche
fen Birgitta Söderberg (SKBR) 

FV 8551 Bli Fu-B Elpbltrlde eladal1kap hade till sin hjälp Instruktörerna 
FY 8552 Bli Ola-B " e reglementskiinnedDm Gusten Aolandsson och Göran 
FV8554 v 30-31Kllplngsvlke undartu\lIstllnst Bli Sg·B2 S~.bstroppch Friedner.}Bk Fj-BFV 8555 e'örvaltnlngsljänst Kursen behandlade följande
FY 8557 Bli U-B StabaphllDnch e personaltjänsl 

punkter:FY 8553 Köpingsvik v 28-29Bli Sg-Bl Ledarsopsulll e tillämpad utb 
• Vad finns det för bidrag att få, 
lokalt och regionalt. 
• Gusten undervisade i ledar
skap ett par timmar per dag.luftbeVaknlngstjinst 
• Göran gick igenom vad som

eledankapBli Fu-B lbemncllFV 8561 gäller vid budgetering av utblld
e taktik Bk Otu-B "FV 8562 ning. elgetjlnst Kllplngsvlk v 30-31BkSII-82 BllbevbelAIFV 8564 

• En rätt stor del gick åt till att elatjäDst 
FY 8567 

Bk Fj-B "FY 8565 
presentera de olika organisatio-e und.eltl.illst/lInstBk U-B LlIevbefaJ l 
nemas verksamheter med inrikt
ning på ungdomsverksamhet, 
samt inom vilka områden vi skul
le kunna samverka. 

Markförsvarstjänst 

elllllmpad utbFV 8563 Köpingsvik v28-29Bk Sg-Bl Lldankapsutb 

l 
• Avslutningsvis fick samtliga 
redovisa en planering som inne-FY 8511 e ledarskap 

FY 8512 
Bk Fu-8 V.~DIUPPCh 

höll ideer om hur vi skall kunna få 
FY 8513 

Bk Otu-B e taktik 
igång en bättre samverkan mel-

FY 8514 
Bk Sg-Bl Ledll1kapsutb e ililarbeten v 28-29Kllplngsvlk 

e vapentjänst lan organisationerna. 
FY 8515 

BIISD-B2 va~roppch 
Bk Fj-B e hundtjänst Jag har personligen inte varit 

FY 8517 e sqddsstrld Bk U-B VlklpJutoneh på någon kurs där alla deltagar
na har visat en sådan entusiasm 
och diskussionsglädje som den
na. Jag tror att en av anledning
arna till att denna kurs blev som 

.-SKEDEN en vitaminspruta var att samta
len och diskussionerna fortsatte 
varje kväJllångt efter det att kurs-

Samtliga tjänstegrenar Utb omfattar främst dagen var officiellt slut. 
FV 8592 Bk OIu-1 Detta är en Kurs jag varmt vill 
FV8595 

e ledarskap 
Bk Fj-1 Kliplngsvlk v28-29 rekommendera alla ungdomsle}FV8597 akll-l • övningar dare. •

Vpl fk l.ell/lOrt Nare, 
Stockholm. FY! 

D 





Aktuell 
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/Ji-' ell I Mi nclJ.:ol eln 
h.u [.111 t'll , , '/\ ."Ii ' h",' 

5-årsperioden 1987-92 

Under en följd av år har försvarets kost
nader pressats ner på ett sätt som saknar 
motstycke i all annan offentlig förvalt
ning. Medan statsbudgeten under perio
den 1973-84 i genomsnitt har ökat med 
65 proc (räknat efter justering för infla
tion), har försvaret under denna l O-års
period bara fått en procentuell öknillg 
med 4,2, (Källa: Riksrevisionsverkets sta
tistik) 

Resultatet av kostnadspressen på för
svaret har givit allvarliga konsekvenser för 
såväl Armen, Marinen som för Flygvap
net. Flygvapnet t ex har på en 20 - år ~ fJe
riod minskats med 11 jaktdivisioner, 6,5 
medeltunga attackdivisioner oc h 4 spa
ningsdivisioner, Antalet flottiljer har hal
verats, Inom Armen har bara hälften av 
brigaderna kunnat ges en rimlig moderni
sering, Inom Marinen har antalet enheter 
kraftigt minskats - bl a har ubåtsjaktfunk
tionen allvarligt eftersatts, 

Samtidigt fortsätter kapprustningen 
mellan stormakterna, Våra grannländer i 
öst och väst har ökat sina årliga försvars
kostnader med över 3 proc. Man tycks in
te ha tagit exempel av det svenska försva
rets minskning, vilket då och då framförs 
som en from förhoppning, Finns det nå
gon koppling, verkar det snarare vara 
tvärtom - JU mindre styrkor vi har desto 
intressantare har vårt område blivit, vilket 
bl a upprepade rubriker i våra massme
dier vittnar om, 

Det är därför hög tid aU bryta den ned
åtgJende trenden för försvaret, Men har 
vi råd med det? Ja, jag tycker det l Jag ska 
försöka visa det på ett annorlunda sätt än 
vad som gjorts hittills i massmediadebat
ten, 

•• När man talar om försvarets kost
nader redovisas dessa oftast i femårspe
riooer, vilket ger belopp på hundratals 
miljarder kronor, Den normale skattebe
talaren baxnar när hon ser såd an a "iffror 
Eftersom motsvarande redovisning i fem
årsperioder mte finns för andra delar av 
den offentliga sektorn, saknar lekmannen 
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BAKGRUND: 

Totalt antal 
miljoner kronor 
enligt "6B 85" 

A 


6B-nivån: 
Plus-nivån: 
PP-nivån 

(=nuv): 
Lägsta nivån: 

Oskarssons skatt 
i procent per år 

B 

c 

o 

f 
GH 

124.830 
116.750 

114.000 
111.250 

Hur mycket

betalarDu 


för försvaret,

Oskarsson 

?• 
per år 

24.966 
23.350 

22.800 
22.250 

underlag för att bedöma hur försvarets 
kostnader förhåller sig till det totala skat
tetrycket. Vad kostar landstingen under 
en femaroperiod? Vad kostar kommuner
na I Etc, etc. 

Oskarssons skall i kronor fördelad på anslag per år 

Uppgift 

Förvaltning 

Försvar 

Utbildning, forskning, 
kultur, fritid 

Hälso-, sjukvi1rd, 
familje-, social, AMS 

Bostad, samhälle, 
energi, vallen + AVL 

Näringsliv 

Kommunikationer 

Ränta pi1 statsskuld 

Summa: 

Stat 

2893 

1550 

2460 

6180 

1488 

827 

1095 

4175 

20668 

Kommun o Kvrka 
landsting 

1247 694 

3856 

15257 

2839 

95 

3715 

~ 
27009 694 l 

Tabell 7 

Tot 

4834 

1550 

6316 

21437 

4327 

922 

4810 

4175_~ 
48371 I_ 



Visst har du råd, Oskarsson? 


Men den typen av redovisning blir än
då ett bollande med astronom iska siffror 
och bortom begriplighet för den enskilde. 
För Dig handlar det i stället säkert om hur 
mycket Du tjänar under ett år och vilka 
utgifter Du kan kosta på Dig. Så låt mig 
därför i stället göra ett försök att redovisa 
vart en enda persons skatt under ett år tar 
vägen. Ett slags inverterad självdeklara
tion. 

Liksom I deklarationsbroschyren 
"Dags att deklarera" har jag givit vdr per
son ett namn. jag har döpt min "försöks
kanin" till Oskar Oskarsson. 

Oskarsso n är ensamstående och bor i 
Stockholm. Han hade 1984 en beskatt
ningsbar inkomst på 100.000 kr. För en
kelhetens sk ull hade han inga avdrag (för
utom resor), inga extrainkomster och in
gen förmögenhetsskatt. 100.000 är kan
ske lite högt jämfört med normalinkoms
ten , men gör det lättare att räkna på och 
presentera procenttal. 

Osckarsson betalade på skattsedeln 
kommunalt (inkl kyrkoskattl 27.703 och 
statligt 9.268. Kvar att leva av = 63.000 
kr. Resten kon sumerade han ... och beta
lade därmed indirekt skatt. Jag har be
dömt den indirekta skatten på de varor 
och tjänster han köpte til111 .400 kr. Det
ta kan självfallet diskuteras. Tota lt betala
de han i mitt exempel 48.371 kr i skatt 
1984. 

jag har sedan gått in i utfallet av stats-

KyrkoskaUen
nästan hä/nen
a" Oskarssons 

törs"arsutginer ... 

budgeten för 83/84 , planerad landstings
budget 1984 och det redovi sade utfallet 
av kommunalbudgeten i Stockholm för 
1984, kyrkoskatt medräknad (genom
snittlig för länet). jag har fördel at Oskars
sons skatter procentuellt efter hur de o lika 
budgeterna förhåller sig och dessutom 
fördelat på olika verksamhetsområden. 

Resultatet framgår av tabell 1 . Den kan 
naturligtvis skäras på en mängd andra 
sä tt, men det är en redigeringsfråga. 

• Av Oskarssons inkom st på 100.000 
kr går således 1.550 kr till det militära för
svaret och ca 46.800 till övrig offent lig 
verksamhet. Av dessa går t ex ca 4.800 till 
kommunikationer och ca 21.000 till häl
so- och sjukvård, familje- sa mt soc ial 
verksa mhet och AMS. Svenska kyrkan 
kostar honom nära hälften av vad han ger 
för försvaret / 

Jag ifrågasätter inte det berättigade i ol i-

Vad betalar Oskarsson för 

det framtida försvaret? 


-

T Oskarsson betalarTill" 

i kr per år 
87-92 

Nid mrdkr 
Totalt Filr FY 

1698 599 
Plus 116,8 1587 563 
Nuv. 114,0 1550 550 
Lägsta -L111,3 1512 534 

08 124,8 

Tabell 2 

ka satsningar inom den offent liga sektorn. 
Det får svenska folket och dess valda om
bud göra. Men Jag kan konstatera, att för-

Bara ca 1,5 % 
a" dina inkomster 
går ti//törs"aret,

Oskarsson! 
svaret tar ca 1,5 proc av Oskarssons in
komster medan 46,8 proc går ti ll a/lnan 
offentlig verksamhet! - Handen på hjär
tat: Trodde Du att det verkligen rörde sig 
om så lite till försvaret? 

•• För närvarande diskuteras försva
rets utformning och kostnader i framtiden 
inför försvarsbes lutet 1987. Hur mycket 
får försvaret kosta i framtiden? Låt oss i 
stället för de stora total siffrorna se vad de 
olika planeringsnivåerna i "ÖB -85 " (= 

försvarets långtidsp lanering) innebär för 
Oskarsson. 

I tabell 2 har jag tagit ÖBs perspektiv
plan med de fyra nivåerna (benämnda 
" programplanenivån " = nuvarande nivå, 
" plus-nivån ", "ÖB-n ivån " och" lägsta ni
vån") Utgående från nuvarande nivå har 
jag procentuellt lika ökat eller minskat 
Oskarssons kostnader under ett år för för
svaret. Mellan nuvarande nivå och ÖB
nivån skiljer det + 148 kr per år för 
Oskarsson. Mellan nuvarande nivå och 
den lägsta nivån skiljer det - 38 kr per år 

jag har också som exempel lagt in 
Oskarssons del kostnader för Flygvapnet. 
I dagens läge betalar han så ledes år ligen 
ca 550 kr för Fl ygvapnet. För Armen är 
motsvarande värde ca 575 kr och för Ma
rinen ca 245 kr om året. (Det låter i san
ning inte mycket, eller hur?) 

Men vad får Oskarsson för pengarna? 

•• Eftersom jag arbetar i Flygvapnet 
och bäst känner till förhållanden a där, be
gränsar jag min framställnin g till Flygvap
net. 

I den lägsta nivån blir Oskarsso n av 

med en fredsflottilj, två kvalificerade flyg
divi sioner, sex krigsflygbaser m m. Det 
planerade flygburna radarsystemet (spa
ningsradarstationer monterade på tran s
portflygplan för bättre och effektivare för
varning) kan inte anskaffas. Det innebär i 
runda tal en tioprocentig minskning av 
Flygvapnet / Att effekten blir så stor beror 
på att det inte går att göra stora avka ll på 
kvalitet när det gä ller fl ygstr idskrafter. Re
jäla byggklotsa r måste därför kastas ut. 
Detta är också orsaken till tidigare för
bandsindragningar i Flygvapnet. 

Den här mycket allvarl iga effektned
gången för Flygvapnet (och försvaret i sin 
helhet) gör att Oskarsson kan spara 16 kr 
per år l - Sådan är verkligheten I 

• I den högsta nivån betalar Oskarsson 
för Flygvapnet 49 kr mer per år jämfört 
med i dag. Då kan Flygvapnet behålla an
talet flottiljer och krigsflygbaser , få en 
mycket angelägen jaktdivision till, bibe
hålla lätta attackflyget samt få fler och 
bättre vapen och motmedel. Denna för
stärkning är (m h t omvärldens kraftiga 
förstärkningar) operativt mycket angelä
gen / Dessutom kan den ses som en tydlig 
markering för omvärlden av Sveriges vilja 
att hävda sitt territorium såväl i fred, kris, 
neutralitet som i krig. 

På samma sätt sku lle kostnads- och ef
fektförändringarna kunna redovisas för 
Armen och Marinen. - Liten merinsats 
ger stor utdelning! 

En bättre törs"ar 
kostar bara ca 150 kr 
mer än i dag /ler år,

Oskarsson! 

•• De här red ov isade kostnaderna för 
Oskarsson är visserligen bara räkneexem
pel och summorna kan variera något be
roende på hur mycket indirekt skatt han 
betalar. Men storleksordningarna ger än
då en tydlig uppfattning om vad det hand
lar om för den enskilde skattebetalaren. 
Försvaret drar en mycket låg kostnad för 
skattebetalaren i förhållande till vad hall 
lägger ut på annan offent lig verksamhet' 

Skillnaden mellan den lägsta och högs
ta nivån för försvaret handlar om ett par 
hundra kronor om året i kostnad för den 
enskild e. Men den ger en avsevärd sk ill
nad i effekt, som framgått av exemplet 
ovan. En effekt som kan bli vår livförsäk
ring. N3got att allvarligt tänka över l Ell er 
hur? 

l"Jog har Du råd med ett bra och mo
dernt försvar, Oskarsson? • 

Göran Todt! 
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Flygvapnets divisioner omfanar i dag en stoll antal va
kanser inom fredsorganisationen. Dessutom överväger 
många av de återstående piloterna an avsluta sin ka"iär 
i Flygvapnet. Vidtas inte åtgärder för an ändra denna ut
veckling kommer Flygvapnet inom några få år an vara 
utan stridande enheter i lunen! 

Förhandlingarna som inletts med FFU 
som grund kan utmynna i att en viktig an
ledning till övergångarna till civild flygbo
lag avlägsnas. Det måste dock betonas att 
löner och andra förmåner på intet sätt ut
gör den viktigaste anledningen till av
gångar ur Flygvapnet . Lönen ärendast en 
av flera anledningar. Om inga andra 
åtgärder vidtas kommer Flygvapnets pro
blem att kvarstå, såvida inte de civila flyg
bolagens rekryteringsbehov av någon an
ledning skulle komma att minska. Detta 
förefaller mindre troligt. 

Bland de övriga anledningarna till av
gångar som kan definieras är vantrivseln 
p g a brist på stimulans i arbetet. Flygtids
tilldelningen har utvecklats negativt un
der ett antal år och har i flera avseenden 
passerat en kritisk omslagspunkt. Då för
vånar det inte att förare som valt Flygvap
net bl a för att få flyga tappar intresset. Det 
är för övrigt ett faktum , att ju mer vi får 
flyga desto mer stimulerande är det. Ty
värr gäller också det omvända, vilket be
tyder att vid begränsade möjligheter till 
flygning avtar intresset. Ett skäl till detta 
är, att föraren själv kan iaktta hur hans 
skicklighet i olika situationer minskar . 
Detta är förödande för självförtroendet 
och förtroendet för systemet! Vi kan inte 
begära att förare som inte tillåts utveckla 
sin flygskicklighet skall bibehålla entusias
men för yrket. 

••En annan orsak till understimulering 
av officerarna är den ledningsstruktur och 
den ledningsmetodik som utvecklats i 
Flygvapnet. 

Vi har i dag en hårt centraliserad styr
ning av verksamheten. Anvisningar, rikt
linjer och bestämmelser reglerar i stort 
sett varje avsnitt av tjänsten. Detta lämnar 
alltför litet utrymme för att tillvarata kreati
viteten hos officerarna och förbanden. Vi 
kan inte förneka känslan av att Flygstaben 
och El:s stab litar så lite på förbandens 
samlade kunnande och vilja att ta ansvar, 
att de genom alla bestämmelser önskar 
skapa officerare som likt robotar handlar 
likformigt i givna situationer såväl på mar
ken som i luften. 

Men inom all personal på förbandsnivå 
finns en stor kreativitetspotential. Flygan
de personal som med minskad flygtid ej 
kan leva ut sin skaparkraft i luften måste 
erbjudas andra möjligheter och utma
ningar. Detta tycks inte ledningen våga i 
dag. 

Det blir sannolikt svårt att genomföra 
erforderliga förändringar med vedertagna 
militära medel . Nu krävs iderikedom och 
nytänkande på alla nivåer. Förändringar
na som hittills genomförts inom Flygvap
net kan betraktas som närmast kosmetis
ka. De har knappast givit underställda nå
gon känsla av ökat inflytande på Flygvap
nets utveckling. 

Utmärkande för Flygstabens ledning är 
att den varit betydligt mer lyhörd för be
hov av teknisk utveckling än utveckling 
av ledningsstruktur och ledningsmetodik. 
Ändå torde behovet av det senare vara 
större med anledning av de förändringar i 
uppgifter och resurser som ständigt ge
nomförs. Det är organisationens struktur 
som skall anpassas till de uppgifter och 
problem man ställs inför, inte omvänt. 

••För att lösa problemen krävs emel
lertid inga radikala förändringar i led
ningsstrukturen på olika nivåer. I varje fall 
inte omedelbart, även om det kan bli 
nödvändigt på längre sikt. Nu krävs sna

rare att förändringar genomförs snabbt. 
Flygvapnets samlade kompetens , av vil 
ken Flygstabens endast är en liten del , 
måste tillvaratas bättre . All personal mås
te mer konkret få ta ansvar för Flygvap
nets framtid. Paradoxalt är det faktum, att 
vi i teorin har ett utmärkt system för detta 
i FPE. * Förändringarna är därför möjligen 
en fråga om nya attityder på olika nivåer. 

Vi måste använda FPE som avsikten var 
då det skapades. Ställ uppgifter och tillde
la resurser, men detaljreglera inte ge
nomförandet. På samtliga nivåer finns er
forderlig kompetens för att välja den bästa 
lösningen aven tilldelad uppgift . Alltför 
många bestämmelser hämmar initiativ
kraft och ansvarskänsla . 

Om inte Flygstaben inser detta, kom
mer ökade löner och införande av andra 
"förmåner" knappast att minska officerar
nas önskan att pröva andra yrken. För ar
betstillfredsställelsen är det viktigt att vi 
känner att vår kompetens utnyttjas och att 
vi behandlas med respekt. Sannolikt vikti
gare än att lönen är den högsta möjliga! • 

Tord Karlsson 

*FPE = Försvarets Planerlngs- och Ekonomisystem. 

CFS svar: 

Tord Karlssons debaninlägg innehåller flera kritiska syn
punkter på Flygvapnets ledningsstruktur och flygstabens 
ledningsmetodik. Det är utmärkt! Konstruktiv kritik - vil
ket jag tycker Tords inlägg är en exempelpå -förutveck
lingen framåt. Sådan skall uppmuntras! 

Tord har rätt i att Flygvapnets verksamhet 
under senare år varit allt för centralstyrd. 
Det finns givetvis förklaringar till detta . I 
nr 4/85 av FL YGvapenNYTT hade jag an
ledning att något utveckla denna fråga 
och därvid också anmäla den omoriente
ring mot målstyrning med tillhörande de
legering/decentralisering, som inletts. 

Ett förändringsarbete i önskvärd rikt
ning har alltså påbörjats. För att resultatet 

skall bli bra krävs ett par saker . Samarbete 
och samverkan mellan centra l och lokal 
nivå är den ena . Förändringsprocessen i 
sig får och kan inte centralstyras. Den 
andra saken som krävs är, att vi dels ökar 
våra insikter om vad den moderna krisen/ 
det moderna kriget innebär beträffande 
krav på vår freds- och krigsorganisation, 
dels ser till att kunskaperna ifråga snabbt 
och effektivt blir alla berördas egendom. 
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Vi Flygvapnets förare (m I/) vill ha högre löner. Kravet är 
inte nytt och knappast unikt. Olika skäl förs fram för an 
motivera höjningar. Dock brukar krav på lönehöjningar
nästan alltid vara en symptom på andra och djupare lig
gande problem. Flera teorier om orsaken till dessa un
derliggande problem finns. An skylla på avgångarna in
om FV på enbartiönefrågor vore en allfför grov förenkling 
av problemet. 

O lika personalfrämja nde åtgärder di sku
teras inom FV. De hitintill s insatta åtgär
derna kan väl i bästa fal l to lkas som mer 
eller mindre lyckade nödåtgärder , ut
slängda fö r att få slut på den allra värsta 
kritiken. 

Fl ygföra re (m fl ) säger upp sig i en ra
sande ta kt. Det har egen tli gen inte så värst 
mycket med rena lönefrågor att göra. Yr
kesförbudet (inst iftat av regeringen), som 
syftar till att behålla flygförarna i FV, har 
fått ra kt motsatt effekt. Lagom till jul med
delades det också att detta y rkesfö rbud 
mot anställn ing i svenska flygbo lag kom
mer att för längas för att även innefatta 

Relevanta och täckande kunskaper hos 
t ex utbildnings- och beredskapsansvari
ga chefer är nämligen en grundförutsätt
ning för en framgångsrik målstyrning och 
delegering/decentralisering. 

Moderniseringen och utökningen av 
vår kunskapsbank innebär ett omfattande 
arbete. I det sammanhanget är det gläd
jande att notera att Tord bekräftar de sig
na ler, so m börjat höras det senaste halv
året, nämligen att man på förband och 
sko lor v ill ha en mer aktiv roll i utveck
lingen än hittills. Till en början tedde sig 
signa lerna nästan paradoxala, eftersom 
det dominerande officiella budskapet från 
förbanden under senare år har varit att 
man dignar under allt man har att göra. 
Att man i det läget skulle vara beredd att 
på divisioner, kompa nier, plutoner, skol
enheter och lokala staber ta på sig ännu 
mer arbete var äverraskande. Men tydl i
gen är det ändå så. jag kan försäkra att 
flygstaben inte på någo t sä tt ska ll lägga 
hinder i vägen. Tvärtom är vi utomor
dentligt glada över all hjälp v i kan få. ju 
mer kraft v i till sammans kan båda upp 
desto bättre fl ygvapen får v i. 

Den franske 1600-ta lsförfattaren jean 
de La Bruyere uttryckte saken på fö ljande 
sätt: " Det finns bara två sä tt att nå ett bra 
resultat här i vä rlden , genom sin egen 
duglighet eller genom andras dumhet. " 
Flygvapnet kan knappast fö rlita sig på 
omvärldens eventuella dumhet. V i får i 
stället satsa på vår egen , samlade duglig
het. • 

Bengt Lönnbom 

1987, vilket tidigare energiskt förnekats 
från depatementshåll. Flykten från FV 
beroende på att dess flygförare vägrar att 
behandlas på detta föga demokratiska 
sätt - fortsätter alltså. 

•• Människan är försvarets främsta re
surs . Detta slås fast av bl a ÖB. Frasen ci 
teras gärna och ofta av befattningshavare 
på olika nivåer. Det är dock tveksamt om 
så värst många har tänkt igenom vad det 
egentligen betyder . Den yngre generatio 
nen får på våra militära sko lor lära sig en 
modern ledarskapsti l. En st il med intellek
tuell inriktning, där målet är styrande. 
Den färdige officeren ska ll med detta mål 
för ögonen och med endast de nödvändi
gaste ramarna lösa sina uppgifter. Att ut
bildas i ledarskap innebär inte bara att så 
smån ingom bli en bra chef. Det handlar 
lika mycket om att lära sig ta emot ledar
skap och förva lta det på rätt sätt. Den 
unge officeren är utb ildad på ett pedago
giskt sätt med prob leminsikt , helhetsför
ståelse och in itiativ som sjä lvk lara ingre
dienser. Strävan att genom den inrikt
ningen av utbildningen även uppn å ett 
visst självförverkligande hos den unga ge
nerationen är också uppenbar. 

Det är här som jag tror att en av de all
varligaste br isterna står att finna. När våra 
unga entusiastiska offiferare så småning
om hamnar på ett förband uppstår j 

många fa ll en kolli sion. Den sker mellan 

den moderna ledarskapspedagogiken 
och den gam la pyramidstyrda ledarmo
deilen - där hot, kontroll och bestraffning 
är den självklara medicinen mot det mes
ta. 

Det handlar följaktligen om en efter
sl äpning på hög förbandsledningsnivå, 
som i många fa ll får förödande följder. 

Det finns många office rare i nivå l som 
til lämpar modernt leda rskap. Likaså finns 
det än flera på divi sions- och kompani ni
vå som gör det. Men den sistnämnda 
gruppen har ofta prob lem att utöva detta 
moderna ledarskap Ett problem som 
kanske inte de högsta cheferna helt natur
ligt har och därför inte har förståelse för. 

•• jag tror , att vi i FV inte längre har råd 
att fo rtsätta b lindbockspelet. Med det 
menar jag, att många förstår problemet 
men det känns för käns ligt att göra något 
konkret åt det. 

Kan v i inte konkurrera med löner och 
andra förmåner, så borde vi i varje fa ll 
kunna göra det på de områden som vi så 
ofta hävdar att vi är bra på, näm ligen att 
rät t utöva ledarskap. Vi ll vi få vårt FV att 
fungera igen, måste vi oc kså våga gå u
tanför de gängse prövade metoderna . 
Våga och vi lja pröva nya vingar . 

Våga och vilja - återigen slagord. Men 
insatta i verk liga sammanhang och för
verkligade leder de oss kanske på rätt väg 
igen. • 

Alf l ngessolJ' Thoor 

CFSsvar: 

I
• 

Alf Ingesson-Thor för i sitt inlägg 
fram en del åsikter, som är ganska ty
piska för den yngre generationens 
sätt att resonera och se på olika frå
gor. Eftersom jag anser, att det finns 
en del att diskutera i detta, vill jag 
gärna fånga upp några av hans syn
punkter. 

Alfs huvudtes är att det finns en efter
släpning på hög förbandsledningsnivå 
när det gäller ledarskap, jämfört med vad 
den yngre generationen får lära på våra 
mi litära skolor. Så långt går det att hålla 
med. På våra skolor har vi ambitionen att 
lära ut det nyaste nya och lyckas i de fl esta 
fall också leva upp ti ll den. På förband har 
den äldre personalen fullt upp att göra 
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Persona 


Regeringen har utnämnt 

OWE WIKTORIN 


till generalmajor samt förord
nat honom fr O m 86-04-01 till 
chef för planeringsledningen 
hos ÖB. - Wiktorin efterträds 
på posten som chef för flyg
stabens sektion 1 av överste 
STIG DELLBORG. 

Regeringen har utnämnt 
BENGT SÖDERBERG 

till överste 1 och fr o m 86-{)4-{)1 
all vara cnef för FV:s väder
tjänstledn~ng (CVädL). - Sö
derberg efterträder öv 1 
Bengt Bengtsson som avgår 
med pension. 

Regeringen har utnämnt 
LEIF JÖNSSON 

till överste och förordnat ho
nom fr O m 86-04-01 till chef 
för operationsledningen vid 
Milostab V. - Jönsson lämnar 
därmed posten som chef för 
flygstabens organisationsav
delning. 

Gunnar Feltborg 

forts: CFS svar 

~ med att få verksamheten att gå runt. Ti 

den som blir över för vidareu tbildning är 
starkt begränsad. Därför uppstår det da 
och då en del lu ckor mellan yngre och 
äldre persona l när det gä ller teoretiskCJ 
kunskaper I det här fallet är det nog riktigt 
att yngre per~ona l är mer in~att i moderna 
ledarskapsteorier än vad en del av den 
äldre personalen är. 

Men därifri1n är steget långt till att stäl la 
upp på Alf" slu tsats att denna skillnad i 
många rall f jr förödande följder. Den in
nebär nämligen at t hall gör ett stort pro
blem av n~got oom i grunden är mycket 
positivt, att FV är en dynamisk organi.,a 
tlon som str:-ivar efter att liggJ på utveck
lingens framkclllt i al la viktiga avseenden. 
Om vara ungdomar till att bö rja med erin 
rar sig att det är den äldre generJtionen, 
som med hårt arbete OLh knappa resurser 
åstadkommit dagens högt respe kterade 
flygvapen, och därefter pra ktisk t ti llä m
par lite av den v idsynthet och respekt för 
andra, som är viktiga delar av modernt le
darskap, tror jag läget är under ful l kon
troll. Om ungdomJrna däremot intar Jtti 
tyden att gamlingarna jr mossig3 och in 
genting begriper, bn det säkert kärva <,n 
del. Men inte ens då tror Jag det blir några 
föröda nde följder. Både de äldre och de 
yngre i Flygvapnet är alltför klo ka för att 

lal,j det gå dit hän. 

•• Så över till en annan sak . A lf är lik
som flertalet av våra förare starkt kritisk till 
regeringens begränsning av de civi la flyg
företagens anställning av flygvapenför
are. Visst innebär denna åtgärd att inte 
bara flygbolagens utan också våra förares 
handlingsfrihet beskärs. Men varför bara 
se det negati va? Det ~ nns två mycket po
sitiva inslag i bi lden . Det ena är att regf' 
ringen i samförstånd med rik sdagen så 
klart har prioriterat Fl ygvapnet och vår 
verksamhet före de civila flygbolagen och 
den kommersiella luft farten . Det andra är 
att begränsningens nackdelar för Flyg
vapnets förare torde komma att kompen
seras ekonomiskt på ett efter svenska för
hallanden frikostigt sätt. Delsteg i den ri kt
ningen har som bekant redan tagits. 

•• Slutligen några synpunkte r kring 
ordet sjä lvförverkligande. Alf använder 
det i sitt inlägg men mera i förbigående. I 
and ra sammanhang kan man höra våra 
ungdomar lägga stor vikt vid det. Det är 
därvid lätt att notera åtminstone två tolk
ningar av vad ordet innebär. Den ena är 
att självförverkligande betyder att indivi
den i samspel med organisationen skall få 

utlopp fö r hela sin inneboende kCJpacitet. 
Ingen skall gå underutnyttjad gen om sitt 
yrkesliv. Denna tolkning anser jag vara 
sympatisk och i samklang med ett grund
läggande mänskligt behov. 

Den andra tolkningen är att ett självför
verkligande innebär att o rganisat ionen 
och anställningen ska ll ge individen ut
lopp för ett antal person liga preferenser, 
av vilka alla inte med nödvändighet måste 
ligga inom ramen för arbetet. Individen 
skall på olika sätt kunna dra största möjli
ga nytta av sin anställ ning. En sådan tolk
ning med sin bakomliggande värdering 
tycker jag är ganska svårsmä lt. Den har så 
starka inslag av sjä lvcentrering och egen
nytta, att man kan ifrågasätta om den är 
hållbar i längden. Organisationer, företag 
och samhällen med sådana grundläggan
de värderingar torde i det långa loppet gå 
mot förfall. 

• Jag uppskattar Alfs inlägg, som jag 
tycker berör väsentliga frågor på ett vä lar 
tikulerat och frejdigt sätt. Det gav mig 
också ett bra tillfälle att själv ge m ig ut på 
plan och visa var jag står i sa mmanhang
et. Det vore intressant att få höra av fler i 
dessa och närliggande frågor. • 

Bengt Lönnbom 
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Aktuellt från läsekretsen 


För mig blev Flygvapnet tidigt något livs
viktigt. Efter realexamen i Almhult 1944 
kom jag som glad 17-åring till nya bomb
flottiljen F14 i Halm stad som befälselev 
eller volontär på utbildningslinje signaI
meka ni ker; 3-å rs-kontr a ktanställ n i ng. 

Under tredje årets utbildning kom jag i 
flygtjä nst som flygsi gna I i st (fsig) - en efter
traktad utbildning i hård konkurrens. 

I skugga n av 2. världskriget befan n sig 
Flygvapnet i snabb dynamisk uppbygg
nad under legendariske flygvapenchefen 
general Bengt Nordenskiölds lednin g. 

SAAB hade kommit igång med leve
ran s av flygplan på löpande band och till
verkade 250 B 18 på kort tid; F14 fick sina 
första 1945. 

Vi fick många flygp lan , många flygtim
mar men också många haverier med om
komna. Flygsä kerh eten var inte då vad 
den är i dag. Bomplanen hade två mans 
besättning, förare och signalist och ibland 
flera. Räddningsutrustningen var primitiv 
och haveri innebar ofta att besättningen 
fick sätta livet till. 

Redan under andra veckan av min flyg
utbildning omkom två av mina kurskam
rater, en förare och en signa list. 

Under första flygåret omkom också 
min skolkamrat hemifrån, han som börjat 
vid Flygvapnet ett år före mig. Efter 1 1/2 
års flygtjänst hade ytterligare fyra kamra
ter vid min division omkommit vid kolli
sion mellan två flygplan i samband med 
bombfällningsövningar vid Tönnersjö
målet strax öster om Halmstad. 

Det var en avskräckande hög haverifre
kvens. Jag frågade mig ängsligt , om det 
var någon mening med att riskera livet på 
detta sätt i så unga år. Skulle man våga gif
ta sig och bilda egen fam ilj och överhu
vudtaget planera för framtiden? 

Efter moget övervägande, så moget det 
nu kunde bli i uen åldern , beslutade jag 
mig, likso m flertalet kamrater, att fortsät
ta. Det var ju dock ett mycket intressant 
och spännande jobb med en samhörig
hetskänsla som var ovanligt inspirerande, 
dels gentemot Flygvapnet i allmänhet dels 
gentemot flygkamraterna. General Nor
denskiölds entusiasm för allt vad flyg het
te var sm ittande och besjälade oss alla att 
verka för flygets utveckl ing. Vi uppfattade 
väl oss var och en som viktiga länkar i 
FV:s utvecklingskedja. Utvecklingen har 
bland mycket annat inneburit att flygsä
kerheten högst påtagligt ökat på ett myc
ket glä djande sät t, samtidigt som Flygvap
nets betydelse alltmer ökat. 

Vi som var unga på 40-talet under FV: s 
mest expansiva uppbyggnad och utveck
ling är nu pensionsmässiga och lämnar ef
terhand tjänsten - men inte intresset för 
FV: s fortsatta utveckling, som vi vigt våra 
liv åt. För mig har vårt flygvapen alltid va
rit och kommer alltid att förbli livsv ikti gt, 
ja heligt. 

• Det har förunnats mig, att under mina 
sista tjänsteår få medverka vid FOH S i ut
bildningen av våra framt ida flygofficera
re . Den utbildning de erbjuds är värdefu l
lare än någonsin , även ur c ivil synpunkt . 

Hoppas att Flygvapnet kommer att 
Vdra tillräckligt konkurrenskraftigt för att 
få behålla sin kvalifi cerade personal i 
framtiden. För mig har det aldri g varit 
lockande att lämna FV även om jag tidi gt 
klarade telegrafi stcertifikat, som även ci 
vilt var meriterande och som fick en och 
annan kollega att fortsätta vid Handel s
flottan , Försvarets Radioanstalt eller an
nan civil tjänst. 

Jag har liksom de flesta andra värdesatt 
den goda kamratskapen och samman
hållningen i FV. Jag har funnit arbets
glädje i alla slags uppgifter jag fått pröva 
på såvä l i luften , under marken (STRIl) 
som på marken och även "flugit skriv
bord ", som det så populärt uttrycks. 

Detta har väl uppvägt de avigsidor, 
som jag också upplevt och som ofta an
förs av de som " lämnat" och som än nu i 
dag är negativa si dor, nämligen personal
politiken, som jag upplevt dålig under he
la min FV-tid och som jag bedömer än 
mera i dag vara främsta orsaken till miss
förhållanden . I begreppet personalpol it ik 
innefattar jag i detta sammanhang ett fler
tal funktioner. 

• • Rekryteringen, som i nuvarande be
fälssystem sämre tar hänsyn till behovet 
än det gam la, som rekryterade mot be
hovsnivåerna. Alla flygofficerare behövs 
inte på högre chefsn ivå. De flesta behövs 
som "arbetsbin" på " hantverksnivå" med 
nog så intressa nta uppgifter men som inte 
alltid upplevs som tillräckl igt motiverande 
för "karriärister". 

Förslag: Anpassa rekryter in gskraven 
till behovsstrukturen. Anpa ssa även 
ekonomin under utbildningen till " vettig" 
nivå. 

• • Chefsrol/en: Genomgående under
måliga chefer med få undantag. Oftast 
goda föredömen för felaktigt ledarskap. 

• Förslag: Delegera mycket mera till 
våra unga befäl, som tidigt får kvalificerad 
grundläggande ledarskapsutbildning. 
Motivera "pensionärsasp irantern a" att 
dela med sig av det goda i arvet inn an ge
nerationsväx lingen är förbi. 

• • Vitsord och tjänstgöringsomdö
men: Erfarenheterna visar på en påtaglig 
ovarsamhet med nu gällande system. 

• Förslag: Kräv att ansvariga chefer 
känner till bestämmelserna och tillämpar 
dem på ett grannlaga och samordna t sä tt. 
Mycket viktigt att uppföljningssamtal sker 
i förtroligt klimat chef-medarbeta re. Ut
vecklingssamtal då och då stärker moti
vationen och vi-andan . 

• • Info: Gott ledarskap ba seras på god 
information UPPÅT, NEDÅT, ÅTSIDOR
NA. Vi har blivit sä mre och sämre att ge 
och ta info samtidigt so m kravet på info 
ökat. 

Förslag: Chef föregår med gott ex
empel och ökar benägenheten till öm ses i
dig info. 

• • Personalcirkulation: Varför placera 
personal på tjänster de minst är intresse
rade och lämpliga för? 

Förslag: Bemanna personaladmi
nistrationen med duglig personal , som är 
lyhörd för " rätt man på rätt plats" . 

Indragningar av flottiljer och redu cering
ar av personalstyrka (som sket t i stor ut
sträckning vid FVj är starkt demoralise
rande för den personal som blir kvar . 

Snävare kostnadsramar innebär kär
vare tider och ställer ökade krav på ar
betsglädje, entu siasm, framåtanda 
egenskaper som inte är nya för FV. Vi har 
många specialiteter vid FV . 

Alla måsta dra åt samm a håll. För detta 
behövs vidgade vyer, breda kunskaper 
med helhetssyn . Det förefaller bekläm
mande, att man ska ll behöva gå MHS HK 
för att erfara, att det finns många intres
santa Jobb vid FV förutom att " rycka 
spak". 

• Flygvapnet befinner sig i en ny utveck
lingsepok med en vikande generation 
rekryterad under krigsåren. Generations
avlösningen både personellt och mate
riellt för sd kerligen med sig förnye lsepro
cess för gynnsam utveckli ng även om lä
get för närvarande ter sig dystert. Vi får in
te l~ta oss nedslås av dysterhet. Bättre ti
der kommer. Så har det alltid varit även 
om man påstått motsatsen. 

General Bengt Nordenskiöld vid FV 
25-årsjubileum 195 1: "Gemensa mt har 
vi tagit i arv och fullföljt uppbyggandet av 
ett Flygvapen som vi har rätt att vara stolta 
över. Det har formats till styrka genom 
personalens vilja , hängivenhet, ansvar
skäns la och laganda. Må vårt vapen alltid 
prägl as av dessa ege nskaper." • 

Gunnar Fel/borg 

CFS svarar: 

Gunnar Feltborgs insändare beskriver på 
ett utmärkt sätt den personella kvalitet 
och de personaliga värderingar som möj
liggjort dagens flygvapen. Gunnars för
slag till förbättringar kommer att beaktas i 
det förändrings- och utvecklingsarbete 
som sedan en tid inletts inom FV. • 

Beng/ Lönnbom 
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- Åsikterna är typiska för den yngre gene
rationen, säger flygstabschefen. Den yng
re generationen, i det här fallet jag, har 
varit i FV 1/3 av dess livstid. Det är då 
tacksamt att kallas för "yngre". Det verkar 
dock så att man alltid är för ung för att be
gripa, speciellt när man dristar sig till att 
kritisera, om än i positiv strävan. I andra 
fall ska man ibland vara "gammal nog att 
veta bättre". Plats i korgen med and ra 
ord. 

- Den äldre personalen har fullt upp 
med att få det hela att gå ihop fortsätter 
CFS. Var ligger omslagspunkten - där 
man plötsligt är gammal nog att få kritise
ra utan att, om än i vänliga ordalag, bli 
betraktad som något katten släpat hem? 
Kan det inte vara så att de många år som 
man är i zonen mellan ung och gammal 
både tillhör den hårt arbetande genera
tionen och samtidigt den yngre "revolu
tionära " dito. Att fälla tårar över de knap
pa resurser som stod till buds när den i 
dag "äldre generationen" byggde upp da
gens FV, ter sig för mig lite malplacerat. 

(forts från sid 22) 

FV är halverat sedan jag började och de 
medel som stod till buds för tjugo år sedan 
tycks nu närmast frikostiga mätt med da
gens mått. Därmed inget ont sagt om det 
utomordentlig sätt varpå resurserna i 
många fall utnyttjades. 

• Flygstabschefen är rädd för att ungdo
marna intar attityden att de äldre är mos
siga och inget begriper. Självklart får det 
uttalandet stå för flygstabschefens åsikt. 
Kvarstår dock faktum att mången klarsynt 
ungdom då och då använder detta van
vördiga uttryck med all rätt. 

Det positiva i att flygförarna fått ett yr
kesförbud på halsen förstår jag inte. För 
mig verkar det som om departement och 
regering redan från början förstått att de 
eventuella ekonomiska kompensationer
na inte blir tillräckliga. Hitintills har jag 
inte jag sett några ekonomiska lösning
ar ... värda namnet. Att kalla den s k krigs
placeringspremien för kompensation 
tycker jag är ett spel för galleriet. Vem vill 
ha pengar när man är 60 år? Det är när 
barnen växer upp som plånboken känns 
förtunn. 

Flygstabschefens tolkning beträffande 
begreppet självförverkligande andas lite 
misstroende, tycker jag. Beträffande den 

mera negativa tolkningen, vilken han fin
ner svårsmält, inryms enligt min uppfatt
ning inte så lite av det militära systemets 
grundstenar, tyvärr. Den första definitio
nen är nog den som mest innefattas i de 
flestas tolkning. 

• Flygstabschefen har, vad jag erfarit, ta
git stor personlig del i "profil 90"; dvs ar
betet med vårt framtida FV. Jag hoppas 
innerligen att " profiI90" kommer att myn
na ut i positiva och inspirerande resultat. 
Ideen med seminarium med deltagare 
från förband och skolor tycker jag är ut
märkt. Hoppas bara att alla dess deltaga
re verkligen törs yttra sig och komma med 
konstruktiva förslag och att dessa ideer 
sedan verkligen tas till vara. Alltför många 
symposier tycker jag enbart ha utmynnat 
i en bunt protokoll avsedda främst för ar
kivet. Ibland grips man faktiskt av miss
tanken att dessa symposier och seminari
um (namnen för ett möte är många) en
bart är till för att vi "gräsrötter" bara ska få 
prata av oss, för att ledningarna sedan 
lugnt ska kunna fortsätta sin egen väg. 

Arbetet med att ta upp FV ur dess hög
fartsdykning mot undergången kommer 
att lyckas, även om tvivel ibland finns. 
Men det är nära till marken och ska have
riet undvikas får det inte bli mer trassel. 
Marginalerna för att nå planflykt utan en 
rejäl "överbelastning" har vi för länge se
dan passerat. Är det månne departement 
och regering som skall skriva DA??? • 

A/J Ingesson- Thoor 

I mitt svar (sid 2 7 -22) på Alfs debattinlägg 
(sid 2 7) försökte jag i generella termer dis
kutera de aspekter på olika företeelser 
som Alf redovisar . Mina kritiska synpunk

ter var absolut inte riktade mot Alf per
sonligen. 

fag delar inte uppfattningen att FV är på 
väg att haverera. Däremot behöver och 

kommer vi att ändra en hel del, för att vi 
skall ha ett bra FV även i framliden Profil 
90 skall lyckas I • 

Bengt Lännbom 

Eleverna vid Högre Kursens 
Övergångsutbildning (HKÖ) från 
F20/FKHS gjorde i höstas en av
slutningsresa till Frankrike. 
Transporten t-o-r ombesörjdes 
av TP 84 Hercules. Start skedde 
från ett höstruskigt Uppsala. 20 
grader senare var det dock hög
sommar. I Tours. 

Första studiebesöket avlades 
vid en fransk luftförsvarscentral i 
Mars la Pile - station Raki Radar 
Cinq - två mil väster om Tours. 
Därifrån flög man till Rochefort 
och skolförbandet Bas Aerienne 
721. Där utbildas elever i elektro
nik , telekommunikation och me
kanik. 

Färden gick så vidare till Bas 
Aerienne 709 i Cognac. "Basen" 
representerar motsvarigheten till 
vårt F5/Ljungbyhed (GFU) Flyg
skolan utbildar årligen ca 200 
flygförare . Två kvinnliga elever 
var antagna. De avses placeras 
som transportförare. Skolans 
flygplantyper är Epsilon (ett nytt 

enmotorigt prop-fpl) och Fouga 
Magister (ett gammalt jetskoifpi 
utan katapultstolar). - Påpassligt 
gjordes också besök vid den 
världsberömda Hennessy-fabri
ken. Rundvandringen bland 
35.000 tunnor finaste cognac 

blev en uppiggande upplevelse 
... då det ständigt dunstar så aro
matiskt från ekfaten. 

Nästa anhalt blev flygakade
mien i Salon de Provence, ca 4 
mil från Marseilies. Skolan mot
svarar vår krigsflygskola för bli

vande officerare + krigshögsko
la & officershögskola. Eleverna 
utbildas på tre olika linjer - flyg, 
bas och teknik. - Efter avnjuten 
lunch möttes de båda ländernas 
FV-representanter i en ekvilibris
tisk fotbollsmatch Det ansågs 
som hedrande att svensklaget 
erhöll en fin andraplacering ... 

Från södra Frankrike styrdes 
kosan avslutningsvis till Paris . En 
militärbyggnad från mellankrigs
tiden 7 km utanför det centrala 
Paris blev logireplipunkt. Besök 
gjordes bl a vid Musee de l'Air på 
utställningsflygplatsen Le Bour
get ... så att även de flyghistoris
ka kunskaperna skulle bli upp
friskade. 

HKÖ:s egen "Tour de France" 
blev till en mycket stimulerande 
erfarenhet, där nytta och nöje 
blev till en fruktbar helhet. En 
mässa för livet . • 

Ha/vard5S0n. II1[;var UOJ/ , 
Ljungberg. IAlI1dberg , 

Sava/ainen & Wellerho/m 
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KJrl-Erik Olsson har bl a utsmyc
kat den nya flygtjänstbyggnaden 
pa Krigsflygskolan M,il ni ngarlla 
är utförda i en gammal skJnsk all
mogetradition. Olsson berättade, 
att allmogemålare förr många 
gånger hade varit "knektar". Själv 
hade han 1943 börjat på Krigsflyg
skolan som volontär. Han lyckte 
därför att han förde anorna vida
re. 

Målningarna i flygtjänstbyggn a
den är finansierade med hjälp Irån 
StJtens konstråd. Lärarkårell vid 
F5 har mycket Jktivt deltJgit i dis
kussionernJ om hur utsmyckning
en borde utföras. Karl-Erik 
Olssons mii ln ing<lr tycker man 
mycket om . 

Motiven från målningJrna be
handlJr krigJr- och ilyga rli vet. FI
gurerna som förekommer är hun
dar. Man ser <)lItså hundar i fl yg
plan, hundar i uniform osv. O ls
son ,äger att det iir mycket lätt,l re 
att få fram mänskl iga drag hos 
hundar än hos människor. Hur 
som helst är man p3 Krigsflygsko
lan förtjust i Sina m31ningar oc h 
Olsson har ju från sin ege n tid vid 
FS en rik er(Jrenhet att ösa ur. 

•• Han berättade också om ett 
särskilt minne. Någon gång i slutet 
av fyrtiotalet varen brittisk Spi tfire
division från RAF på besök. Brit
terna var allmänt trevliga och de 
delade generöst ut vapenskö ld ar 
med si tt divisionsemblem. 

Krigsfl ygsko lan hade vid den ti
den inget fl ottil)emblem . Chefen 
vid F5 tyckte att detta var någo t 
pinsamt. Karl-Erik O lsson, som ti 
digt hade visat konstnärliga Jnl ilg, 
fick i uppdrag all hitta pa ell em

blem, förse det med en lämplig 
devis och sedan skära ut det i trä 
och mJla det hela. Långt innan 
hade han emellert id i stora drag 
tänkt ut hur han ville ha Krigsflyg
skolans emblem utformat. Olsson 
hade blivit något aven expert på 
latinska citat, Man hade vid ett an
tal tillfällen 15tit honom utföra fest
utsmyckningar på officersmäs se n 
och hJn hade här och var stoppat 
in lat inska ordspråk, 

Natten innan den brittiskJ divi
sionen skulle flyga vidare satte han 
sig med sin a verktyg och en träbit 
fr,lIl pn gammal propeller och bör
jande fundera. HCln kom snart på 
ett c itat av romaren Seneca. Han 

tyckte det verkade bra , Han ska r 
och målade och frampå morgon
timmarna var han färdig. Men då 
var han så trött att han somnade, 

• Plötsligt väc kt es han ur sin 
slummer av några dOVJ knallar. 
Spitfiren drogs ju igång med star t
patroner och det vJr dem han ha
de hört. Kvickt tog han den nya 
vapenskölden under armen och 
cyk lade ner till fältet. 

RAF-flygarna skulle just ge sig 
iväg och fl o tti Ijcehefen, överste 
Nygren, höll på all ta farväl av 
dem Han gestikulerade glatt med 
armarna so m man lätt gör då man 

ta lar ett främmande språk. Karl
Erik Olsson passerar på sin cykel 
fl ottiljchefen precis när denne 
slänger ut ena armen. Till sin stora 
förvån ing ser överste Nygren att 
han plötsligt står där med F5:s va
pensköld i handen . 

Någon tid att godkänna va
penskölden eller att fundera över 
riksheraldikerns synpunkter hade 
inte Nygren . Det var bara att över
lämna flottiljem blemet till RAF
vännerna och önska dem lyck lig 
resa. Så var emblemet ett faktum. 

Karl-Erik Olsson ska r sedan en 
exakt kopia av den första skö lden. 
- Krigsflygskolan har alltfort sa m
ma emblem. 

•• Denna berättel se är så rolig 
och intressant att någo n flyghisto
riker borde försöka forska fram vil
ken brittisk division som hälsa t på 
och sedan undersö ka om den fort
farande har F5: s första vapensköld 
kvar. 

Flottiljemblemets latinska devis 
- Docendo discimus (= genom att 
undervisa lär vi oss sjä lva) - här
stammar från Seneca d y. Inne
börden är djupt symbo lisk Den 
innefattar pil ett bra sätt gru ndfilo
sofin i Flygvapnets utbildning. Alla 
goda mänskliga relationer är dub
belriktade . En elev är t ex inte en 
mekanisk anordning som utsatt 
för rätt stimuli få, att agera på öns
kat sätt. Lärare och elever måste 
arbetJ ihop i en ärl ig och dubbel
riktad kommunikation. DennJ 
kommunikation kräver respekt 
och förtroende för varandra. Även 
lärJren har ndgot att lära av ele
ven. • 

Lars Chris lofferson 
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Medio januari uppdrog Cfr åt Försvarets Materielverk 
(FMV) an för Flygvapnets räkning anska"a cirka tio heli
koptrar för regional flygräddning utmed vår östersjökust 
(inkl Bonenharet och Bonenviken). Den nya helikopterty

.pen kommer an ersåna trotjänaren men nu allt åldre och 
mer slllna HKP 4A (= Boeing Velloll07). 

får sin lösning 

Beslutet grundades på ÖB:s positiva ställ
ningstagande till målsättningen för den 
nya flygräddningshelikoptern samt att för 
svarsdepartementet måtte frigöra försva
ret från övergripande direktiv om sam
ordning av helikopteranskaffning mellan 
försvarsgrenarna , när detta inte ger påtag
liga fördelar. 

Beslutet är ett stort steg framåt för FV :s 
flygräddningsfunktion. För helikoptersy
stemets FV-personal utgör beslutet ett gi
gantiskt kliv framåt! - Efter alla turer i hel i
kopterfrågan under mer än ett decennium 
(som FV-Nytt tidigare i omgångar försökt 
spegla) kan nu FV: s arbete inriktas på att 
få denna avgjort viktiga stödfun ktion 
militär flygräddning - ännu bättre än tidi
gare. Nu skapas balans med JAS 39- och 
andra flygsystem så att flygsäkerhetskra
ven in på 2000-talet kan mötas. 

Ur målsättningen för den nya flygrädd
ningshelikoptern framgår följande dimen
sionerade krav: 

~ Aktionsradie 250 - 300 km. 

~ Total gAngtid 4, 5 h. 

~ Autonomt navigeringssystem, radar och mo


derna söksensorer. 

~ Kvalificerad avionik som möjliggör flygning 
under alla väder- och IjusförhiJllanden inom 
och utom kontrollerat luftrum. 

~ Undsättningsutrustning .som möjliggör om
bordtagning och transport av upp till tio nöd
ställda (max sex pil Mr). 

~ Styrautomat, nödflottörer, kvalificerad sjuk
vilrdsutrustning, mm. 

Fr o m nu blir året fyllt av arbete för he
likopteransvariga inom flygstab och 
FMV. Översättningen av målsättningen 
för offertinfordran är redan gjord. Under 
våren förväntas helikopterleveran törer in
komma med sina offerter . Därefter följer 
en flygutprovning med aktuella helikop
tertyper , varv id främst flygräddningsupp
drag i olika miljöer ska ll analyseras. 

En så tidig anskaffn ing som möjligt skall 
ske, skriver ÖB i planeringsinriktningen 
till CFV. Helt system klara helikoptrar bör 
kunna levereras under budgetåret 1989/ 
90. 

Dessförinnan måste emellertid två nya 
helikoptrar av den valda typen tillföras 
Flygvapnet som en kompensation för de 
87-01-01 till Marinen överförda två HKP 
4A. Leverans av dessa två ersättningar 

----

"-0 
Foto: Per Mdsrp/iez 

ska ll ske snarast men förväntas till FV tidi
gast om cirka ett år (mars -87). 

Denna lösning har valts för att minska 
kostnaderna för ett förhyrningsförfaran
de, som annars hade blivit följden . 

•• Inriktningen är att basera de två förs
ta helikoptrarna (troligen benämnda HKP 
lO?) vid F21 /Luleå, där ytterligare utvär
dering av den nya helikoptertypen kom
mer att ske, bl a vad avser besättnings
sammansättning. I övrigt avses nuvaran
de organisation och basering att behållas 
- dvs F1 7 + Visby, F15 och F21. 

Det är ännu något för tidigt att uttala sig 
om vilken typ och/eller version av heli
kopter som kan komma att bli aktuell. 
Helikopterprojektet är omgärdat av kom
mersiell sekretess och m h t upphand
lingsregler m m kommer " locket att ligga 
på" ännu en tid. - Helikoptermarknaden 
är dock vä l definierad och några tekniska 
genombrott för räddningshelikopter för
väntas inte förrän bortom år 2000. M h t 
de av FV ställda kraven bedöms därför att 
bl a här invid illustrerade helikoptertyper 
kommer att analyseras närmare innan ur
val av ett par typer för flygutprovning 
sker. 

•• I samband med upphandlingen av 
FVs flygräddningshelikoptrar ska ll möj
lighet säkerställas att senare anskaffa ett 
antal transporthelikoptrar till Armen av 
samma typ som snart väljs för FV:s regio
nala flygräddning. Flygutprovningen tor
de därför komma att innehålla även ett 
par transportprofiler enligt armeflygarnas 
försl ag. 

Typvalet i sig bedöms betyda mindre 
än det faktum att beslutet om en NY heli
kopter som ersätter HKP 4 äntligen är fat
tat. Tillsammans med nyförvärvet HKP 9B 
för lokal flygräddning och som tillförts F6 
(och inom kort även F7; totalt antal fyra ) 
och några ålderstigna HKP 3:or so m gör 
tjänst ännu några år bedöms CFV: s plan 
för flygräddningsfunktionen med en lokal 
och en regional komponent utgöra en 
god och trygg grund för verksamheten 
framöver i såväl fred som krig. • 

PON 

PROVLYFT 
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Försvaret tillförs nu ytterligare en ny flyg
plantyp - TP 89 (= CA SA 212-300 "Aviocar"). 
Det är det tredje nya transportflygplanet på 
bara några år, men det är första gången 
som ett spanskt flygplan går i svensk militär 
tjänst. TP 89 kommer att tillhöra 
men bl a flygas av FV-flygförare. Flygplanet 
skall tjänstgöra i vår utökade ubåtsjakt-. 
verksamhet och levereras till Sverige nu i 
vår. 

Ubåtsjaktverksamhet med flyg
plan har av Marinen provats un
der några år med TP 87 (= Cessna 

"Titan"). Denna provverk
samhet har bl a lett fram till beho

torer (Garret TPE331-1 O R-511 C) 
med bl a förbättrad startviktska
pacitet. Spanska flygvapnet ope
rerar med nio sådana i havsöver
vaknings-/ubåtsjaktversion (+ en 

lärar behörighet utbildats i Spa
nien. Övriga förare började i mars 
sin utbildning här hemma i Sveri402 

vet av ett ändamålsenligare flyg
plan som kan ta en större mängd 
erforderlig instrumentering och 
medge längre flygräckvidder. 

Därför fick FMV-PROV (f d Fe) 
under hösten -85 uppdraget att 
för Marinens räkning genomföra 
utprovning av tänkbara flygplan
typer. Valet föll så småningom på 
det spanska transportflygplanet 
CASA 212-300 (tillverkad hos 
Construcciones Aeronauticas, SA 
i Madrid). FMV har beställt tre så
dana flygplan. Ett tillförs således 
Marinen medan de övriga två går 
till Kustbevakningen, som där
med - för modernare och ratio
nellare kustbevakningsuppgifter 
- blir i stånd att ersätta sina två 
urvuxna Cessna 402. 

• • CASA 212 Aviocar är ett 
tvåmotorigt turbopropflygplan 
som börjande serieproduceras 
för ca 10 år sedan och har sålts i 
ca 400 ex världen över (varav 
knappt hälften i militär version). 
200-versionen är knappt hälften 
så gammal och har starkare mo

division i transportversion). 
300-versionen är yngst i familjen 
och ytterligare något uppiffad 
tekniskt sett. 

Aviocar är ett allsidigt flygplan 
som har STOL-egenskaper, dvs 
kort start- och landningskapacitet 
(start = 450-600 m, landning = 
ca SlOm med propellerreverse
ring). Flygplanet kan såväl starta 
som landa även på grus- och gräs
fält. Aktionsradien är maximerad 
till 1.760 km (fulltank) eller 408 
km (max lastad). CASA 212 tar24 
passagerare (el d:o fallskärmssol
dater) och kan medföra tolv bå
rar. Max-last = ca 2,8 ton. - En 
Viggen-motor kan t ex fraktas 
från Sthlm-området upp till Luleå 
utan mellanlandning. Flygplanet 
är utrustat med en aktre lastramp 
il la TP 84 Hercules. 

•• TP 89 Aviocar kommer att 
flygas av förare ur såväl FV (mer
parten) som Marinen, medan 
operatörerna för ubåtsbekämp
ning enbart utgörs av personal ur 
Marinen. Två FV-förare har med 

ge. 
TP 89 får sin stationeringsort i 

Stockholm, på Bromma. Marinen 
(Örlogsbas Ost, Provturskom
mandot) och Kursbevakningen 
samlokaliseras där invid F16/SeM 
sambandsflygenhets lokaler - blir 
m a o granne med FV:s TP 88 
(Metro 3). • 

ICh 

o O O O O 
MARINEN 

. __._---~..., 

TP 89 förses 
med en nosradar, 

som ser i 2700 :s sektor. 
Landställen är fas/a 

= gJr inte att dra in . 
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Sedan decennier tillhaka har ärorika, gamla Mal
men hara han flyghistoria i skymundan. Den 8 mars 
1984 hlevemellertid flygstaden Linköoing en verklig 
attraktion rikare. Då invigde HM Konungen den första 
etaooen av hyggnaden kallad FLYGVAPENMUSEUM. 
Sedan dess har närmare 120.000 människor hesökt 
den nya utställningshallen. En hra reselios redan 
fram oå vårkanten är till Linköoing för all hese vår 
erkänt sevärda samling av äldre militärtlygolan. In
för kommande turistsäsong - och tillika Flygvaonets 
60-årsjuhileum - vill vi museiansvariga lämna viss 
information om öooethållningstider, vägval, organi
sation osv. - En del har ju hänt sedan FLYGvaoen
Nm senast (= 1/841 skrev om vår flygkulturella 
existens. 

FLYGVAPNE fvller 60 år: 

Nuvarande basutställning. - Den flyghi
storiska sam lingen på Mal men har under 
årens lopp b livit alltme r omfångsrik - nu 
med BO-t alet fl ygplan , varav flera är helt 
unika. Lägg därtill en myckenhet av o l ika 
so rts kringu trust ning. Nuvarande bygg
nad (Etapp 1) tillåter dock bara begrän sad 
visning. En avvägning har måst ske, så att 

anta let förem ål av kringutrustningstyp re
ducerats till förmån för flera flygplan. 

Principen har varit en genomgående 
strävan att få fram och visa upp de jldsta 
flygplanen , v ilka är repre sentativa för vi s
sa epoker och även fyller sin plats som ut
ställni ngsföremål inför en ofta initierad 
och kräsen publik . Success ivt har basut

ställningen kompletterats på olika sätt- bl a 
med temautstäl lningar. En större föränd
ring av basutställningen kommer dock 
först till stånd om cirka två år, då Etapp 2 
är en rea litet - so m vi hoppas. 

Tillbyggnad. - Etapp 2 av FLYGVA
PENMUSEUM, so m omfattar en tillbygg
nad av sa mma stor lek som nuvarande ut
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ställningshall (36 x 72 m), är av ÖB inpla
nerad (hpg 4) till 1987/88. ÖB har upp
dragit åt FortF att projektera denna till
byggnad inom ramen 6 milj kr (i prisläge 
februari 1985). 

Etapp 2 byggs till på nuvarande bygg
nads östra gavelsida. Det blir i princip en 
enda stor utställningshall- alltså utan en

tresolplan och diverse andra utrymmen 
liknande Etapp 1. 

F n projekteras i FLYGVAPENMUSEUM 
den nya basutställningen - vilka flygplan 
och vi lken kringutru stning som däri ska ll 
ingå. Materielens ru stningsläge är mycket 
viktigt, då ju uppsnyggning av densamma 
är personal- , utrymmes-, tids- och kost

nadskrävande. Förändrin g av den tidiga
re och uppsättning av den nya basutställ 
ningen har även andra följdförändringar. 
Nya utställningskataloger och ledtexter, 
fotoförstoringar m m måste tas fram. När 
Etapp 2 är inflyttningsk lar, är förhopp
ningsvis också restaureringenarna av B 
18, Spitfire (S 31), SK 14 och B 1 färdiga. 

• • Organisation. - Framtidsforskning 
bygger i hög grad på teknikhistoria. Den
na har för flygets del hittills varit starkt ef
tersatt. Det är därför glädjande att möjlig
heterna för visning av teknik och tekni sk 
utveckling i historiska sammanhang har 
ökat betyd ligt genom tillkomsten av 

Av 

Lars Christofferson 


L.C: Du har nu en längre tid 
varit chef för Flygvapenmu
seum Malmen och har en 
lång tjänstgöringstid bak
om dig i Flygvapnet. Vill du 
berätta något om detta? 

A.C: Jag började på flygskolan vid 
F5/Ljungbyhed våren 1944 som 
officersasp irant. Jag var sedan 
som fl ygofficer Flygvapnet trogen i 
31 år. Sedan 1973 är jag pJ heltid 
museichef på Malmen . Som flyg
fö rMe ägnade jag mig mest ål SPil 

ning och har haft förm ånen att i~ 

fl yga mänga olika typer av strids
fl ygplan - t ex B 3, J 9, S 17, S 18, 
S 28. U28J. S 31 , S 22, (j 22), S .12 
(A 32) m fl. Därtill förstås ett anlal 
skol - och transportfl ygplan t ex SK 
1'1, SK 12, SK 14, SK 15 , SK 16 
osv. Ett skolflygplan Jag tyckte 
mycket om var SK 12 Fo cke Wuli 
St ieglitz. Flygplanet var alldeles 
utmärkt för avancerad flygning. 
So m du vet hM vi de uppräknade 
fl ygplanen här i våra sa mlingar. 
Och dessutom en rad andril 

Att skapa ett museum av 
den här storleksordningen 
måste ha krävt mycket ar
bete och uppfinningsrike
dom? 

Många människor har under en 
följd av år gjort stora in satse r för alt 
vi sku lle f5 ett Flygvapenmuseum i 
vå rt land . I detta sammanhang bör 
en person nämnas, överste Hugo 
Beckhammar. Det var han som 

under sin tid som flottiljchefför F 3 
(1941-51) tog initiativet till ett mer 
organ iserat sa mlande av äldre 
flygmateriel M ånga har lagt ned 
ett hängivet arbete och vi har för
stås också haft stöd från Flygvap
net. Vi befinner oss i ett utveck
lingsskede oc h Flygva penmuse
um byggs i tre etapper. Etapp 1 
som nu stått färdig i ett par år utgör 
halva blivande ut ställningshallen. 
Etapp 2 komm er att bli en liknan
de byggnad so m nr 1 och ihop
byggd med denna med en mindre 
mellanbyggnad me llan etapp 1 
och 2. På så sä tt skapas förutsätt 
ningar att på ett överskådligare 
sätt kunna presentera flygplanen 
inomhu s. 

Etapp 3 avses innehå lla utställ
ningslokaler fö r kringutrustningar 
av skilda sla g sa mt utrymmen för 
admin ist ration. Utomhus, runt de 
nämnda byggnaderna. visas idag 
ett tiotal större flygplan och suc

cessivt kommer vi att på det yttre 
museiområdet ställa upp robotar, 
radarstationer, fyrar, fordon osv . 

Hur stora är samlingarna 
och kan ni visa alla flygpla
nen samtidigt? 

inledningsskedet v isas så långt 
utrymmet tillåter en kavalkad av 
flygpl an och kringutrustning från 
1912 och fram till nutid. De ut
stä lld a föremålen kommer efter
hand att presenteras. Det måste 
påpekas att den nu färdi gstä llda 
byggnaden endast rymmer en li
ten del av våra samlingar. Av de 
drygt 80 fl ygp lan som tillhör Fl yg
vapenmuseum kan bara ett 25 -tal 
i dag placeras i byggnaden för vis
ning. De flyghistoriska saml ingar
na hJr under årens lopp blivit gans
ka omfauande och utrymmeskrä
vande. De större flygplanen har vi 
i en utomhusutställning. DessJ ~ 
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FLYGVAPENMUSEUM. Varje försvars
gren har därmed fått ett eget museum och 
sammanhålland e myndighet för dessa är 
Statens försvarshistoriska museer 
(SFHM). Dess styrelse och museidirektör 
utses av regeringen. 

FLYGVAPENMUSEUM har tilldelats 
uppgiften att samla in och bevara före
mål , som kan belysa det svenska militär
flygets historia samt att bearbeta sam ling
arna . Museet skall vidare informera om 
försvaret och främja stL''iier och forskning 
inom sitt ämneso mråde, tillika lämna stöd 
åt annan verksamhet inom området. 

För att utföra dessa uppgifter har FL YG 
VAPENMUSEUM tilldelats åt ta tjän ster 
med fö ljande organisation (en lönebi
dragsanställd tillkommer) . 

Detta är tyvärr en personalstyrka som 

är helt otillräcklig. Den motsvarar icke till

delade uppgifter. BI a medför personal

bristen: 


~ Att fri villrg hjälp måste utnyttjas för atl i nå
gon mån få utställningsverksamheten att flyta . 
Stödföreningen FLYGVAPENMUSEl VAN
NER/Östergötlands flyghistori ska sällskap gör 
då ovärderliga insatser med vaktmästeri , försä lj
ning, trycksaksproduktion, restaurering av flyg
plan och mycket annat. 

~ Att alla , som på något sätt önskar få hjälp eller 
medverkan o dyl av museets personal , måste ha 
överseende med att icke kunna få sina önskemål 
effektuerade omedelbart. 

•• Museets öppethållning. - Tiderna 
för FLYGVAPENMUSEUM motsvarar i 

MUSEICHEF 

Axel Carleson 

ALLMÄN AVDELNING 
Chef: Intendent 

Sven Scheiderbauer 

Uppgifter: 

~ 	Administration 
~ 	Utställningsverksamhet 
~ 	Programverksamhet 
~ 	Bibliotek 
~ 	Foto 
~ 	Mm 

S:a personal 	 3" 

1) Varav en är lönebidragsanställd 

FÖREMÅLSAVDELNING 
Chef: Intendent 

Harry Frohm 

Uppgifter: 

~ 	Registrering 
~ 	Konservering 
~ 	Renovering 
~ 	Vård 
~ 	Materielsökning 
~ 	Mm 

S:a personal 

kommer sannoli kt att även i fram 
tiden få stå uppställda utomhu s. 
Av kostnadsskäl kan icke större ut 
stä llningsbyggnader erhjllas i Sve 
ri ge fö r att rymma dessa - fö r när
va rande i varje fall. Och det är 
smärtsamt, ty väder, vind och in 
nehållsrik luft skad ar flygplanen . 
De har inget evigt liv i så dan milj ö. 

Vill du göra en kort pro
gramförklaring av vad Flyg
vapenmuseum sysslar 
med? 

Flygvapenmuseum har tilldelat s 
uppgiiten att salll la in oc h bevara 
fÖlem åi som kan bel ysa det w ens
ka militä rflyget s historia och ut 
vl'c kl,ng samt att bearbeta sa m
lingarn a, Ja g kanske ska nämna alt 
vå rt Flygvapen nu är 60 år gam
malt , men att v i redan 1912 hade 
en militär flyga vdelning i Sverige 
Museet ska ll v ida re iniormera om 
försvaret och främja studier och 
forskning inom sitl ämnesområde 
Vi håller nu på med tva mycket in 
tressa nta restau re ringsarbe en . 

I samlingarna sak nad 'S tidiga re 
SAAB:s medeltu nga, tvamo toriga 
bomb- oc h span ingsflygplan B 
18, En B 18 hittades och bärgades 

efter att ha legat 33 Jr på sjöbot
ten , Den är nu vå rt största upp
byggnad sprojekt. Dessutom res
taureras en S 3 1 Spi tfi re, som ge
no m byte med du blettexemplar 
av museiflygp lan h"r erhåll its från 
Ca nada, Tyv:-i rr hil cl e vi ingen av 
vå ra egna Spitfire hdr, Bevaran
det av uttjänta flygplan och annan 
FV-materiel fan ns inte förr (i mo t
sats ti ll nu ) reglera t i ordp r. 

Vi har kontakter med flygva
penmu,eer världen över . Jag vet 
t ex att man I Israe l n ha lle r på 
med att byggil ll p p e ll ilygvapen
museum. Jag vill Rärna etJblera 
kontakt med sa manga museer 
som tänkas kan för att utbytJ ta n
kar och pr iJren heter, som kan 
komma den rl ygva penumu seala 
verksamhe ten til l goclo. Samtidigt 
vi ll jag C! .) oc Sd Iram halla att vi i 
sam llllgarna har en fin P-51 D 
Mustang. f lygplantypen anskaffa
des ti ll Svcmka Flygvapnet 1944
45 opc h sd lde, ,edan 195 2-5 3 till 
utl andet och dd bl il ti ll israeliska 
flygvapnet. Genom v;1nligl till· 
Illö tgesgaende iran Israelis ka sla
ten ,lleriördes {' n av des, d Mu s
tanger 1966 tdl Svprl ge olh ingår 
därfor numerJ i v~ ra mus isam
lingar på Malmen . • 
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dag tyvärr icke vad publiken önskar. Tills 
vidare håll s museet öppet: 

• 	 Söndag-fredag, 12.00- 15.00 
• 	 Lördagar stängt I 
• 	 Andra tider samt gruppbesök efter 

överenskommelse (telefon 013
283567 alt 013-298678). 

Den dispon i bia personalen i fastställd 
organisation skall utöver visning av sam
lingarn a även sköta övriga sysslor - t ex 
vård , administration, bilbiotek, förbere
del ser för Etapp 2 osv. Vår livliga för
hoppning är att personalsituationen i 
framtiden kan bli så att öppethållningsti 
derna kan utökas. 

• • Beställning av visning. - FV
NYTT: s läsare uppmanas att vid plane
ring av besök på FLYGVAPENMUSEUM 
och vad gäller andra förfrågningar i sam
band med planerade besök - Tag direkt 
kontakt med FLYGVAPENMUSEUM:s 
personal och inga andra ' Detta underlät
tar handläggningen av såväl telefon- som 
skriftliga beställningar av besök. Framför
allt kan dubbelbeställningar undvikas. 
(Som nu ställs förfrågningar till C F13, C 
F13M, C AF2 och icke minst privatperso
ner , som icke har med museet att göra. 
Många tror sig kunna gå omvägar för att 
låna nyckeln och själv gå och se museet. 
Utlåning av museilokalens nyckel görs 
icke l ) 

Kontakta alltid FlYGVAPENMUSEUM: 

~ Per telefon = 	 013-298678 
alt 013-283567 

~ Skriftligen 	 FLYGVAPENMUSEM 
Box 13300 
58013 LINKÖPING 

Spännande flyghistoria. Vi kan försäk
ra Er att det är en upplevelse att vandra 
bland alla våra gamla flygplan. Ett besök 
på FLYGVAPENMUSEUM är av stort in
tresse icke enbart för fackmannen utan li
ka mycket för den icke sakkunnige , för så
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•• 

~ Efter ca l km ses skyltning: FFV, FMV, 
F13M och FLYGVAPENMUSEUM. 

~ Ligg i högerfil och kör mot Malmslätt. ~ Efter ca 500 m syns museibyggnaden. Axel Carleson 

väl gammal som ung och kvinna som 
man. En 70-årskavalkad av militärflygtek
nisk utveckling vätar Dig på FLYGVA
PENMUSEUM på Gamla MALMEN. En 
unik sevärdhet i Norden! 

• • Vägbeskrivning. - Men hur hitta 
rätt till oss på Malmen? Många utan lokal
kännedom har tyvärr haft svårighet att fin
na rätt väg. Ett rekommenderat vägval (se 
kartskissen) för den som kommer via E 
4:an till Linköping är: 

~ Tag av från motorvägen vid Linköping 
V. 

~ Kör förbi avtagsvägen till Malmslätt. 

~ Tag av mot Ryd i Rydsrondellen och 
till vä nster under motorvägsinfarten . 
Kör upp på den igen, men då i motsatt 
riktning du kom ifrån. 

Det kan förefalla krångligt att hitta fram 
till FLYGVAPENMUSEUM på Malmen. 
Men det är värt besväret' • 

Det finns.ett flertal områden inom vårt flygvapens 
historia där FL YGVAPENMUSEUM önskar få ämnen 
belysta mera ingående. Östergötlands Flyghis
toriska Stiftelse har därför beslutat att utlysa en 
TÄVLING för att stimulera intresset att skriva ner 
erfarenheterna. 

Särskilt intresserad är man av att 
få nedan angivna ämnen be
handlade. Efter hemställan till 
Stiftelsen kan tävlingsskriften 
eventuellt även få avhandla and
ra ämnen inom Flygvapnets 
verksamhetsområden. 

1) FY:s musikkårers historia 
fram till regionmusiken. 

2) FMV:PROV:s (Fe) utveck
ling fram till i dag. 

3) FY:s medicinska historik för 
flygande personal + övriga. 

4) Utvecklingen av FY:s flyg
transport organisation . 

5) Målflygets historik och ut
veckling inom FY. 

6) Utvecklingen av FY:s väder
lekstjänst. 

7) Utvecklingen av FY:s trafik
ledningstjänst. 

8) Flygbeklädnadens utveck
ling i FY. 

9) Uniformens och gradbe
teckningens utveckling i FY. 

10) FY:s bomb- och skjutskola 
(FBS). 

Tag och skri"t 

Tävlingsskriften får vara utar

betad aven eller flera författare 
och bör omfatta 20-30 trycksidor 
i A4-format förutom bildmaterial. 
Skriften upptages inte till be
dömning om författare i densam
ma röjer sin anonymitet. 

Tävlingsskriften ska senast 1 
oktober 1986vara inkommen till: 

Östergötlands Flyghistoriska 
Stiftelse 

Box 2058 
58002 LINKÖPING 

på tävlingsskriftens första sida 
anges ett motto. Skriften ska 
dessutom åtföljas aven namn
sedel (med författarens/nas 
namn och adress) i slutet kuvert, 
på vilket endast mottot får an
ges. 

Stiftelsens Styrelse Uury) till
delar författare av tävlingsskrift 

som man finner därav förtjänt 
PRISER: 1) 5 000 kr 

2) 3 000 kr 
3) 2 000 kr 

Prissumman, som kvarstår när 
verifierade utlagda kostnader 
täckts, kan bli skattepliktig. 

Tävlingsskrift som inte anses 
vara värd belöning, men som 
dock anses vara förtjänt av att 
publiceras, kan antas och infö
ras (eventuellt i sammandragen 
form) i "ÖFS-meddelande" och 
ev FY-Nytt med författarhonorar 
(för att täcka del av utlagda kost
nader). 

Stiftelsen avser skänka pris
belönade skrifter till FLYGVA
PENMUSEUM, som därmed får 
upphovsrätten till avhandlingen. 

Inte belönade eller publicera
de skrifter returneras till författar
na. • 

AC 
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