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PROFIL 90

mvarlden och tekniken ar under stan-

dig férandring. Aven om mainniskan i

stort ar densamma, andras dock forut-
sattningarna i bl a socialt och ekonomiskt han-
seende. Flygvapnet ar pa vagin i en ny fascine-
rande utvecklingsfas inom flera omraden — t ex
Flyg 90, Bas 90 och Stril 90. Behovet av effekti-
va flygstridskrafter ar battre dokumenterat an
nagonsin tidigare.

Flygvapnet ar samtidigt inne i en period av
stora pensionsavgangar. Dartill kommer bety-
dande fortidsavgangar, som vi sannerligen inte
onskar oss. Behovet av atervaxt och fornyelse
ar patagligt. Det sistnamnda bor kunna tas bade
som en utmaning och en injektion.

Behovet av moderna, effektiva ledningsfor-
mer for forbandsproduktionen blir av flera skal
alltmer uttalat.

Kort sagt behover vi se over vara nuvarande
verksamhetsformer och prioriteringar. Vi be-
hover mota framtiden med ett flygvapen under
successiv forandring och anpassning till de nya
forutsattningarna. Vi behover PROFIL 90.

® ® Hosten 1985 paborjades arbetet med in-
riktning mot PROFIL 90, ett arbete — en evolu-
tion — som vi sjalva skall genomfora for att pa
lampligaste satt forma Flygvapnets framtid.

Efter ett omfattande seminarium under flyg-
stabschefens ledning har utvecklingsarbetet be-
handlats vid det nyligen genomforda arliga for-
bandschefsmotet. Det ar onskvart att all perso-
nal i storre eller mindre grad medverkar i det
fortsatta arbetet. | FLYGvapenNYTT kommer
orientering om innebord och resultat att lam-
nas.

® ® Flygvapnet firar i ar sin 60-ariga tillvaro
som sjalvstandig forsvarsgren. Det har varit 60
ar av dynamisk utveckling med en blandning av
bade gladjeamnen och problem. Malsattningen
med PROFIL 90 ar att lotsa sextioaringen vidare
med kraft och effektivitet in i framtiden. Med
andra ord en vitalisering som skall ber6ra oss al-
la och komma alla tiligodo.

Flygvapnet ar en levande organisation. Det ar
VART flygvapen — Ditt och mitt. Det ar just den
kanslan som skall vara en del av PROFIL90. W




Y% s Tisdagen den 11 februari visades
det svenska alluppdrags stridsflygplanet
JAS 39 Gripen for forsta gangen 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 Linképing. s Visningen skedde i
ndrvaro av férsvarsminister Roine
Carlsson, OB/general Lennart Ljung,
chefen for Flygvapnet/generallojtnant
Sven-Olof Olson, generaldirektor Carl-
Olof Ternryd/Forsvarets Materielverk
med flera ur den svenska forsvarsled-
ningen samt ett rikt uppbad av massme-
diarepresentanter. DA AR A

'Nya’ JAS 39 Gripen

Foto: Ake Andersson




Det var forsta gangen som flygplan 39
Gripens verkliga utformning offentliggjor-
des. Vad som visades var en fullskalemo-
dell i tra. Sveriges dyraste modellbygge —
men ocksd det viktigaste och nyttigaste.
Manga rykten om foérandringar jamfort
med “2070-versionen” har dock lange
varit i svang. Nu redovisade utseende-
massiga nyheter hos Gripen ar huvud-
vingens framkant —som forsetts med sag-
tand (lite i stil med Viggen) och fenans ut-
formning — vars bakkant gjorts rak (a la
Viggen). Tillkommit har ocksd en liten
ryggas —som loper fran huvbakkanten till
fenroten, samt kraftigare vingrotsfasten.
Ytterligare smarre detaljnyheter i ulse-
endet lar vi f& se om inte forr sa i alla fall
vid serieleveransens borjan 1992. Det
handlar ju om ett stridsflygplan med all
den sekretess som darvid maste gélla.

Gripens verkliga utseende och delar av
provnings- och tillverkningsforfarandena
var naturligtvis denna premidrvisnings-
dag vid Saab-Scania de stora slagnum-
ren. Men undras kan om &nda inte det
som hander inne i flygdivisionens flygsa-
kerhetskontor fortjanar att an mer upp-
marksammas.

@ @ Fiygsikerhetskontoret dr en ny av-
delning som tillskapats bl a med sikte pd
GCripens framtida flysakerhetsstatus. Vis-
serligen har flysakerhet alitid lega Saab-
Scania varmt om hjartat och stort arbete
har harvidlag lagts ned framfor allt med
efterkrigstidens stridsflygplan. Men det
var vid kannedomen om ett helt nytt satt
att tackla flygsidkerhetsproblematiken
(presenterat i slutet av 60-talet i USA och
bendamnt System Safety), som nagot nytt
foddes dven hos Saabs flygdivision.
(FLYGvapenNYTT var den forsta tidskrif-
ten i Norden som presenterade denna re-
volutionerande systemsikerhetsmetodik;
nr5/70 + 1/71.)

— Malsattningen hos oss vid SAAB:s
flygdivision ar att minska den initiala ha-
verifrekvensen for flygplan 39 Gripen
med halften jamfdrt med motsvarande for
35- och 37-systemen, sager Ulf Frieberg,
chef for flygsakerhetskontoret.

—Stora saval ménskliga som ekonomis-
ka varden stdr pa spel. Vi vill redan frén
borjan bygga in maximal flygsdkerhet i
hela Gripen-systemet.

~ Viharicirka tio &r med bl a datorers
hjalp systematiskt analyserat saval svens-
ka som utlandska haveriorsaker (manskli-
ga, tekniska och ovriga orsaker). Denna
kunskapsbas har utgjort grunden for vart
flygsakerhetsarbete, vilket utférts och ut-
fors av det sedan 1976 inrattade flygsa-
kerhetskontoret, berattar Frieberg.

— Bl a med dessa erfarenheter som
grund har prelimindra riskanalyser skri-
vits. Sddana finns nu nedtecknade for alla
ingdende system, inflikar Alf Svensson —
medarbetare vid flygsakerhetskontoret.

— Arbetet gér nu vidare och dokumen-
teras i en riskanalys. Den slutrapporten
skall redovisas i en studie ndgon gang
kring kommande arsskifte. Men riskana-
lysarbetet kommer att fortsatta fram till se-
rieleverans 1992, sager Svensson.

@® @ Under arbetet med riskanalysen
anvands ett antal metoder som komplet-
terar varandra. Ett av dessa “verktyg” kal-
las “toppfelstrad”, dartoppen represente-
rar haveri och grenarna alla flygplanets
delfunktioner. Man soker alltsd efter
haveriorsaken genom att klattra ned i tré-
det med en logiskt utformad mall. T ex:
Vad irdetsom kan orsaka dragkraftsbort-
fall? Samtliga kanda och tankbara felkal-
for hartill finns kartlagda i ett finmaskigt
nat, som pa bild liknar ett grantrad. Soker
man sig nedat i tradet, hamnar man till
slut alltid pd rétt orsaksruta/-or.

— Detfinns ett stort antal tankbara orsa-
ker till syrebrist. Dessa har analyserats
och beskrivits samt finns dokumenterade
pa ett "lakan”, sdger Svensson.

— Ett aktuellt exempel pd vad en sddan
har analys kan ge ar fel pa G-draktsanslut-
ningen. Uppstar sddant fel med flygplan
35 eller 37, drabbas féraren successivt av
greyout vid ca 6—7 G. Men med 39 Gri-
pen kan man nd 9 G mycket snabbt. Har
foraren da fel pd G-draktsanslutningen,
intrader medvetsloshet direkt och utan
forvarning. Darfor kommer Gripen att ut-
rustas med ett varningssystem, som p3
varningstablan indikerar om anslutning ej
ar gjord, forklarar Frieberg.

@ Verktyg tvd i det haveriforebyggande
flygsystemsakerhetsarbetet ar ndgot man
pd Saab bendmner FMEA, vilket uttyds
felmods-/feleffektanalys. Skillnaden jam-
fort med toppfelstradet ar att man med
denna analysmetod gdr nedifran och upp
i flygplanets systemkedja — man utgar fran
den minsta komponenten och ser vad for
fel denna kan orsaka i hela kedjesyste-
met.

— FMEA skall gd upp och mota analy-
sen i toppfelstradet pd lamplignivd. Ma o
verktyg 1 och 2 skall i princip métas. Med
féltrad kan man analysera kombinationer
av fel, medan FMEA endast behandlar ett
fel, tillagger Frieberg.

@ @ Alla flygsdkerhetsforhallanden skall
och maste beskrivas. Vissa fradgor tarvar
speciella utredningar, s k FHA (= Fault
Hazard Analyses).

— Ett exempel pé detta ar ett totalhaveri
med “friskt” flygplan som kolliderat med
marken p g a att férarens information om
flyglaget varit daligt eller har missuppfat-
tats. En sadan utredning har tex lett till att
en forbattrad hojdvarning nu infors pé JA
37. Och liknande analyser pd manga
andra omrdden gors nu for JAS 39, sager
Frieberg.




— For dvriga man-maskin-haverier gor
vi ocksa djupanalyser. P& den tekniska si-
dan gor vi mycket omfattande gransk-
ningar av attrapper och system. Dessa
knyts ihop med markprovning och sy-
stemgranskningar som skall mynna utien
slutrapport av flygsakerhetsliaget, dvs den
slutliga  flygsakerhetsbedéomningen av
flygplan 39 Gripen, sager Svensson.

® @ Med hir beskrivna olika verktyg
har man vid Saab-Scania p3 ett systema-
liskt satt forsokt eliminera de flesta tank-
bara haveriorsaker som kan drabba JAS
39. Malet ar alltsd att minst halvera den
initiala haverifrekvensen — att redan in-
ledningsvis bryta tidigare, branta haveri-
kurvetrender — att s a s gora Gripen dub-
beltsd saker somtex Viggen och Draken.

Om detta lyckas har de fyra flygsaker-
hetsexperterna vid Saab-Scanias flygsa-
kerhetskontor utfort ndgot stort och i
hogsta grad beromvirt, ndgot som vl
hamnar i paritet med alla andra goda in-
salser som gors for att producera ett mo-
dernt, svenskt alluppdragsflygplan. Ty
det handlar om sparande av manniskoliv
och dyra flygplansindivideri ett krympan-
de flygvapen, dar varje enskild forare och
flygplanexemplar fatt starkt 6kad betydel-
se.

@® @ [t annat mer traditionellt led i
flygsakerhetstinkandet ar arbetet med
Gripens raddningssystemsstol. Tidigare
svenska flygplan har haft svenska raket-
stolar. JAS 39 forses av kostnadsskal dock
med en utlindsk konstruktion, den brittis-
ka Martin Baker MK S10LS.

— For att prova denna raddningsstol |
ratt kabinmiljo, har Saab skickat en kopia
av Gripens framkropp till stoltiliverkarens
provningsstillen (Nord-Irland och Eng-
land). Dar kommer ekipaget att placeras
pa en slade som drivs med raketer langs
en sladbana. Det handlar om atta olika
utskjutningsprov. Dessa beraknas vara

klara ndgon ging under sensommaren.
Tvé av proven blir s k 0-0-skott, d v s de
gors fran stillastdende, beritlar Georg
Olsson vid Saab-Scanias raddningssy-
stemkontor.

— Gripens flygplanhuv kommer sanno-
likt att 6ppnas genom fallning &t sidan —
d v s ilikhet med SK 35 (skolversionen av
Draken), alltsd inte bakdt som pa attack-
och jaktViggen. For alt i en nodsituation
spara livsviktig handlingstid, kommer hu-
ven inle att fallas utan att sprangas bort
strax fore det att raketstolen skjuts upp, ut
och bort fran flygplanet. Detta sker med
hjalp av ett sprangsystem, en sprangled-
ning som gar i glaset utmed kanten pa
plexiglashuven samt centralt upptill, sa-
ger Olsson.

Gripens huvglas dr tunnare an Viggens,
medan 39:ans frontruta (p g a fagelkolli-
sionsrisken) gjorts ca tre gdnger styvare dn
37:ans.

@® @ Slidbaneproven ar verifierade
prov for raddningssystemet. Man provar
harvid a) glidvinkeln, d v s stolgejdrarnas
lutning, b) huvens dimensionering, ¢) sto-
lens G-kraftstalighet i kabinen samt d)
provdockornas Gripen-kladsel.
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— Det ar FMV som provar forarklad-
seln. Det handlar om a) ny flygdrakt (som
bl a syftar till att bli ABC-resistent), b) ny
lattare flyghjalm och ¢) en flytvastjacka,
dar flytvasten och Martin Bakers armfix-
eringssystem har kombinerats, berattar
oversteldjtnant  Hans  Hallstrom  vid
FMV:Flyg FL3.

I detta sammanhang bor tillaggas, att
Gripens stollutning ar 28°. Foér Draken-
stolen ar futningen 30°, medan Viggen
bara har en stollutning pd 17°. Ju mer lig-
gande stallning en flygforare har, desto
battre blir mojligheterna att utharda G-
krafterna. JAS 39 Gripen skall momentant
ala 9 G:s kraftpakanningar, nagot som
) 35 Draken emellertid inte alls dr avsedd
att tala.

@® @ Vidatirappvisningen paSaab visa-
des ocksd en teckning av skolversionen
av JAS 39 = SK 39 Gripen. Darmed sva-
var man osokt in pd avdelning tre rérande
(lygsakerheten och JAS-systemet. Ty sam-
mankopplat med SK-versionen ar ocksa
olika simulatorutrustningar och nytt skol-
flygplantyp 2, m m,

1983 faststallde riksdagen en 800 milj
kr lagre ram f6r Gripen-projektet. Av riks-
dagstryck och utredningar har framskym-
tat att ett av besparingsobjekten skulle
vara Gripens dubbelsitsiga skolversion.
Men studier vid flygstaben visar, att ett ut-
bildningssystem som avser ulbilda tre-
flygslagskunniga flygsakrast leder till ma-
let med en SK-version.

— | arets statsverksproposition under-
stryker regeringen, att den minskade JAS-
ramen kvarstdr, men man anser “attenre-
ducering lill den lagre nivan enligt 1983
ars riksdagsbeslut inte bor goras nu”, sa-
ger Overste Goran Tode vid flygstabens
JAS-avdelning.

— Det innebéar att projekteringen av
SK 39 fortsatter. SK 39:s roll i del framtida
utbildningssystemet har ett mycket nara
samband med flygutbildningen i 6vrigt.
Det handlar t ex om vilka skolflygplan i
ovrigt som FV bor ha, vilka simulatorer
och andra utbildningshjidlpmedel, i vilket
skede utbildning med SK 39 skall genom-
foras, om GFSU skall genomféras centralt
ellerinte, m m. Det ar emellertid troligt att

[] JAS 39 GRIPEN
B JA 37 VIGGEN

JAS 39 GRIPEN JA 37 VIGGEN
Langd 14m 16.4m
Spannvidd 8m 10.6 m
Startvikt 8 ton 17. ton

SK 39 Gripen aven kommer att spela en
storre roll i den taktiska flygutbildningen
an dagens SK 35 Draken och SK 37 Vig-
gen, avrundar Tode.

Styrsysiemet

SK 39

@® Hela fragan om den framtida flygut-

bildningen utréds {6r narvarande i flygsta-
ben. De stora kraven pa vara framtida
flygforare gor att rejala satsningar maste
goras inom utbildningssystemet. Vi kan
se fram mot en spannande och kanske re-
volutionerande utveckling inom detta be-
tydelsefulla omrade.

Ett forsok i denna futurala flygutbild-
ningsinriktning kan tankas starta vid Krig-
flygskolan. Man skulle vid F5/Ljungbyhed
vilja prova att flygutbilda en elevkull di-
rekt pa jetskolflygplanet SK 60 — alltsé ge-
nom att hoppa 6ver gingse initialskede
med propellerflygplanet SK 61 ‘Bulldog’.
Resultatet av en sadan provutbildning
skulle férhoppningsvis kunna ge en battre
vagvalsledning bl a vad avser FV:s totala
flygutbildning f6r 2000-talet.

Men forst skall det viktiga aret 1987
passeras — ett viktigt ar sdval for hela for-
svaret som for det fortsatta utvecklingsar-
betet med Gripen-projektet. |

Red

Teckning: Carl-Custal Ahremark



L C: Nir startade Lufthansa

utvecklingsarbetet med
Futura och vilka deltar i
denna nysatsning?

D H: vi borjade utveckla véart nya
flygutbildningskoncept Futura till-
sammans med Swissair och Luft-
waffe redan 1982. Samarbetet
mellan Lufthansa. Swissair och
Luftwaffe ar emellertid av myckel
dldre datum. Med detla samarbe-
te har vi lyckats bli mer kostnads-
effektiva i vart resursutnytijande.
Vi bygger just nu var nya simu-
latorhalli Bremen. Den liksom 6v-
riga byggnader ar dimensionera-
de f6r en stor kapacitet. Det finns
rum f6r dven lillkommande intres-
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Dieter Harms (D H)

senter. Vi anser det klokt fran re-
surssynpunkt att dven andra flyg-
bolag kan ges mojligheter att ut-
nytyja anlaggningarna.

En av de stora nyheterna i Fulu-
ra dr att vi introducerar simulato-
rer i grundflygutbildningen. Del ar
avancerade fullskaiesimulatorer
med datorgenererad vision. Vi ar
ensamma ivarlden med attanvan-
da sa har avancerade simulatorer
pd den har lidiga nivan.

L C: utnyttjas Lufthansas
flygskola ocksd av andra
flygforetag?

6 L: vad betrifiar dagsliget och
Futura-konceptet har vi ett samar

SAS, TFHS
&H
inhjuds

_ studera

bete med bdde Lufiwafle och
Swissair. Utvecklingskostnaderna
ar stora och anskaffningen av ma-
leriel, flygplan, simulatorer och
byggnader kostsam. Tu t ex simu-
latorerna. Genom att anvdnda
dem sexton limmar om dagen i
stallel for kanske tio eller mindre,
blir vi mer kostnad<effektiva.
Sjdlva kunde vii Lufthansa inte ut-
nytlja simulatorerna sexton Um-
mar om dagen. Vi behovde alltsd
partners. FOr narvarande ar vi tre
deltagare i Futura.

Vi har fatt f6rfrdgningar frin fle-
ra foretag i Europa om attfa gd ini
systemet. Vi har darforivdra kon-
trakt med flygplantillverkare och




simulatorbyggare optioner om fle-
ra enheter. Men fran borjan be-
stamde vi oss for att i initialskedet
skulle viendast vara tre deltagare.
Med 6r manga forsvdras utveck-
ling och diskussioner. Bade British
Airways och KLM ar intresserade,
men skulle de ha varit med fran

horjan skulle det hela mahinda ha
blivit en smula svarhanterligt pga
storleken. Vi l6ser problemen i
den mindre gruppen. Vi far se
1987 hur mycket utrymme vi kan
ldmna for andra deltagare och da
beddéma hur intressant det ar att
utnyttja optionen pé den tredje si-

— Vi vill ta hand om
vara pilotelever
vid sa tidig alder
som mojligt

— Sen omskolning
hlir inte lonsam

mulatorn. Tillkommande kontra-
henter far da gd in i konceptet men
inte utveckla det vidare.

Vdra planerade byggnader har
kapacitet for en storre verksamhet
och vi kan skriva kontrakt med
andra flygforetag och vi avser
ocksd att utdka vér serviceverk-

samheti Europa pa Piper-sidan for
att skaffa mera arbete 3t var under-
hallspersonal. Viser p& skolan inte
bara som ndgot som enbart berér
Lufthansa — utan en skola med en
stor utvecklingspotential. Véra
kommande partners vilt vi ha i ett
ldngt samarbete. Problemet med
vdra afrikanska kurser ar att de alla
ar mer eller mindre unika. De kra-
ver var och en en speciell upp-
laggning. Med Swissair dr det an-
norlunda. Avtalet ar ett langtids-
kontrakt och Swissair dterkommer
med samma kurs regelbundet. —
Kanske kan SAS i framtiden bli en
ny partner?

National-
ekonomiskt
tveksamt
rekrytera
militara
flygforare



Kostnads-
spiralen
pekar
entydigt mot
samarhete

L C: Era tankar om ett stér-
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 ar helt dvertygad om at
Futura-konceptet kommer att bli
stilbildande (6r flygfartsindustrin.
Mdnga kommer att 6lja efter 0ss.
Man behover inte komma till oss
och samarbetaiBremen, man kan
utveckla egna skolor. jag rekom-
menderar det. F6r de skandinavis-
kaldndernavore ett sddant samar-
betsforfarande idealiskt. Behovet
av piloter kommer bara att oka.
Det drhar mojligt att hitla en ny
form f6r samverkan. Utnyltja vara
idéer, anvand samma flygplanty-
per och simulatorer och a1 oss ge-
mensamt pressa ner kostnadsspi-
ralen.

Med ett mer omfattande samar-
bete mellan flera flygholag kan vi
utvaxla erfarenehter. Viljer man
alt bygga upp sina egna skolor,
képer man de resurser som be-
déms nodvandiga. Och vi skulle
kunna anvanda varandras male-
riel och kunnande (6r att kapa till-
falliga toppar och dalar. Vi skulle
kunna utvaxla kapacitet. Vi far
ocksd mojligheter att samarbeta
pd servicesidan. Eft underhalls-
centrum gemensamt skulle {orbil-
liga driften avsevart. Detta kunde
vara tll stor fordel ior oss alla.
Man kan naturligtvis ocksa tanka
sig ett storre utbildningscentrum i
Bremen, som dgs av Lufthansa,
men som ulnyttjas av flera part-
ners an som i dag ingdr i Futura.

L C: Diskuterar Lufthansa
dven med andra flygbolag
ndr det gdller framtida pilot-
utbildning?

D H:vifsrhandlar med en rad flyg-
bolag somérintresserade av att gd
in« Futura. Pd det har omradet har
alla flygbolag samma mal, dvs
hdégsta pilotkvalitet tiil lagsta mojli-
ga kostnad. Tillsammans kan vi
uppna detta lattare och mer eko-
nomiskt. Vi diskuterar sddana har
tankar med italienska Alitalia, ki-
nesiska CAAC/Civil Administra-
tion of China, British Airways och
hollindska KLM. Vi diskuterar
ocksd med den statliga spanska
flygskolan.
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L C: Vil ni berdtta ndgot om
varfér Lufthansa driver en
egen flygskola och om var-
for ni féredrar att 13 in unga
piloter i ert foretag?

& L: Lufthansa har en princip be-
rraffande aldern pa de piloter vi
anstaller. Vi vill ha dem sa unga
som mojligt. Hogsta aldern for till-
trade till var skola ar normait 24
ar. Den sokande maste ha gymna-
siekompetens och ha genomagadtt
den grundliggande miiitara ut-
bildningen i forsvarel, som i
V-Tyskland drpa 16 manader. Mi-
litartjianstgoringen ar obligatorisk
for man. Efter den kan cleven bor-
ja i var flygskola.

Vi ser det hiela strikt ckono-
miskt. Lufthansa satsar stora sum-
mor pd alt lira eleven tlyga. Viger
honom sedan ultbildning for att
Overgd fran ett lypplansystem till
ett annat och liknande. Det ar dar-
1or inte underhigt att vi vill na pilo-
ten i produktion under sa ldng tid
som mojligt. Med den hir alders-
gransen kan vi ha honom tlygande
iminst 31 dr.

Inte lonsamt
omskola
30-ariga
militar-
flygforare

Om daremot nagon skulle kom-
matex fran Luftwatie vid 32 &rs al-
dereller t o m riagot 6ver, skulle vi
bara kunna utnyttja piloten under
en kortare ud. De 250.000 —
300.000 DM, som grundutbild-
ningen kostar per elev, dr avsevar
lagre dn utbildningskostnaderna
f6r den fortsatta karriaren i bola-
get. De storsta kostnaderna har vi
pa linjen, da piloten gar dver fran
Boeing 727 eller 737 tll Airbus
A310 och sedan kanske till Boeing
747 (6r att darefter fa utbildning till
kapten och borja flyga som sadan

pa Boeing 737. Hir har vi de stora
uthildningsutgifterna i var kedja.

Grunduthildningens cirka
300.000 DM skall jamforas med
linjekostnaderna tram till kapten,
som bhetdper sig till 1.500.000
DM. Det ger en vdttre ekonomi,
om vi kan utnyttja piloten i pro-
duktionen under sa lang tid som
mojligl. Detta uppndr vizenom att
sjidlva std for grundutbildningen.
Med den relativt lage grundutbild-
ningskostnaden &r det ulltsa tvek-
saml om vi kan spara nagot ge-
nom att anstalla en fardigutbilded
pilot. Vet sadant fall skulle vi dess-
utom avhanda oss mojlizneter att
sjalva med var utbidning torma
vér pilot efter de speciclla Lufthan-
sakrav som vi staller.

L C: Hur ar tillgdngen pé pi-
loteridag? Har flygbolagen
ndgra rekryteringsbekym-
mer?

DH: | Turopa hac man i dag rekry-
teringsproblem. Behovet av pilo-
ter bara okar, men tillgingen vix-
erinte i samma takl. Den framsla
rekryteringskallan dr och nar varit
respektive lands [lygvapen. [lyg-
vapnen utarmaseme!lertid pa det-
ta satt och man namnar i ett lage
som ingen egentligen Onskat sig.
Nationalekonomiskt — ar  darlor
denna rekryteringsfilosofi  starkt
tveksam.

Jag har t ex talat med flera skan-
dinavisk. flygvapenofficerare. De
ar kraftigt bekymrade over pilotli-
get. Vi hade tidigdare samma pro-
blem i Vasttyskiand, men dd infor-
des bestimmelser som reglerade
avgangarna. £n lygiorare i Luft-
waffe kontraktbinds till dess han
fyllt 41 &r. Den vasttyska l6sning-
en med kontrakt kommer vi nog
awfé se mer av i tlera linder

L C: Finns det enligt er me-
ning ndgon grundlaggande
skillnad mellan en "high-
performance pilot” i en
"multirole fighter” och den
hogkvalificerade piloten i
ett modernt trafikflygplan?

G L: vihari Lufthansa den synen
ait den militare tlygforarens roll
och piloten< i civil linjetrafik ir art-
skilda. Det finns visserligen bero-

ringspunkter, men vi talar hdrom
tva olika yrken. Att flyga i moder-
A fygstridssystem ar nagot annat
dn alt vara oplimalt erfektiv i linje-
tralik. Detla maste fa aterspegla
sig 1 saval utbildning som i antag-
ningskrav.

Kontrakt-
hindning
av militara
flygforare
blir alit
aktuellare

L C: Det finns hos Lufthan-
sa véldigt f4 piloter med mi-
litar flygutbildning. Hur for-
klarar ni det?

6 L: Forutom de skl jag anfért ti-
digare galler atti Luftwafie drilvg-

Braren  kontraktsbunden.  Lufi-
walle har naturligtvis utomordent-
ligt duktiga flygiorare. Det dr in-
gen tvekan om det. Men att flyga
militdrt ar annorfunda dn aft flyga
civill,  Den miitdre flygioraren
maste kalkylera med riskmoment.
Hans attityd ar en annan. Det
NS moment av aggressivitet och
wreativitet, som saknas i den civila
linjelarten. Och den militare fly-
garen behodver inte betrakia eko-
10Mi pd samma salt som vira pi-
oter.

Jag vill séga att de tvd forarna le-
veritva olika flygvaridar. Hlar den
militire flygaren tillbringat dver et
decenniumisitt system, darhan na-
turligtvis fargad av delta. De tvd
yrkeskategorierna maste  6rstds
agery optimalt eftektivt men pd
olika satt och pa ofika villkor. Ta
tex briansleekonomin. Den milita-
re flygforaren ekononmiserar med
sitt bransle f6r att pa slagkraftigas-
te sitt kunna genomf{ora sitt strids-



dvningsuppdrag. Den civile trafik-
piloten har ekonomin inbyggd pd
ett annat sdtt. Han maste tanka i6-
retagsekonomiskt och spara. Det
ska ge hans féretag vinst.

En militar {Grare som gdr Gver till
civil Juftfart konfronteras med
mdnga omrdden dir han méste
tinka omellerto mborja franHor-
jan. Det dr inte flygskickligheten vi
tvekar infér — den dr absolut av
hogsta klass — utan just sjdlva ~dt-
tet att tdnka flyg. Lufthansa he-
hover inte folk som har stridsvilja,
kan strida, skjuta och tanka tak-
tiskt. Vitror allisd att militar och ci-
vil flygverksamhet dr s olika att de
utnytjar och utvecklar olika kvali-
teter hos manniskor. Ser vi lill det
inre sa blir del tva olika livsite. At
flyga civila flygpian handlor mer
om drift.  systembanterande,
bransleekonomi ociy att spard
korl sagt attadministrera de dagli-
ga rulinerna pa et cifeklivt men
annat satt utifran andra ulgangs-
punkter.

L G: Nu ar det ju faktiskt s&
att de flesta flygbolag i varl-
den far sina piloter fran for-
svaret och det tycks ju "ga
bra” eller hur?

6 L: ja det ar rikiigr. Jag har inte
sagl alt det ar omojligt att forsorja
flygbolagen med piloter den har
vagen — i manga fall ar det ju den

Manskliga
resurser
tas hast
till vara
tidigt

enda. Jag ar oCksd helt dvertygad
om att de fore detta flygvapenfo-
rarna gor ett alldeles utomordent-
ligt arbete ocksad som civila piloter
— de representerar stor flygskick-

lighet. Sjalvklart &r den hér vigen
trramkornlig .
Men vad jag talar om ar utbild-

ningsekonomi, f6retagsekonomi
och kanske ocksd nationalekono-
il Det galler att utveckla och att
ta Ll varn mdnskliga resurser pd
bista mogiga satt. Vi vill ha de
Lirnpligaste mdanniskorna, utbilda-
de pa aet bdsta sattet for den spe-
ciclla verkeamhet, som arjust var
Vitror mer pa var metod.

Vinder man pa problemelt, ser
man det kanske tydligare. Tank
dinen helt civilt uthildad pilot med
ang eriarenhet av linjetrafik <om
man av nagon anledning énskar
skolaom till jaktforare. Detkanske
sar, men utbildningshindren blir
hart nir odverstigliga. Jag medger
dock att jamforelsen haltar.

L &: All god utbildning bor-
de ju vara forbunden med
ett adekvat urval. Vilka krav
staller nipa era aspiranter?

G L: var uttagningskomminé val-
jer inte bara ut de manniskor som
vi tror kan féra et llygplan. Vi
mdste sc vidare. Var elev skall
ocksa sa smaningom bli kapten
med alll vad det innebar. Det ar
mdnga som kan lara sig flyga, men
fragan dr kan de ocksd bli duktiga
kaptener pa t ex Boeing 7477 L't-
tagningskommittén ar fristdende
fran Lufthansa, medlemmarna ar
inte anstdllda av Lulthansda. Men vi
hetalar forstas for tjdnsterna och
det 8r vi som stidller kraven. Den
har uttagningskommittén servar
ocksa andra bolag.

De sokande vi vill ha har gym-
nasiekompetens  och  fullgjord
varnpliktstians zoring.  Av et
hundra <&lande anto tio. For att
bli trafikfivgpilot krivs inga spe-
ciella egenskaper. Man behéver
inte ligga nd topp inom nigot sar
skilt omirade, ha nagra speciella
egenskaper, kunnanden eller 1ir
digheter. Snarare dr del sa, att
man bor vara medelgod na alla
omrdaden och kvaliteter. Vi kriver
alltlsa et mycket brett register.
Den normaie eleven inom gymna-
sium eller hogskola dr ottast kun-
nig och duklig inorm nagre fa am
nen - tex fysik, musik ¢ller nagot
aunat — men inte éver hela faltet.
Detta gor det <& svart att valja ut
pilotdmnen. e maste vara me-

delgoda pd alla omraden. Det
vanliga dr att man har toppar och
dgaar och kanske en enda hag
topp. Vi letar inte efter den hog-
presterande specialistmanniskan.
Piioterna ar inte heller nagra tufft
aggressiva manniskor.  Mentalt
och fysiskt ar de normala men i ett
brett spektrum. — B&de man och
kvinnor fa: soka.

L G: Beratta ndgot om var-
for ni valde Luftwaffe och
Swissair som samarbets-
partners.

D H: som jag namnde borjade vi
vart utvecklingsarbete 1982. | de
inledande samtalen i Bremen del-
tog dolagsfolk frin Vastyskland,
Hollanc, Belgien, Schweiz och
Franirike.

Vart semarbete med Lufiwaffe
ar mycket gammalt. Vi har utbil-
dat militara transportférare i mer

Samarhetar
med
Luftwaffe

| transpont-
uthildningen

an 20 ar. Att Lufiwaffe i Fulura-
konceptet blev en samarbetspart-
ner skapade inga som helst pro-
blem. Det var en helt f6ljdriktig ut-
veckling.

Att vi gick in i ett utvecklingsar-
bete med Swissair var ndgot nytt.
Inte sd att vi inte hade samarbetat
tidigare, men hir gick viin tillsam-
mans i ett utvecklingsarbete i stor-
re skala. FOr dvrigt har Swissair se-
dan 1983 i Bremen utnyttjat vdra
anliugningar, flygplan och andra
resurser {or pilotutbildning.

All Swissair blev en samarbets-
partner berodde pé flera saker. Vi
talar samma sprk, vilket dr vik-
tigt, och vi har samma syn pa vem
som ska utéva inflytande pd cn
trafikllygskola. Vianser det viktigt,
att det dr flygbolagsintressen som
ska styra och leda en sadan hir

skola. Vivill undvika myndighets-
pdverkan. | Swissairs fall har man
visserligen en statlig inblandning i
finansieringen, men utveckling
och styrning av flygskoleverksam-
heten stdr bolaget helt for. Kanske
enidealisk lgsning — staten betalar
och bolaget bestimmer.

Det dr inte manga andra flygbo-
lag som hedriver en egen grund-
flygutbildning f&ér att klara sitt pi-
lotbehov cller delar av det. Alitalia
emellertid har en liknande skola.

L €: Hur manga elever pas-
serar drligen er flygskola?

D H: Under en tredrsperiod har
Lufthansa helt dgnat sig at att om-
skola piloter. Hela var kapacitet
har mast dgnas detta. Dessa flyg-
ingenjorer maste {orstds klara vara
tester. Vi utbildade ca 250. Men
nu har vi kommmit igdng igen
med normal grundutbildning.
Varannan manad bdrjar 18 nya
elever utbildningen. Det blir 108
elever per dr. Véra nuvarande re-
surser, bl a lokalerna i Bremen,
satter gransen dar. Vi vantar oss
dock att ledningen inom kort tar
beslut om en Okning av elevinta-
get (beroende pd 6kal pilotbehov
i Lufthansa) till 160 elever per &r.
Och detta innan den nya utbild-
ningen, Futura, kommit igdng.

Vi blir tvungna att anvanda t ex
mobila klassrum. | det nya kon-
ceptlel— med vdra nya byggnader,
simulatorer och flygplan — raknar
vi ocksd med 160 elever per ar.
Observara att delta ar Lufthansas
del av utbildningen. Skolan i stort
far stérre kapacitet. Vi har ett tak
pd 280 elever och dd utnyttjas
skolan fullt ut av Lufthansa, Swiss
air och Luftwaffe. Att vi kan kom-
ma upp i ett sddant hogt tak beror
pd att Luftwaffe och Swissair har
en annan fordelning mellan verk-
lig flygtid och simulatortid an vad
vi i Lufthansa har. Vid en sddan
hog belaggning far vi dessutom
kéra simulatorerna pa icke be-
kvam arbetstid.

L.G: vill ni beritta om vilka
flygplan ni flyger och var ni
flyger dem? Blir det ndgra
forandringar hérvidlag, vad
betréffar Futura?

DH:\ Futura-koncepteti den tred-
je fasen av grundutbildningen
(den som ager rum i Bremen) byter
vi flygplan frdn Beechcraft King Air

till Piper Cheyenne. Vi har anvant
King Air i arton ar nu. Men en

Foraldrade
King Air
ersatts av
Cheyenne
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3. Utbildningsavsnitt

mycket genomgdende analys av
prestanda, teknik, flygegenskaper
och annat hos de har tvd flygpla-
nen visar alt Piper Cheynne, om
man ser det hela sammantaget, ar
ett mycket modernare flygplan
som passar battre. Beech King Air
ar ett mycket stabilt och bra flyg-
plan, men det ar gammalt. Det har
inte andrats mycket pa trettio ar.
Detsamma galler ocksd for Beech
Bonanza som ar vart forstaflyg-
plan i grundutbildningen. Och for
Beech Baron, som ar vart andra-
flygplan. Bonanza och Baron flyg-
er vi pd flygskolan i Phoenix/Ari-
zona, USA.

Bremen-
uthildningen
intressantast
for tankbara
nya partners

Vi har annu inte tagit stéllning
till vilka flygplan vi ska anvanda i
Futura i Arizona. Men en arbets-
grupp har i ar bérjat studera vilket
llyplan som om tva ar ska ersatta
vart enmotorilygplan.

Transportférarna i Lufiwaffe far
hela sin grundutbildning hos oss i
Bremen —till skillnad frdn Lufthan-
sa-piloterna, som ju ocksa flyger i
Arizona. | Phoenix har vi ca 340
VFR-dagar per ar. Delta ar forstas
en fordel i de grundlaggande fa-
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serna av en flygutblidning. Luft-
waffe-utbildningen ar av militara
skal enbart forlagd till Vasttysk-
land.

Swissair har dern enmotoriga
delen av sin grundutbildning for-
lagd till Hausen, i narheten av Zu-
rich. Man flyger ca 80 h i en gam-
mal Piaggio-maskin. Sedan ge-
nomgdr man tvamotorutbildning i
Piper Aztec hos Flight Safety i Ve-
robeech, USA. Forst harefter vid-
tar Bremen-utbildningen. Det ar
alltsd den mest avancerade och
komplexa delen av utbildningen
som schweizarna genomfér hos
0ss i Bremen. Har flyger man tva-
motoriga turboproflygplan. | dag
med King Air och i morgondagens
Futura-koncept med Cheyenne.

L.6: Om nu négra andra
flygbolag vill g4 in i ett sam-
arbete med Lufthansa i
grundflygutbildning, inne-
bar det att man da ocksé
kommer att flyga i Phoenix/
Arizona?

D.H: Den f6rsta delen klarar man
med férdel av pdhemmaplan. Det
ar den komplexa, avancerade ut-
bildningen i Bremen som vi bedd-
mer som den intressantaste for
andra bolag. Det ar ocksd den
som ar den kostnadsintensivaste
och som staller storst krav pd ma-
terielen. Det ar ju i Bremen vi gor
de stora investeringarna for framti-
den — nya byggnader, nya flyg-
plan, simulatorer, datorstodd ut-
bildning, ny pedagogik och myc-
ket annat. .

L.G: Nya system stéller nya
krav. Kanske behévs en an-

norlunda profil hos féraren.
Men hur ar det, paverkas
inte ocks4 sjélva flygutbild-
ningen? Hur ser nasta ge-
neration pilotutbildning ut?

G.L: Den nya flygutbildningen i
Lufthansa (=Futura) kanneteck-
nas bl a av utnyttjandet av mycket
sofistikerad teknik. Vara simulato-
rer | Futura-konceptet ar mycket
avancerade. Vi blir formodlingen
de enda som har full simulering av
ett sd litet flygplan som Piper
Cheyenne. Inte ndgot bolag i varl-
den har det i dag. Visuell presen-
tation ges i fyra fonster och vi har
samma rorelsesimulering som i en
simulator for stora frafikflyplan.
Detar mycketovanligt at man iett
<4 tidigt skede av en utbildning gar
in med full simulering. Detta ar na-
got nytt!

Vikoper tva simulatorer och tre
flygplan av typ Piper Cheyenne.
Vi gor tva tredjedelar av Cheyen-
ne-utbildningen i simulator och
endast en tredjedel i det riktiga
flygplanet. Detta géller alltsa den
avancerade delen av grundutbild-
ningen. Vi borjar med ett enmoto-
rigt kolvmotorflygplan och flyger
ca 150 h i detta och gdr sedan
over till tvdmotorutbildningen.
Eleverna flyger till en borjan 70 h
tvdmotoriga  kolvmotorflygplan
[or att sedan gd over till turbo-
prop, 40 h i simulator och 20 h i
flygplan. Den avancerade tvdmo-
torutbildningen sker i Piper Chey-
enne. All  kolvmotorutbildning
ager rum i Phoenix. De tvdmotori-
ga Piper Cheyenne-planen har vi
stationerade pd var flygskola i Bre-
men. Detsamma galler for simula-
torerna.

i Phaenix iBremen
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Den tvdmotoriga avancerade
utbildningen blir alltsd i Piper
Cheyenne och vi utrustar dem
med samma instrumentering som
i Airbus A310 med bildskarmar
och annat. Eleven far samma in-
formation som om han skulle ha
flugit i ett stort trafikflygplan. Med
simulatorerna tranar vi eleverna
att valja den raua informationen.
Flygningen i simulatorn gor vi inte
enbart for att spara pengar. Man
kan i den senare generationens si-
mulatorer trana saker effektivare
an i det riktiga flygplanet och vi
kan utféra moment som inte ar

Full
simulering
av Cheyenne
— unikt

i variden

lampliga att gora i lufien. Simula-
torn dr alldeles utmarkt att anvan-
da for att trdna cockpit-manage-
ment.

Simualtorerna  dr  emellertid
mycket dyrbara — utvecklingsar-
betet kostar. Ingen har hittills
byggt liknande simulatorer. De dr
lika dyra som simulatorer f6r Air-
bus A310. Man mdste ha en
mangd data om detriktiga flygpla-
net. Ingen har tidigare samlat ihop



ett s& stort datapaket om ett flyg-
plan av den har storleksordning-
en. Piper har levererat datapake-
tet och de utforde tillsammans
med ett amerikanskt provflyg-
ningsforetag en mangd speciella
flygningar. Det ar samma foretag
som utfor provflygningar for Boe-
ing for attta fram underlag till Boe-
ing-simulatorer. Vart datapaket
blev dyrare &n for en Boeing-ma-
skin, om man slar ut kostnaden
per simulator. Vi behdver ju bara
tvd simulatorer. Medan Boeing
kan anvanda sitt underlag (or tju-
go, ja kanske anda upp till et
hundra simulatorer i utvecklings-
arbetet.

L.C: Vilka fordelar anser ni
att det finns i att ha en egen
flygskola for ett trafikflyg-
foretag?

G.L: Det ir mycket dyrt att driva
en flygskola. Vi har hela tiden statt
pa egna ben och betalat kostna-
derna sjalva. Men det ger en
mangd fordelar. Vi gerjuinte bara
utbildning fram till certifikat av oli-
ka slag. Under de tva dren eleven

Eleven
maste laras
till mer an
pilot ...

fran horjan

finns i v3r skola kan vi ocksa ge ut-
bildning i Lufthansas satt att tanka,
vara regler och handbdcker. Det-
ta ar nyttigt med tanke pa den fort-
satta karridren och vi kan fora in
moment som liknar de pd linjen.
Skutle vi behova fardigutbilda en
pilot utifrdn, saknas de har aspek-
terna. Som det nu ar ingdr denna
del av utbildningen frdn forsta da-
gen eleven kommer till skolan till

det han lamnar den. Med en egen
skola kan vi paverka pilotutbild-
ningen. Detta anser vi vara myck-
et vardefullt.

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

G.L: med de nya kraven, som vi
gett v3r uttagningskommitté, foljer
ocksd en bestamd utbildningsfilo-
sofi. Vilagger stor vikt vid besluts-
traning och management. At
koordinera arbetet med en annan
pilot och att planera flygningen ar
ocksd utomordentligt betydelse-
fullt.

Aven sadant som att kommuni-
cera och attgeinformation till pas-
sagerarna kommer hdr in. Ett stort
omrdde ar ocksd formdgan att
kunna samarbeta med den 6vriga
besattningen. Kaptenen ska kun-
na inspirera och leda sin besatt-
ning sd att resultatet blir bra. Har
har vi hoga krav. | det nya kon-
ceptet, Futura, kommer de har de-
larna in pd elt an mer uttalat satt.
Vi forsoker alltsd med utbildning-
en att gora eleven till mer @n bara
pilot.

Vi horjar ocksd ndgot nytt frén
och med i dr. Innan eleven borjar
pé flygskolan i Bremen (or sin flyg-
utbildning far han en till tre ména-
ders praktikkurs i bolagsfilosofi.
Fleven placeras in pd olika stallen
i foretaget for skiftande praktik-
uppgifter. Eleverna traffas under
denna tid regelbundet och maste
avge rapport om sina erfarenhe-

ter. Vifar pd sd sitt ett begrepp om
hur eleven har forstatt bolagspoli-
cyn, hur man arbetar pa olika stal-
len inom foretaget osv. En bra pi-
lot skall ha kunskap ocksd om (6-
retaget i stort. Mdnga av eleverna
har tidigare kommit fran flygsko-
lan uti produktionen utan arbets-
tivserfarenhet. Dessa hade ingen
aning om-de problem och uppgif-
ter ett foretag maste ta itu med.
Hittills har alltsd vara elever framst
inriktat sig pa sina specifika pro-
blem — att lara sig flyga och att av-
lagga certifikatprov. Vad som sker
utanfor flygaryrket har kanske va-
rit en frammande varld for dem —
hur foretag loser sina problem,
osV.

L.C: Beratta ndgot om era
kalkyler?

D.H: £n timmes flygning i en tur-
boprop-maskin av Cheyenne-klass
kostar minst 2000 DM. Motsvar-
ande tid i en simulator kostar om-
kring halften. Men det &r inte en-
bart kostnaden som gor att vi gar
in for simulatorer i Futura. Det
finns ocksa pedagogiska skal.
Viraknar med att en grundutbil-
dad pilot kostar ca 300 000 DM. |
forhandlingarna med vdra part-
ners hamnade vi ndgonstans dar.
Beloppet ar forstds beroende pd
skolans utnyttjandegrad. [ Futura-
utbildningen borjar vi i Bremen i
den tredje utbildningsfasen med
nya flygplan (Piper Cheyenne)
och tv3 nya simulatorer (Rediffu-
sion). Vara kalkyler bygger totalt

pa 192 piloter — 108 frén Lufthan-
sa, 60 frdn Swissair och 24 fran
Luftwaffe. Detta ar exakt vad sko-
lan i Bremen kan svdlja med till-
ganglig maskinpark, om varje elev
ftyger 20 h i flygplanet och 40 h i
simulatorn. En annan foérdelning
ger forstds ett annat tak. Med 192
elever fr vi den optimalt effekti-
vaste nyttjandegraden. Med den
beliaggningen blir utbildningskost-
naden 250 000 — 300 000 DM.
Observera att den hér summan
tacker bade utbildningen i Phoe-
nix och i Bremen. Med farre elever
Okar kostnaden per elev. Efter ut-
bildningen har eleven fatt alla
nodvandiga certifikat och ar fardig
att gd in i bolaget.

Kostnaden for mat, husrum och
liknande far eleven sjalv sta for,
men han behdver inte betala na-
got under studietiden. Alltsam-
mans kan regleras i /dn till Lufthan-
sa.

L.C: vad hinder med ele-
vernas Ian till Lufthansaom
eleverna avskiljs under ut-
bildningen?

Reglerade
studielan
aterhetalas
via
ldineavdrag

D.H: Om nagon avskiljs fran ut-
bildningen avskrivs ldnet! Avgdr
ndgon efter eget beslut, uppstar
dock ett lage dar vi teoretiskt skul-
le kunna krava tillbaka pengar.
Om ndgon beddms ha uppnétt
goda resultat och ar allmant flyg-
skicklig men anda vill sluta, ham-
nar vi i en besvarlig situation. Vi
hade for inte sa lange sedan ett sa-
dant fall. En av vara elever, en




duklig kille, berdtade p& mittkon-
tor att han tyckle att han fick f6r li-
tel utlopp for sin kreativitet. Han
ville egentligen bli arkitekt. Han
hade inga pengar och han hade
en ling studietid framfor sig. Vi
kradvde darfér ingen dterbetalning
av honom. Officiellt héll vi dock
den linjen, att om han som etable-
rad arkitekt i framtiden fick rad
med aterbetalning sa skulle han
underratta oss. Eller vi honom.

L.C: Finns det nigot avtal
mellan flygeleven under
grundutbildningen pa flyg-
skolan och Lufthansa?

B.L: Piloten far efter anstalining i
Lufthansa betala 30 000 — 40 000
DM foriiden pd skolan. Den sum-
man dras fran hans [6n. Det har ar
avtalsbundet. Som elev behover
han inte betala ndgot under de tva
dren pd skolan —varken mat, hus-
rum eller undervisning. Jamfor vi
med en universitetsstuderande,
harvar elev det klart battre. Det ar
darfor rimligt att vdra elever beta-
lar tillbaka en del av vad utbild-
ningen kostat. Fordelaktigt (6r pi-
loten &r att gora upp en aterbetal-
ningsplan, som ar si kort som
mojligt med tanke pd rintorna.
Vanligt &r mellan fem och tio ar.

Om eleven av ndgon anledning
inte anstélls av Lutthansa behover
han inte belala tillbaks nagot alls.
Men det ar en myckel liten del av
vara elever som kuggas ut, ca 8
proc av de som antogs till var
grunduthildning. Vi vet att andra
fiyskolori Europa med motsvaran-
de utbildning har en utkuggnings-
procent av ca 25. Vi anser 8 proc
vara mycket lagt. Det som ligger
bakom detta ar sékert vara uttag-
ningsmetoder.

Egen
uthildning,
egna
kvalitetskrav
= god image

L.C: Hur kommer det sig att
ni i Lufthansa inte anstaller
redan fardigutbildade pilo-
ter?

D.H: Det (orsta skilet ar helt enkell
att det inte finns tillrackligt mianga
tillgangliga piloter. Vidren ior litel
folk. I Amerika ar det nagot helt
annat. De har en stor mangd 1ar-
digutbildade piloter att  vilja
bland. Vid elt behov av 160 pilo-
ter per &r miste vi fore &r 2000 73
fram over 2000 fardigutbildade
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piloter. Och detkan viinte i iram
ur den tyska reservoiren. Det ra-
der emellertid inget totalstopp for
antallning av fardigutbildade pilo-
ter, men vi 16rséker medvetet att
undvika att gd dver grinsen.

Det andra skalet ar, att med en
egen utbildning &r det vi som «it-
ter kvalitetskraven. Om vi seulle
vara beroende av en statlig ilys-
skola skulle vi knappast ha mojlig-
hettill sadan paverkan. Dessutom

Far inte
anstalla
utlandska
piloter

ger det Lufthansa en god image.
Al vi tar fram vara egna piloter
skapar ett golt anseende, som jag
tror vara kunder uppskattar. — [ n-
ligt min mening sa ar var metod,
med en cgen flyaskola, 1 langa
loppel o ksa den mest ekonomis-
ka.

AtL vi inte anstdller utlandska,
fardigutbildade piloter beror pd en
vasttyskt  myndighetsbestimmel-
se. Vitar helt enkelt inte. Samma
gdller 1or Svrigl | Schweiz. Vi har
dock naura 13 utlandska piloter,
som horjadc hos oss fore lagens
ikrattradande. Den Gemensam-
ma Marknaden (EGI kan dock
andra pa dethar. Vimaste ta emot
ansokningar. Men vi komimer da
hara att anstdlla tyv<ktalande indi-
vider och jag tror att vi kan lata de
viisttyska medborgarna ga 1ore.

For tilltalle har vi emiellertid en
stor hrist pa piloter. Var skola kan
inte {6rsorja linjen med tillrdckligt
mdanga piloter. sarskilt under 1986
och 1987. Vi har sedan fyra mi-
nader en verksarmhel izang for att
16rs0ka 16sa det har, Viletar fakike
nu efter fardigutbildade piloter

med K ATPL .= Avline Transport
Pilot Licensel | Vasttyskland och
sedan inom FGo Kravet dr dock att
de ska vara tysitalande. Vihar wos-
tat 100 séxande | Hamburg och
antagit 21, De penomear ett kort
program, iar en uppinskningskuis
och gar sedan ul pa finjen. Vi tes
tar nu yttedhgane 40 ol raknar
med att kunna anstilia 30 av dem.

De piioter vi anslillir pi det his
sdttet far Dosja win senioritet ran
borjan. Derta v klart utsagt fore
ansiallningen. Dot hir dr aock en

tillidllig [osning. Det normiala ska
vara att skolan ska athilda prioten
fran borian ol pa s =att 1orsdrja
bolage! med lynidrare.

L.GC: Far utlanningar séka
till er flygskola for att sedan
anstélias av Lufthansa?

D.H: vad betraitar ansokningarna
till var tlygskola e det en moj-
lizhet for aven svenskar att soka
och bl antagna. De maste dock
kunna tala uch skriva teska flytan
de. Men over 6000 tyaka sokan
den star iGre i han, sadl
rattsma; mer eller mindre teoretis-
ka

All jag betonar tyska spraket s
krafugt beror pa féliande, Atedivn

Nanserna «ar

elt flygbolag ar inte bara att ha wo-
da piloter, duktiva flypvardinnor
oCh elfektiva tekniker. Det hand-

oS 1

Perfekt tyska

lar mycket om att kdnna sig som
en famil) — att kunna kommunice-
ra med varandra. Att ge och ta del
av nformation innebdr att man
naste kunna tala med varandra
och att man (6rstdr skriven text.
Spraket blir ett band mellan med-
lemniarna.

Nagon kanske sager, atten pilot
behdver hara kunna engelska.
Men wa dr detinte! Det behovs en
sammanhallande lank och vant
<prak ar en sadan. | utbildningen i
Bremen anvinder vi till stor del
tyska. Vityc cer detar ndodvandigt.

L.C: Hur kommer det sig att
unga méanniskor valjer Luft-
hansa fore Luftwaffe eller
tvartom?

D.H: A manga valjer att bli piloter
i Luithansa beror <dkert till en del
pa de hoga 1onerna hos oss. | ett
civilt flygbolag ar lonera ofta
hittre dn vad militaren kan erbju-
da. Men det dr {ormodligen ocksd
en liggningsiraga. | mitt fall, nar
jag sokte till Luithansa, hade jag
ineen fanke pd en milidr karridr.
Nu efterat, ndr jag har selt spets-
teknologin inom iGrsvaret och vad
mdn kan utiatta, drjag mera tvek-
sam. Jag skulle kunna tanka mig
attdygatio &ri et stridsilygplan (6r
M sedan ga over nllen rafikilyg-
bolag. [Da jag s6kte tll Lufthansa
oll emetlortid inte minag tankar sa.
Jag kanner flera tyska fvgvapenofl-
ficerare, som for allt 1 virlden inte
skufte villa lamna sin tidnst (6r att
gd éver Bl oss, Sjalva sattet att
fivga dr <a olika. De vill inte byta
snegen llacocsptfen Tornado
motcettstort lhightdeck fen DC-10.

De miitdra och Cvila lyeupp-
gifterna ar ocksa sa olika. Kanske
har vi egentligen inte en konkur-
renssituation. Jag har sett och flu-
ait en Tornado-simulator och jag
ar helt fascinerad dver den militara
tekniken. Vi ska nog inte dverbe-




— elf maste

tona eventuella meningsskiljaktig-
heter mellan flygbotiag och tlygva-
pen. Detta galler dtmunstone har i
Viasttyskland. Jag har forstatt att
del kan rdda ett annat synsdti 1 ex
i Skandinavien.

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

G.L: Frankfurt-verksamheten lig-
ger utanfor var flygskola. T Frank-
furt har Lufthansa sitt uthildnings-
centrum f6r den rena fdretagsut-
bildningen. for linjen. Denna sko-
la kommer in efier grunduthild-
ningen. Har omskolas piloter iran
enilygplantyp till en annan, osv.

Grundutbildningen har vi 16r-
lagd tdl Bremen och Phoenix. Den
tar tva ar och eleven nilbringar i
tva perioder sanmumanlagt nio till
clva manader i Phoenix,

Som det nu ar, bHbériar vi med
teoriutbildninger: i Bremen. Det
handlar mest om teorin (ér privat-
flygcertifikat och Ovningar i radio-
telefoni, som leder tll radiocertifi-
kat. Dérefter vidtar praktisk flyg-
ning i Phoenix med det enmotori-
ga Beechcraft Bonanza. Sa ater-
viander eleven till Bremen efter
nagra veckors semester och pa-
bérjar sina teoretiska studier for
kommersiell behorighet. Tvamo-
torutbildningen  foljer  déarpa i
Phoenix i Beechcraft Baron. Efter
den har sejouren borjar eleven
flyga simulator i Bremen och star-
tar sedan for forsta gangen bver
tysk mark ien Beechcraft King Air.
Den tvaariga utbildningen leder
till kommersiellt certifikat.

Varfor vihar valt attlagga sa ~tor
del av de praktiska flygningarna i
Phoenix beror bl a pd de goda va-
derforhallandena dar. Vi raknar
mied att kunna utnyttja ett flygplan
1 500 h/dr i Phoenix mot endast
500 h i Bremen.

L.C: Anviander ni datorstéd
i er utbildning?

; Férutom simulatorerna har vi
vad betriffar hégleknologi framitill
icddag faktisk varit en smula oul-
vecklade. Men med Tutura kom-
mer vi att ha ett elektroniskt klass
rum med datorassisterad utbitd-
ning. Vi hdller nu pa att utveckla
teoriuthildningen fér Piper Chey-
enne och i den ska detta medium
inga.

Cockpitmiljon ar i moderna
tlyoplani myc kit stor utstrackning
tatoriserad. Viser pavara elektro-
niska klassruminte bara som inlar-
ningshjdlomedel. De ger ju ock~a
den datorvana, som ar ndédvandig
f&rattkunna tungera bra i cockpit.
Den datorassisterade utbildning-
en frimjar allisd vart manage-
menttinkande.

L.C: ingdr avancerad flyg-
ning i er utbildning?

G.L: vi hade tidigare ett antal
olyckor under de tjugofem ar vi
drivit var flygsko. . Desso har be-
rolt pa atteleverna tlugit pa ett satt
som de inte hade tillstand till att
gora. Vi beslot diartdér att kopa tva
oppna dubbelvingade ilygnlan ior
avancerad flygning, tva stycken
Great Lakes. Varje clev far fem
timmars  dubbelkommando i
dessa flygplan. Eiter de hdr fem

timmarna far eleven sjilv avgora
om har
16r den speciclla licensen.

vill flyga vidare avancerat
Om

han gor sd fdrorar han ett antal
timmar i det normala skolflygpla-
nel. Han maste byta ut ndgra lang-
flygningar mot avancerad flyg-
ring. Av de yngre flygarna tar un-
gelar 80 proc den har mojlighe-
ten. Vi hdller nu pd att omskola ett
antal flygingenjorer (fardmekani-
keryca 35 drgamla till piloter. Det
drvaldigl fa av dessa som viljer att
flyga avancerat. Vi tror att den
avancerade flygningen dr bra for

Avancerad
flygning
utmarkt

for de yngre

eleven. Den ger honom ett &kat
sjalvfortroende och han lar sig
kanna hur det ar att llyga i onor-
mala flyglagen. Och kanske bicrar
detta ocksd till 6kad sakerhet —
lang sikt. De yngre far sin ung-
domliga lusta tillfredsstalld — de far
sasleka rommen av sig.

L.C: Er flygskola bér ju vara
en god investering i det av-
seendet att ni kan beh3lia
piloten i produktionen un-
der en I3ng tid. Finns det d&
inga nackdelar? Till en bor-
jan ar ju piloterna unga och
har inte heller skaffat sig
ndgon stérre livserfaren-
het.

B.L: Det ir riktigt att unga manni-
skor ar omogna och oerfarna och
atl detta knn skapa problem Vi
stalla - elever, vilka genomgatt
grundutbildningen med i &vrigt
godkinda belyg, som flygforare.
De hir unga manniskorna har un-
der et par ar ddrefier skaffat sig
stérre  livserfarenhel genom  atl
flyga propellerflvgplan ¢ andra
mindre bolag eller de har arbetat
hos oss med ndgon annan syssla,
for att sedan dterkomma som fo-

rare. De flyger nu i Lufthansa och
det gdr alldeles utmarkt. Vi ser en
stor skillnad i deras allmdnna upp-
tradande. De har skaffat sig en
storre mognad och de har fatt ar-
betsiivseriarenhet genom att arbe-
tai elier utanfdr foretaget.

i allminhet har de unga manni-
skorna som kommer till oss enbart
erfarenhet fran skolan. Vuxenkon-
takierna dr inte s& manga — det
handlar mest om ldrare och f6r-
aldrar. Kanske har man inte heller
haft mojlignet att utveckla sadant
som ansvar i nagon storre skala.
For att rada bot pa detta har vi bor-
jat ett experiment. Vi ger pilotkan-
didaten en introduktionskurs un-
der va lill tre ménader om foreta-
gel. Jag har tidigare berort den hér
introduktionskursen. Det &r for-
stds ocksa sa, att om man &r med-
veten om alt unga manniskor just
ar unga och dirigenom oerfarna,
kan man ju gora ndgot at det ge-
nom att utforma utbildningen
m h t detta. Man kan utbildnings-
vagen dstadkomma mycket, dven
dstadkomma mognad.

Jag kanske ocksé skall saga att
tiden till kapten ligger mellan tolv
och sexton dr. For narvarande ar
det femton ar. Under tiden som
andrepilot far forarna enligt ett
fastlagt schema genomga ett antal
kurser i Lufthansa-orientering, po-
licy, cockpit-management och
annat. Detla sammantaget gor pi-
loten vil informerad om foretaget
och 6vrig verksamhet i foretaget.
Han blir kort sagt delaktig i fore-
tagskulturen.

Lufthansa
vilkomnar
svenska
studiebesok

L.C: Nar drar ni igdng Futu-
ra-utbildningen?

D.H: |ag hoppas att Futura-utbild-
ningen ska vara klar om ett &r —1ill
den 1 juli 1987. S& snart byggna-
derna ar fardiga, simulatorerna pa
plats, flygplanen klara, lararna ut-
bildade, teknikerna inskolade s
kor vi igang tillsammans med
Swissair och Lufiwaffe.

Jag vill avslutningsvis siga att
jag garna ser represenlanter for
SAS, svenska FV och TFHS kom-
ma hit och studera varn utveck-
lingsarbete. Vi kanske ocksa kan
leta oss fram till ndgon form av
samarbete, utbyte av tankar osv.
Forskarna pd universitetet i Bre-
men, som hjalper oss atl ta fram
den datorstédda utbildningen,
har sikert ocksd intressanta saker
att beridtta for eventuella gaster
frdn Sverige. |
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En stdmma i stor enighel, men med manga frage-
lecken kring styrelsens planer pa ait bilda elva
fiygvapenfarbund | landet. S4 kan man sammanfai-
la FVRF:s drsstdmma, som denna gang hdlls i S6-

dertilje.

Enligt férslagsskissen skall de 27
flygvapenforeningarna leva kvar,
men deras betydelse minskar. |
stallet blir det de nya férbunden,
som | nara samarbete med flottil-
jema skall svara for regional ut-
bildning m m. Nuvarande frivillig-
avdelningar skall bibehallas.

En del féreningsgranser juste-
ras. Tva, tre eller fyra féreningar
skall samarbeta inom ett for-
bund. Skaraborgs FVf ar den en-
da féreningen som ensam kom-
mer att utgora ett forbund.

Som vantat vackte forslaget
debatt under utskottsarbetet.
Stamman tillstyrkte principemna i
forslaget, men fragetecknen &r
sa manga att den kravde fortsatt
utredning och remissomgang for
att det skall kunna finslipas. Ett
par talare oroade sig t ex for att
mindre fdéreningar kommer att
missgynnas eller helt forsvinna i
skuggan av forbunden.

@® @ Farbundsordforanden Olle
Karleby framhdll att frAigan més-
te forankras i fGreningarna. Dér-
fér kan det bli svart for styrelsen
att hinna fram med ett slutligt for-
slag till 1987 ars stdmma.

— Det &r angeldget att ingen
kanner sig overkord. Hellre ett
"steg-pa-véagen-forslag” 1987
och ett fardigt, detaljutformat
forslag 1988, an att vi forcerar
fram nagot alla inte ar ndjda
med, sade han.

Stammotalare var flygstabs-
chefen generalmajor Bengt
Lénnbom, som anség att viiden
allmanna sakerhetspolitiska de-
batten varit en aning blinda for
hur utsatt Sveriges lage &r i han-
delse av konflikt i Europa, dar
halva granslinjen mellan blocken
i nord-sydlig riktning utgdrs av
svensk mark.

Och medan landermnma pa émse
sidor granslinjen hdjer sin strids-

kapacitet, sa sanks den fortlo-
pande | Sverige. Lonnbom tyck-
te att talet om "vart dyra férsvar”
ar betydligt 6verdrivet:

— Av skatten for en 100 000-
kronorsinkomsttagare gar en-
dast 1 550 kr (3,2 proc) till for-
svaret. Och vi kemmer fram till
sekelskiftet att dta glass for un-
gefar lika mycket som vad JAS-
systemet kostar!

@® ® Linnbom papekade att FV
har stort behov av vpl befal och
reservbefal, men att det &r svart
att i en intensiv utbildningspe-
riod inom FV 6ka det ekomonis-
ka stodet till frivilligorganisatio-
nema.

Olle Karleby spann pa samma
tema som Loénnbom i sitt tal vid
stammomiddagen. Han hoppa-
des att den 20-ariga trenden av
standigt sankta resurser till fér-
svaret skulle brytas i och med
nasta ars forsvarsbesliut.

— Fortsatter den nuvarande
tendensen blir laget utomor-
dentligt allvarligt for Sveriges

ARSSTAMMAN

férsvar. | &st och vést r man val
medvetna om vad som hander.
LAt oss darfor, for Sveriges skull,
hoppas pa ett positivt férsvars-
beslut 1987, sade Karleby.

@ @ Fyra motioner behandlades
och tillstyrktes. — @ Halsinge-
Dala FVf kravde Gversyn av be-
stammelserna | befordringssy-
stemet for att fa en rattvis, likar-
tad behandling av medlemmama.
Asikterna om motionen var dela-
de, men majoriteten tillstyrkte.
® Gistrike och Skdne FViville ha
fler A-skedeskurser. Sadana
kommer vintern -87 i Fliken och
paféljande sommar | Képingsvik,
lovade styrelsen.

® Norrbottens och Vésterbot-
tens FVf papekade att "6verari-
ga" frivilliga kan fylla viktiga upp-
gifter vid skymningslage, bered-
skap och mob. CFV kammer att
arbeta i motionens anda.

Ny ledamot i riksférbundssty-
relsen blir Jan Nystrém, Sunds-
bruk, som eftertrader Mandor
Néslund, Lulea. Personlig sup-

Foto: Kjell Siggelin

pleant: Ulf Jarnstad, Skellefted.
Nytt namn i valberedningen: Leif
Lindholm, Linkoping. Ny supp-
leant till ungdomsrepresentan-
ten Jeanette Jildenstal: Anders
Maéllerstrom, Blomstermala.

@ @ Arets medaliérer fick i sam-
band med stamman sina utmar-
kelser av Qlle Karleby. Fortjanst-
medaljen i guld: Amold Anders-
son, Eskilstuna, samt Evert
Jonsson, Halmstad (tidigare ut-
delad). Silver: Gunnar Berg-
strand, Huskvarna, Claes Diur-
huus-Gundersen, Marieholm,
Petri Helmros, Norsvorg, Lars-
Erik Hogstrom, Vastra Frélunda,
Jan-Ake Klahr, Huskvarna,
Bengt-Gdran Lindstrom och
Curt Olofsson, Ronneby, Lars
Pettersson, Klippan och Bjém
Amelin, Satenas (tidigare utde-
lad).

FVRAF:s hedersskold har tidi-
gare utdelats till Inge Norrman,
Lidkoping, samt till jubilerande

Nissans och Vastmanlands FVi. B B

Tarsten Andersson




Stammo-
nytt i
kort-kort

— En larmsignal, sade férbunds-
styrelsens ordf Sven Kamsén om
"tappet" av 250 vpl | FVRF:s
medlemskdar (totalt 10.650). An-
talet utbildningstimmar sjonk fér
fiarde &ret i foljd, med pafdlid att
FVRF fick drygt 400.000 kr dver
av Arets anslag. | &r okar den
centrala utbildning.

*

1987 fyller FVRF 25 ar. Jubi-
leumsstamma i Linkdping 24-25

januari. Besok pa flygmuseet
och populért program for med-
foljande anhériga utlovas. Vid
stamman kommer FVRF:s nyin-
stiftade fortjansttecken att utde-
las for forsta gdngen.

*

Jubileet kulminerar i septem-
ber, d& FVRF gér hogvakt ett
dygn pa Kungl Slottet och Drott-
ningholm; helst med samtliga 27
férgreningar representerade i
hogvaktsstyrkan. Anmal Dig i
god tid!

*

Sveriges kvot i |IACE-utbytet
utokas fran 26 till 32 medlem-
mar, som far resa till ndgra av de
19 lander som &r inblandade i ut-
bytet och studera resp lands
fiygvapen. De lyckliga hamtas
frdn FVRF, FV-ungdomarna och
lottakaremna.

*

Nyhet i drets kursutbud: Flyg-
basjagarkursen pa Kéllviken
vecka 29. Redan har 15-talet an-
malningar instrémmat.

*

Ett utbildningspaket med in-
struktorsunderlag i funktionars-
utbildning &r pa géng. Tore Ber-
tilsson, Séderhamn, och Gusten
Rolandsson, Ostersund, jobbar
med paketet, stottade av dven
annan tillganglig expertis inom
FVRF.

*

| juni flyttar FVRF:s kansli fran
Bastionen till andra lokaler |
gamla kanslihuset pa nérbelag-
na K1. En ny arbetsuppgift van-
tar Kjell Helmersson & Co: Att
hjélpa flygfaitsingenjérema med
deras administration.

*

Vad vet den svenska forsvars-
maktens yrkesbefdl om frivillig
forsvarsverksamhet? Inte till-
rackligt, avslOjar en undersok-
ning av 2.000 yrkesofficerares
attityder. Den presenterades vid
stAmman av ovit Curt Israelsson,
FS/Friv, och visar bl a att:

® 56 procent har ddliga eller
mycket daliga kunskaper om fri-
villigverksamheten. Endast 5
proc anser sig ha mycket goda
kunskaper.

® 42 proc tillmater frivilliga for-
svaret stor betydelse. Bland FV:s
yrkesbefal ar dock siffran hela 82
proc — ett tecken pé att informa-
tionen natt fram?

® 97 proc tyckte resurserna till
frivilliga férsvaret bor bibehéllas
eller starkas. De negativa ar kri-
tiska till hur utbildningen plane-
ras och genomfors. Man anser
tex att kvalitet maste ga fore
kvantitet. Lij
T.A.

I histas gallrade Skdnes flygvapenidrening bort 109
slarvigt betalande medlemmar, men luckorna ar pa vag
ait titas med handplockat folk fran Varnplikisverkets
personallistor och fGreningen niarmar sig nu med raska
steg 1.000 medlemmar. Ett mal, men pd samma gang en
"dvre grans"” fiir fdreningens storiek, sager Bertil Strém,
siyrelseordfirande pa fjarde 4ret och medlem sedan

1967.

— Pa frivillig vag klarar vi inte att
administrera en stdrre forening.
Det har talats om att dela den pa
tva foreningar, en for Malmohus
och en for Kristianstad lan. Vi
kunde ha gemensamma kurser
och gemensam klubblokal. Ad-
ministrationen skulle bli hanter-
bar och rekryteringsarbetet fa
"en kick", sager han.

Gert Martensson ar kassafor-
valtare och skoter faoreningens

medlemsregister. Arbetet kraver
sin tid, papekar han:

— Det finns medlemmar, sar-
skilt damer, som flyttar fyra-fem
ganger om &ret. D& blir det job-
bigt att halla registret | ordning.

Annu finns inget férslag om
delning, men underhandsreso-
nemanget mellan medlemmarna
gér | positiv riktning. Bertil Strom
papekar att Skane har ett befolk-
ningsunderlag pa over 1 miljon

Skanes FVf forst
till 1000 - och
hildar ny forening?

invanare, vilket racker for att
skapa tva starka foreningar. Tva
flottiljer, F5 i Ljungbyhed och
F10 i Angelholm, har bidragit till
skaningarnas traditionellt starka
intresse for Flygvapnet.

®® Tva flottiljer med varsin fri-
villigavdelning ar dock pa gott

Flera dn 1000 mediemmar klarar vi inte
atl adminisirera pa frivillig Fv#, sdger
Bertil Sirdm, ordf | Skdnes FVI, hdr in-
struktdr vid en muolarkurs | yrande F5-
snd.

och ont fér foreningen, anser
Bertil Strom.

— Det goda ar att vi far ett brett
kursutbud att valja pa. Det onda
att utbildningen har splittrats
upp i varnpliktiga pa F5 och ung-
domar pa F10. For att fa kontroll
over verksamheten vill forening-
en ha all utbildning forlagd till F5,
som har de basta resurserna | al-
la avseenden.

— F10 kunde i stallet koncen-
trera sina krafter pa att bygga
upp Nissans flygvapenforening,
sager Strom,

Av flottiljledningarna vid saval
F5 som F10 har foreningen ett
utmarkt stod. De visar stor for-
staelse for frivilligkaren, betonar
han.

Skane hade en svacka i den
lokala utbildningen under fdrra
verksamhetsaret och blev ovan-
ligt nog inte bast | landet pa varn-
pliktsidan. Nu ar det dock ny
skjuts pa verksamheten. Nar
FVRF-Bilagan besokte F5 i de-
cember deltog 40 medlemmar i
en veckoslutskurs, som omfatta-
de motortjanst under |Grdagen,



| dessa tider nar vi alla ar tvungna all vanda pa slantarna
har det kanske gati alitfdr 1ang tid sedan Du fick chansen
ati giira en ki, en krigsfirbandsdvning. En Gvning da he-
la Ditt firband var inne fdr at bva sig i krigsuppgifterna.
Del kanske ocksa dr sd, att Du sjdlv kdnner att den dvning
Du flick under den senaste krigsfdrbandsdvningen gav en
mersmak — en dnskan om aft kunna firkovra sig ytterli-
gare? Denna Din dnskan finns det nu goda majligheter
aft fa upplylid ... genom en kik, en krigsférbandskurs.

Kfk, som ar en frivilligkurs, ge-
nomfors krigsforbandsvis. Befa-
len | ett krigsforband kommer
helt enkell Overens om att sam-
las, t ex under ett veckoslut, for
att battra pa sina personliga far-
digheter, for att lara sig ny mate-
riel, for att friska upp taktikkun-
skaperna, for att ga Igenom
krigsplanidaggningen osv. Me-
ningen &r att man ska hélla till pa
den plats eller inom det omrade
dér krigsforbandet &r utgings-
grupperat. Samtidigt battrar
man da ocksa pa kunskaperna
om den terréng eller den arbets-
plats dar farbandet ska verka.
Man lar ocksa kanna ovriga befal
| forbandet battre och battre fér
varje kfk — och skapar darige-
nom en forbandsanda, som blir
vardefull om forbandet mobilise-
ras for sin krigsuppgift. — Kort
sagt, en kfk dd och da ger myck-

et stort utbyte for Dig personli-
gen och for Ditt forband till en
ringa kostnad och en Gverkomlig
personlig insats.

Kostnader for Dig som FVRF-
are betalas av de medel som OB
tilldelat FVRF, medan kostna-
derna for yrkesbefal och reserv-
officerare betalas av forbandet.
En kfk maste alltsa planeras och
budgeteras paA samma satt som
all annan frivilligutbildning.

Om detta och mycket annat
kan Du |&sa i en publikation, som
Du kan fa fran flottiljens frivillig-
avdelning. "Anv Kfk, Anvisningar
for genomfdrande av krigsfor-
bandskurs inom Armeén” (be-
stallningsnummer M7749-
104881). — Armen har med
mycket positiva erfarenheter re-
dan genomfort ett antal krigsfor-
bandskurser med hjalp av FBU-
farbunden. Nu &ar det Flygvap-

KFK

— nagot
for Blg?

nets tur att visa att vi ocksa kan!

@@® Du FVRF:are, som ar befél
(varnpliktig off, reservare eller yr-
kesoff) i Flygvapnets krigsorga-
nisation aoch vill prova pé denna
nya form fér frivilligkurser, tveka
inte! Gor slag | saken NU! Ta kon-
takt med Din friviligavdelning
och diskutera med dem former-
na fér att genomféra en kfk med
Ditt eget krigsférband. Kom da
ocksa ihag, att kfk ar lamplig inte
enbart for Dig som befél i férban-
det, utan aven for "nyckelperso-
ner” i forbandet, samband, sjuk-
vard m fl tjanstegrenar, som kan
ha viktiga uppagifter i en kfk.

Fdr att lara ut hur man planerar
och genomfér en kfk anordnas
en sarskild FVAF-kurs pad K-
pingsvik sommaren 1986 (20/7-
25/7). Den hdr forsta kursen,
som ar en forsokskurs, ar anpas-

bilorientering pa |Grdagskvailen
samt soldatprov over tre mil 1sno
och kyla pa sondagen.

@® Tufft s& det forslar, men
F5:s frivoff kn Lars Pettersson
tycker &nda att uppslutningen
kunde varit battre:

— Ja, ibland undrar jag om inte
det breda kursutbudet fran F5
och F10 har gjort medlemmarna
bortskamda. De gallrar hart,
kommer bara till de mest |ockan-
de kurserna. Det finns dock ett
"larngang” som staller upp nas-
tan varje gang, och gladjande
nag har fleranya, yngre medlem-
mar sokt sig hit under hasten,

Lars har god tiligang till fore-
ningsutbildade instruktérer, men
han anlitar ocksd manga yrkes-
officerare frn F5. Ett av skalen
ar att han pé sa satt vill starka

stambefalets intresse och fdr-
staelse for frivilligutbildning.

Lasse anser att vitsordsattan-
de chefer redan under grundut-
bildningen maste plocka ut ett
antal lampliga varnpliktiga och
se till att de far kontakt med flyg-
vapenforeningen for fortsatt ut-
bildning. Det ar av intresse far
hela krigsorganisationen att sa
sker, att ratt man kommer pa ratt
plats och har fatt kompetent ut-
bildning, havdar han.

Lasse har antagligen de basta
resurserna av Sveriges “frivof-
far" till sitt forfogande: 14 lek-
tionssalar, tva skjutbanor, bra
ovningsterrang, flera bilar och
(genom att F5 ar skolfarband)
moderna studiehjalpmedel.

@@® Skane haller sig med en
mycket aktivt arbetande styrel-

Elt "jarngdng" statler upp | alia vader vid veckosiulskurserna vid F5/Ljungbyhed.

se. Vid vart besok stod Bertil
Strom | sndgloppet och instru-
erade motorkursens elever.
Bland dem som koérde upp fér
forarbevis fanns sekreteraren
Gunilla Jalgard, en av 60-talet
damer | féreningen. P& sénda-
gen genomférde hon sitt fjarde
soldatprov.

— Det ar ovningar "med go
som arrangeras vid F5. Jag ser
dem som en valdigt viktig kom-
plettering till lottornas befatt-
ningstjanstgoring. Flyktévningar
och ftillampningsovningar med
varierande innehall Ar ju sadant
som aven vi har nytta av att kun-
na, sager Gunilla—sjalv placerad
som bitradande |uftbevaknings-
befal efter manga &r som Is-lotta.

Skanes FVf bildades 1963. De
forsta aren var verksamheten
forlagd till F10, men sedan mj
Sten-Martin Backman blivit fri-
voff vid F5 borjade den gradvis
foras over dit. Backman satsade
hart pa ledarskapsutbildning.
Lars Pettersson har fortsatt och
vidareutvecklat den filosofin i sitt
kursutbud.

Det bor namnas att Skane vid
tva tillfallen har gatt hogvakt:
1981 pa Kungl Slottet, tva ar se-
nare pa Slottet och Drottning-
haolm.

— En oférglomlig upplevelse.
Jag hoppas att medlemmar fran
skilda delar av |landet tar chan-
sen att vara med nar en sam-
mansatt styrka skall bestrida
hogvakten | samband med
FVRF:s 25-arsjubileum 1987, sa-
ger Bertil Strom. |

Torsten Andersson

"

sad for befal och Gvriga personer
med "nyckelbefattningar” som
ar krigsplacerade i Is-plutoner.
Om erfarenheterna blir goda
kommer ytterligare kurser med
samma tema att anordnas, da
med inriktning dven pa& andra
tianstegrenar.

Anmalan till sommarens kurs
skall vara inne hos "Din" frivoff/
flygvapenforening senast 1/4 -
86.

Vilken flygvapenférening blir
forst med att rapportera en
genomford kfk inom Flygvap-
net? |

Curt Israelsson, CSF/Friv

I merén 15 ar har en sam-
ordning av Flygvapnels
och FVRF:s ungdomsverk-
samhet diskuterals. Olika
utredningar och {firsiag
har presenterals, fdrkas-
tats eller bordlagls. Men
nu ar det dags: Fran och
med nasta verksamhelsar
— som bérjar 1 juli 1986 -
skall "de tu bliva efi” pa
firsdk och utbildningen
samordnas sa lang! som
mdjligt.

Styrelsen fér FVRF godkande
grunder och principer for en
samordning vid sammantrade |
november. En av anledningarna
till styrelsens klartecken ar att
den ekonomiska ramen for
FVRF:s  ungdomsverksamhet
har minskat pa senare ar. Folj-
den har blivit, att férbundets
ungdomsutbildning skurits ner.

Enligt forslaget kommer lokala
grundkurser pa ca 100 tim att
genomforas. Av dessa utgdr 40
tim gemensam utbildning. Aven
om utbildningen &r lokal ar den
inte bunden till flottiljorten utan
kan forlaggas till platser med till-
rackligt elevantal,

FV:s centralt anordnade som-
markurs blirgemensam. Darmed
utgdr FVRF:s flottiljkurs som
central kurs, Som pabyggnad ar-
rangeras gemensam instruk-
torskurs.

En nyhet i kursprogrammet ar
en gemensam vinterkurs, som
arrangeras av KSAK -t ex vid
KSAK:s segelflyglager vid
Ottsjén. Kursen blir veckolédng
och genomférs i tre omgangar
under sportlovsveckarna. Den
kommer att omfatta segelfyg-
ning, fiéll- och vinterutbildning
samt allman fdrsvars- och FV-in-
formation.

Samordningen tas upp till de-
batt vid FVRF:s arsstamma | S6-
dertélje i januari. | |

T.A
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An har kung Bore sitt grepp dver
landet. An lockar en gnistrande
snohdlid natur till vintersport.
Men snart nog kommer vérso-
lens varma stralar. Snart nalkas
ljuva sommartid. Da vankas se-
mester, sol, bad och— sommar-
kurs!

Du FVRF-medlem, reservoffi-
cer eller flygvapenvampliktige,
missa inte chansen att fa delta |
nagon av FVRF:s centrala som-
markurser,

FVRF har formanen att fa dis-
ponera FBU:s kursgardar i Ko-
pingsvik p4 Oland och | Kallviken

Dags for sommarkurs

strax utanfor Strémstad. Bada
kursgardama &r trivsamma ach
vélordnade. Du kan ta familjen
med Dig till kursgarden till en
rimlig kostnad. Sjalv bor Du gra-
tis. Du har som elev fri kost och
logi, fri resa till och fran kursplat-
sen, 20 kronor per dag skattefritt
(kan komma att hojas fom 1 juli
1986) och réatt till familjebidrag ...

férutom férmanen att 4 bli med |
den stora trivsamma flygva-
pengemenskapen och géra en
insats fér Sveriges forsvar.

Du har ett flertal kurser att vélja
bland. Det finns enveckaskurser
for kompletterande utbildning in-
om olika amnesomraden — t ex
ABC-skydd, allménmilitar beféls-
utbildning, friskvard, sjukvards-

tjanst, ledarskap m m. For den
som &r intresserad av att vidare-
utbilda sig i sin krigsbefattning
inom Flygvapnet finns det ocksa
ett stort antal tvaveckors beford-
ringskurser att vélja bland. Be-
fordringsutbildningen ger réatt till
skattefria utbildningspremier.

For narmare uppgifter om kur-
semna, anmalningsforfarande m m
tag kontakt med Din flygvapen-
férening, frivilligofficeren vid Din
flottilj eller ring FVAF:s kansli: te-
lefon 08-788 7527 eller -7528. H

Riksforbundssekreteraren

FVRF:s centrala sommarkurser 1986
Anmalan till egen FV-férening

Befordringsutbildning:

@ |ledarskap
© allm militdr imnen
@ fdrsvarsstrid

© tillgmpningsbvn

® |edarskap
« reglementskdnnedom
® underhalistjdnst

@ lorvaltningstjdnst

@ personaltjanst

o fillampad uth

© ledarskap

® fakiik

® |gctjénst

@ Istjdnst

o underhdlistjdnst
@ lillampad uth

Kallviken v 31-32

FOHS/F 14
Halmstad

Tveso

Kiipingsvik v 30-31
Kopingsvik v 28-29
Kdpingsvik v 30-31
Kapingsvik v 28-29

Central
samverkansKurs
for
ungdomsiedare

1 juni 1985 traffades 16 ungdoms-
ledare och tre instruktorer pa
Gottskars kursgérd. De 16 ung-
domsledarma  representerade
FVRF, SLK, SKBR, Skytte-0S,
FRO, FBU och FMCK. Kursche-
fen Birgitta Soderberg (SKBR)
hade till sin hjalp instruktorerna
Gusten Rolandsson och Géran
Friedner.

Kursen behandlade féljande
punkter:

@ Vad finns det for bidrag att fa,
lokalt och regionait.

@® Gusten undervisade i ledar-
skap ett par timmar per dag.

® Goran gick igenom vad som
galler vid budgetering av utbild-
ning.

® En ratt stor del gick at till att
presentera de olika organisatio-
nemas verksamheter med inrikt-
ning pa ungdomsverksamhet,
samt inom vilka omraden vi skul-
le kunna samverka.

@® Avslutningsvis fick samtliga
redovisa en planering som inne-
héll idéer om hur vi skall kunna fa
igdng en béttre samverkan mel-
lan organisationerna.

Jag har personligen inte varit
pa nagon kurs dér alla deltagar-
na har visat en sidan entusiasm
och diskussionsgladje som den-
na. Jag tror att en av anledning-
arna till att denna kurs blev som
en vitaminspruta var att samta-
len och diskussionerna fortsatte
varje kvall langt efter det att kurs-
dagen var officiellt slut.

Detta ar en kurs jag varmt vill
rekommendera alla ungdomsle-
dare. ]

Vpl fk Lennart Nore,
Stackhalms FV[
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Under en {6ljd av ar har forsvarets kost-
nader pressats ner pa ett satt som saknar
motstycke i all annan offentlig forvalt-
ning. Medan statsbudgeten under perio-
den 1973-84 i genomsnitt har 6kat med
65 proc {raknat efter justering for infla-
tion), har forsvaret under denna 10-4rs-
period bara fitt en procentuell 6kning
med 4,2. (Kélla: Riksrevisionsverkets sta-
tistik.)

Resultatet av kostnadspressen pa for-
svaret har givit allvarliga konsekvenser for
sdval Armén, Marinen som for Flygvap-
net. Flygvapnel t ex har pd en 20-drspe-
riod minskats med 11 jaktdivisioner, 6.5
medeltunga attackdivisioner och 4 spa-
ningsdivisioner. Antalet flottiljer har hal-
verats. Inom Armén har bara halften av
brigaderna kunnat ges en rimlig moderni-
sering. Inom Marinen har antalet enheter
kraftigt minskats — bl a har ubatsjaktfunk-
tionen allvarligt eftersatts.

Samtidigt  fortsatter kapprustningen
mellan stormakterna. Vdra grannlander i
Ost och vast har okat sina drliga forsvars-
kostnader med 6ver 3 proc. Mantycksin-
te ha tagit exempel av det svenska {orsva-
rets minskning, vilket dd och da framfdrs
som en from forhoppning. Finns det n&-
gon koppling, verkar det snmarare vara
tvartom — ju mindre styrkor vi har desto
intressantare har vart omrade blivit, vilket
bl a upprepade rubriker i vdra massme-
dier vittnar om.

Det ar darfor hog tid att bryta den ned-
dtgaende trenden for forsvaret. Men har
vi rdd med del? Ja, jag tycker det! Jag ska
forsoka visa det pd ett annorlunda satt an
vad som gjorts hittills i massmediadebat-
ten.

@ @ Nir man talar om forsvarets kost-
nader redovisas dessa oftast i feméarspe-
rioaer, vilket ger belopp pd hundratals
miljarder kronor. Den normale skattebe-
talaren baxnar nar han ser sddana siffror.
Eftersom motsvarande redovisning i fem-
arsperioder nte finns {6r andra delar av
den offentliga sektorn, saknar lekmannen
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Hur mycket
hetalar Du
for forsvaret,
Oskarsson

?

N
BAKGRUND: 5-arsperioden 1987-92 per ar
Totalt antal OB-nivan: 124.830 24.966
miljoner kronor Plus-nivan: 116.750 23.350
enligt 0B 85" PP-nivén
(=nuv): 114.000 22.800
Lagsta nivan: 111.250 22.250
Oskarssons skatt

i procent per ar

underlag for att bedéma hur {Grsvarets
kostnader forhdller sig till det totala skat-
tetrycket. Vad kostar landstingen under
en femarsperiod? Vad kostar kommuner-
na? Etc, etc.

Oskarssons skatt i kronor fordelad pa anslag per ar

Uppaift

Férvaltning
Férsvar

Uthildning, forskning,
kultur, fritid

Halso-, sjukvdrd,
familje-, social, AMS

Bostad, samhille,
energi, vatten + AVL

Niéringsliv
Kommunikationer
Rénta pé statsskuld

Summa:

Stat

2893
1550

2460

6180

1488

827
1095
4175

20668

Kommun o Kyrka Tot
landsting
1247 694 4834
1550
3856 6316
15257 21437
2839 4327
95 922
3715 4810
4175
27009 694 48371
Tabell 1



Men den typen av redovisning blir dn-
dd ett bollande med astronomiska siffror
och bortom begriplighet f6r den enskilde.
For Dighandlar det i stallet sékert om hur
mycket Du tjanar under ett dr och vilka
utgifier Du kan kosta pa Dig. Sa 13t mig
darfor i stallet gora ett forsok att redovisa
vart en enda persons skatt under ett ar tar
vagen. Ett slags inverterad sjdlvdeklara-
tion.

Liksom i  deklarationsbroschyren
“Dags att deklarera” har jag givit var per-
son ett namn. jag har dopt min "férsoks-
kanin” till Oskar Oskarsson.

Oskarsson ar ensamstaende och bor i
Stockholm. Han hade 1984 en beskatt-
ningsbar inkomst pd 100.000 kr. For en-
kelhetens skull hade han inga avdrag ({6r-
utom resor}, inga extrainkomster och in-
gen formogenhetsskatt. 100.000 ar kan-
ske lite hogt jamfort med normalinkoms-
ten, men gor det lattare att rakna pd och
presentera procenttal.

Osckarsson betalade pd skattsedeln
kommunalt (inkl kyrkoskatt) 27.703 och
statligt 9.268. Kvar att leva av = 63.000
kr. Resten konsumerade han ... och beta-
lade darmed indirekt skatt. Jag har be-
domt den indirekta skatten pa de varor
och tjanster han kopte till 11.400 kr. Det-
ta kan sjalvfallet diskuteras. Totalt betala-
de han i mitt exempel 48.371 kr i skatt
1984.

Jag har sedan gatt in i utfallet av stats-

Kyrkoskatten

nastan halften

av Oskarssons
forsvarsutgifter ...

budgeten f6r 83/84, planerad landstings-
budget 1984 och det redovisade utfallet
av kommunalbudgeten i Stockholm f6r
1984, kyrkoskatt medraknad (genom-
snittlig for lanet). Jag har fordelat Oskars-
sons skatter procentuellt efter hur de olika
budgeterna forhdller sig och dessutom
fordelat pd olika verksamhetsomraden.

Resultatet framgéar av tabell 1. Den kan
naturligtvis skaras pd en mangd andra
satt, men det &r en redigeringsfraga.

@® Av Oskarssons inkomst pd 100.000
kr gar sdledes 1.550 kr till det militara for-
svaret och ca 46.800 till 6vrig offentlig
verksamhet. Av dessa gartex ca 4.800till
kommunikationer och ca 21.000 till hal-
so- och sjukvadrd, familje- samt social
verksamhet och AMS. Svenska kyrkan
kostar honom nara hélften av vad han ger
for forsvaret!

Jag ifragasatter inte det berattigade i oli-

Vad hetalar Oskarsson for
det framtida forsvaret?

Tetalt 'nskarsson betalar

Nivd mrd kr i kr per ar
87-92 Totalt For Fv
0B 124,8 1698 599
Plus 116,8 1587 563
Nuv. 114,0 1550 550
Lagsta 111,3 1512 534
Tabell 2

ka satsningar inom den offentliga sektorn.
Det far svenska folket och dess valda om-
bud géra. Men jag kan konstatera, att for-

Baraca 1,5 %
av dina inkomster
gar till forsvaret,
Oskarsson!

svaret tar ca 1,5 proc av Oskarssons in-
komster medan 46,8 proc gér till annan
offentlig verksamhet! — Handen pa hjar-
tat: Trodde Du att det verkligen rorde sig
om s lite till forsvaret?

@® @ ror niarvarande diskuteras forsva-
rets utformning och kostnader i framtiden
infor {orsvarsbeslutet 1987, Hur mycket
far forsvaret kosta i framtiden? L&t oss i
stallet for de stora totalsiffrorna se vad de
olika planeringsnivderna i “OB -85" (=
{orsvarets langtidsplanering) innebar for
Oskarsson.

| tabell 2 har jag tagit OB:s perspektiv-
plan med de fyra nivderna (bendamnda
“programplanenivan” = nuvarande niva,
“plus-nivan”, “OB-nivan” och “lagsta ni-
van”). Utgdende frdn nuvarande niva har
jag procentuellt lika 6kat eller minskat
Oskarssons kostnader under ett ar for f6r-
svaret. Mellan nuvarande nivd och OB-
nivan skiljer det + 148 kr per ar {or
Oskarsson. Mellan nuvarande niva och
den lagsta nivan skiljer det - 38 kr per ar

Jag har ocksa som exempel lagt in
Oskarssons delkostnader for Flygvapnet.
| dagens lage betalar han saledes arligen
ca 550 kr fér Flygvapnet. For Armén ar
motsvarande varde ca 575 kr och for Ma-
rinen ca 245 kr om aret. (Det [ater i san-
ning inte mycket, eller hur?)

Men vad f&r Oskarsson fér pengarna?

@® @ Cfiersom jag arbetar i Flygvapnet
och bast kianner till forhallandena dar, be-
gransar jag min framstélining till Flygvap-
net.

| den lagsta nivdn blir Oskarsson av

med en fredsflottilj, tvd kvalificerade flyg-
divisioner, sex krigsflygbaser m m. Det
planerade flygburna radarsystemet (spa-
ningsradarstationer monterade pa trans-
portflygplan for béttre och effektivare for-
varning) kan inte anskaffas. Detinnebar i
runda tal en tioprocentig minskning av
Flygvapnet! Att effekten blir s& stor beror
pa att det inte gdr att gora stora avkall pa
kvalitet nar det galler flygstridskrafter. Re-
jala byggklotsar maste darfor kastas ut.
Detta ar ocksd orsaken till tidigare for-
bandsindragningar i Flygvapnet.

Den har mycket allvarliga effektned-
géngen (6r Flygvapnet (och forsvaret i sin
helhet) gor att Oskarsson kan spara 16 kr
per ar! —Sadan ar verkligheten!

@ | den hogsta nivan betalar Oskarsson
for Flygvapnet 49 kr mer per ar jamfort
med i dag. Da kan Flygvapnet behalla an-
talet flottiljer och krigsflygbaser, fa en
mycket angelagen jaktdivision till, bibe-
halla latta attackflyget samt f& fler och
battre vapen och motmede!. Denna for-
starkning ar (m h t omvarldens kraftiga
forstarkningar) operativt mycket angela-
gen! Dessutom kan den ses som en tydlig
markering for omvarlden av Sveriges vilja
att havda sitt territorium saval i fred, kris,
neutralitet som i krig.

P& samma sall skulle kostnads- och ef-
fektforandringarna kunna redovisas for
Armén och Marinen. — Liten merinsats
ger stor utdelning!

Ett battre forsvar
kostar bara ca 150 kr
mer an i dag per ar,
Oskarsson!

@® @ De hir redovisade kostnaderna for
Oskarsson dr visserligen bararakneexem-
pel och summorna kan variera ndgot be-
roende pd hur mycket indirekt skatt han
betalar. Men storleksordningarna ger dn-
dé entydlig uppfattning om vad det hand-
lar om for den enskilde skattebetalaren.
Forsvaret drar en mycket lag kostnad for
skattebetalaren i [6rhdllande till vad han
lagger ut pa annan offentlig verksamhet!

Skillnaden mellan den ligsta och hogs-
ta nivan for forsvaret handlar om ett par
hundra kronor om éret i kostnad for den
enskilde. Men den ger en avsevard skill-
nad i effekt, som framgdtt av exemplet
ovan. En effekt som kan bli var livforsak-
ring. Ndgot att allvarligt tanka over! Eller
hur?

Nog har Du rac med ett bra och mo-
dernt forsvar, Oskarsson? [ |

Goran Tode
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Flygvapnets divisioner omfatiar i dag ett stort antal va-
kanser inom fredsorganisationen. Dessutom dverviger
manga av de aterstaende piloterna att avsiuta sin karriar
i Flygvapnel. Vidtas inte atgérder fér att dndra denna ut-
veckling kemmer Flygvapnet inom nagra 13 ar att vara

ttan stridande enheter i luften!

Forhandlingarna som inletts med FFU
som grund kan utmynna i att en viktig an-
ledning till 6vergangarna till civila flygbo-
lag avlagsnas. Det maste dock betonas att
[6ner och andra f6rmaner pa intet satt ut-
gor den viktigaste anledningen till av-
gdngar ur Flygvapnet. Lonen arendasten
av flera anledningar. Om inga andra
atgarder vidtas kommer Flygvapnets pro-
blem att kvarstd, savida inte de civila flyg-
bolagens rekryteringsbehov av ndgon an-
ledning skulle komma att minska. Detta
férefalier mindre troligt.

Biand de &vriga anledningarna till av-
gangar som kan definieras ar vantrivseln
p g a brist pd stimulans i arbetet. Flygtids-
tilldelningen har utvecklats negativt un-
der ett antal ar och har i flera avseenden
passerat en kritisk omslagspunkt. D& for-
vanar det inte att férare som valt Flygvap-
net bl a for att fa flyga tappar intresset. Det
ar for ovrigt ett faktum, att ju mer vi far
flyga desto mer stimulerande ar det. Ty-
varr géller ocksa det omvanda, vilket be-
tyder att vid begransade mojligheter till
flygning avtar intresset. Ett skal till detta
ar, att foraren sjalv kan iaktta hur hans
skicklighet i olika situationer minskar.
Detta ar forédande for sjalvfortroendet
och fértroendet f6r systemet! Vi kan inte
begara att forare som inte tillats utveckla
sin flygskicklighet skall bibehdlla entusias-
men for yrket.

® Otn annan orsak till understimulering
av officerarna ar den ledningsstruktur och
den ledningsmetodik som utvecklats i
Flygvapnet.

Vi har i dag en hart centraliserad styr-
ning av verksamheten. Anvisningar, rikt-
linjer och bestammelser reglerar i stort
sett varje avsnitt av tjansten. Detta lamnar
alltfor litet utrymme f6r atttillvarata kreati-
viteten hos officerarna och forbanden. Vi
kan inte fdrneka kdnslan av att Flygstaben
och E1:s stab litar sa lite pa forbandens
samlade kunnande och vilja att ta ansvar,
att de genom alla bestammelser 6nskar
skapa officerare som likt robotar handlar
likformigt i givna situationer saval pd mar-
ken som i luften.

Men inom all personal pa forbandsniva
finns en stor kreativitetspotential. Flygan-
de personal som med minskad flygtid e
kan leva ut sin skaparkraft i luften méste
erbjudas andra mojligheter och utma-
ningar. Detta tycks inte ledningen vaga i
dag.
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Det blir sannolikt svart att genomfdéra
erforderliga férandringar med vedertagna
militara medel. Nu kravs idérikedom och
nytdnkande pa alla nivaer. Férandringar-
na som hittills genomforts inom Flygvap-
net kan betraktas som narmast kosmetis-
ka. De har knappast givit understalida na-
gon kansla av 6kat inflytande pd Flygvap-
nets utveckling.

Utmarkande for Flygstabens ledning ar
att den varit betydligt mer lyhord 6r be-
hov av teknisk utveckling an utveckling
av ledningsstruktur och ledningsmetodik.
And& torde behovet av det senare vara
storre med anledning av de fordndringar i
uppgifter och resurser som standigt ge-
nomiors. Det ar organisationens struktur
som skall anpassas till de uppgifter och
problem man stalls infor, inte omvant,

@® Oror att 16sa problemen krivs emel-
lertid inga radikala forandringar i led-
ningsstrukturen pd olika nivaer. | varje fall
inte omedelbart, dven om det kan bli
noédvandigt pd langre sikt. Nu kravs sna-

rare att forandringar genomférs snabbt.
Flygvapnets samlade kompetens, av vil-
ken Flygstabens endast ar en liten del,
maste tillvaratas battre. All personal mas-
te mer konkret f& ta ansvar {6r Flygvap-
nets framtid. Paradoxalt ar det faktum, att
vi i teorin har ett utmarkt system for detta
i FPE.* Forandringarna ar darfor mojligen
en frdga om nya attityder pa olika nivaer.

Vimdaste anvanda FPE som avsikten var
da det skapades. Stall uppgifter och tillde-
la resurser, men detaljreglera inte ge-
nomférandet. P4 samtliga nivder finns er-
forderlig kompetens for att valja den basta
[6sningen av en tilldelad uppgift. Alltfor
manga bestammelser hammar initiativ-
kraft och ansvarskansla.

Om inte Flygstaben inser detta, kom-
mer 6kade l6ner och inférande av andra
“forméner” knappast att minska officerar-
nas 6nskan att prova andra yrken. For ar-
betstillfredsstallelsen ar det viktigt att vi
kanner att vdr kompetens utnyttjas och att
vi behandlas med respekt. Sannolikt vikti-
gare an att [6nen ar den hogsta mojliga!l M

Tord Karlsson

*FPE = Firsvarets Planerings- och Ekonomisystem.

CFS svar:

Tord Karissons debattinlagg innehaller flera Kritiska syn-
punkter pa Flygvapnets ledningsstruktur och flygstabens
ledningsmetodik. Det ar utmaérkt! Konstruktiv Kritik — vil-
ket jag tycker Tords inldgg ér ett exempel pa — 16r utveck-
lingen framéat. Sadan skall uppmuntras!

Tord har ratt i att Flygvapnets verksamhet
under senare ar varit allt {6r centralstyrd.
Det finns givetvis forklaringar till detta. |
nr 4/85 av FLYGvapenNYTT hade jag an-
ledning att ndgot utveckla denna fraga
och darvid ocksd anmila den omoriente-
ring mot malstyrning med tillhérande de-
legering/decentralisering, som inletts.

Ett fordandringsarbete i 6nskvard rikt-
ning har alltsd pabérjats. For att resultatet

skall bli bra kravs ett par saker. Samarbete
och samverkan mellan central och lokal
nivad ar den ena. Forandringsprocessen i
sig far och kan inte centralstyras. Den
andra saken som kravs ar, att vi dels okar
vara insikter om vad den moderna krisen/
det moderna kriget innebéar betrdffande
krav pd var freds- och krigsorganisation,
dels ser till att kunskaperna ifrdga snabbt
och effektivt blir alla berérdas egendom.



Vi Flygvapnets farare (m fi) vill ha hégre Iéner. Kravel ar
inte nytt och knappas! unikt. Olika skal fors fram for att
motivera héajningar. Dock brukar krav pa lénehdjningar
ndstan alltid vara ett symptom pa andra och djupare lig-
gande problem. Flera teorier om orsaken till dessa un-
derliggande problem finns. Att skylla pa avgangarna in-
om FV pa enbart lénefragor vore en alltfér grov forenkling

av problemet.

Olika personalframjande atgarder disku-
teras inom FV. De hitintills insalla &tgar-
derna kan val i basta fall tolkas som mer
eller mindre lyckade nodatgarder, ut-
slangda for att fa slut pd den aflra viarsta
kritiken.

Flygforare (m fl) sager upp sig i en ra-
sande takt. Det har egentligen inte sa varst
mycket med rena [onefrdgor att gora. Yr-
kesforbudet (instiftat av regeringen), som
syftar till att behalla flygférarna i FV, har
fatt rakt motsatt effekt. Lagom till jul med-
delades det ocksa att detta yrkesférbud
mot anstéllning i svenska flygbolag kom-
mer att forlangas for att aven innefatta

Relevanta och tackande kunskaper hos
t ex utbildnings- och beredskapsansvari-
ga chefer ar namligen en grundforutsatt-
ning for en framgangsrik malstyrning och
delegering/decentralisering.

Moderniseringen och utdkningen av
var kunskapsbank innebar ett omfattande
arbete. | det sammanhanget ar det glad-
jande att notera att Tord bekraftar de sig-
naler, som borjat horas det senaste halv-
aret, namligen att man pd férband och
skolor vill ha en mer aktiv roll i utveck-
lingen an hittills. Till en borjan tedde sig
signalerna nastan paradoxala, eftersom
det dominerande officiella budskapet fran
forbanden under senare ar har varit att
man dignar under allt man har att gora.
Att man i det laget skulle vara beredd att
pa divisioner, kompanier, plutoner, skol-
enheter och lokala staber ta pa sig annu
mer arbete var dverraskande. Men tydli-
gen dr det 4nda sa. )ag kan forsakra att
flygstaben inte pd ndgot satt skall ldgga
hinder i vagen. Tvartom ar vi utomor-
dentligt glada 6ver all hjalp vi kan fa. Ju
mer kraft vi tillsammans kan bdda upp
desto battre flygvapen far vi.

Den franske 1600-talsforfattaren Jean
de La Bruyeére uttryckte saken pa féljande
satt: ”Det finns bara tvd satt att nd ett bra
resultat har i varlden, genom sin egen
duglighet eller genom andras dumhet.”
Flygvapnet kan knappast forlita sig pa
omvarldens eventuella dumhet. Vi far i
stallet satsa pa var egen, samlade duglig-
het. [ |

Bengt Lénnbom

1987, vilket tidigare energiskt fornekats
fran depatementshall. Flykten fran FV —
beroende pa att dess flygforare vdgrar att
behandlas pa detta foga demokratiska
satt — fortsatler alltsa.

® ® Manniskan ar forsvarets framsta re-
surs. Detta sl3s fast av bl a OB. Frasen ci-
teras garna och ofta av befattningshavare
péd olika nivaer. Det ar dock tveksamt om
sa varst manga har tankt igenom vad det
egentligen betyder. Den yngre generatio-
nen far pa vara militdra skolor lara sig en
modern ledarskapstil. En stil med intellek-
tuell inriktning, dar malet ar styrande.
Den fardige officeren skall med detta mal
for dgonen och med endast de nodvandi-
gaste ramarna losa sina uppgifter. Att ut-
bildas i ledarskap innebar inte bara alt sa
smaningom bli en bra chef. Det handlar
lika mycket om att lara sig ta emot ledar-
skap och forvalta det pd ratt satt. Den
unge officeren dr utbildad pa ett pedago-
giskt satt med probleminsikt, helhetsfor-
staelse och initiativ som sjalvklara ingre-
dienser. Stravan att genom den inrikt-
ningen av utbildningen dven uppnéd ett
visst sjalvforverkligande hos den unga ge-
nerationen ar ocksd uppenbar.

Det ar hdr som jag tror att en av de all-
varligaste bristerna star att finna. Nar véra
unga entusiastiska offiferare s& smaning-
om hamnar pa ett forband uppstar |
manga fall en kollision. Den sker mellan

den moderna ledarskapspedagogiken
och den gamla pyramidstyrda ledarmo-
dellen — dar hot, kontroll och bestraffning
ar den sjalvklara medicinen mot det mes-
ta.

Det handlar foljaktligen om en efter-
slapning pd hog forbandsledningsniva,
som i manga fall far forédande foljder.

Det finns mdnga officerare i niva 1 som
tillimpar modernt ledarskap. Likasa finns
det an flera pa divisions- och kompanini-
va som gor det. Men den sistnamnda
gruppen har ofta problem att utdva detta
moderna ledarskap. Ett problem som
kanske inte de hogsta cheferna helt natur-
ligt har och darfor inte har forstéelse for.

® ® Jag tror, altvii FVinte langre har rad
atl fortsatta blindbockspelet. Med det
menar jag, att manga forstdr problemet
men det kdnns for kansligt att gora ndgot
konkret at det.

Kan vi inte konkurrera med loner och
andra férmaner, sd borde vi i varje fall
kunna gora det pd de omraden som vi sa
ofta havdar att vi ar bra pa, namligen att
ratt utova ledarskap. Vill vi fa vart FV an
fungera igen, maste vi ocksa vaga ga u-
tanfor de gingse provade metoderna.
Vdaga och vilja prova nya vingar.

Vaga och vilja — aterigen slagord. Men
insatta i verkliga sammanhang och for-
verkligade leder de oss kanske pa ratt vag
igen. ]

Alf Ingesson-Thoor

CFS svar:

Alf Ingesson-Thor for i sitt inlagg
fram en del asikter, som ar ganska ty-
piska for den yngre generationens
sdtt att resonera och se pa olika fra-
gor. Eftersom jag anser, att det finns
en del att diskutera i detta, vill jag
gdrna fanga upp nagra av hans syn-
punkter.

Alfs huvudtes ar att det finns en efter-
slapning pa hog forbandsledningsnivé
nar det galler ledarskap, jamfort med vad
den yngre generationen far lara pa véra
militara skolor. S& langt gar det att hélla
med. Pa vara skolor har vi ambitionen att
lara ul del nyaste nya och lyckas i de llesta
fall ocksa leva upp till den. Pa férband har
den aldre personalen fullt upp att gora
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till generalmajor samt foérord-
nat honom fr o m 86-04-01 till
chef for planeringsledningen
hos OB. — Wiktorin eftertrads
pa posten som chef for flyg-
stabens sektion 1 av dverste

till overste 1 och fr o m 86-04-01
att vara chef for FV:s vader-
tjanstledning (CVadl). — So-
derberg eftertrader o6v 1
Bengt Bengtsson som avgar
med pension.

till overste och forordnat ho-
nom fr o m 86-04-01 till chef
for operationsledningen vid
Milostab V. — Jonsson lamnar
darmed posten som chef for
flygstabens organisationsav-

STIG DELLBORG.

forts:

delning,

CI_-'é éizr_

Gunnar Feltborg

med att fa verksamheten att ga runt. Ti-
den som blir 6ver for vidareutbildning dr
starkt begransad. Darfor uppstar det da
och d& en del luckor mellan yngre och
aldre personal nar det giller teoretiska
kunskaper. [ det hir fallet ar det nog riktigt
att yngre personal ar mer insatt i moderna
ledarskapsteorier an vad en del av den
aldre personalen ar.

Men darifran ar steget langt till att stilla
upp pd Alfs slutsats att denna skillnad i
manga (all far forodande foljder. Den in-
nebar namligen att han gor ett stort pro-
blem av nagot som i grunden ar mycket
positivt, att FV dr en dynamisk organisa-
tion som strivar efter att ligga pa utveck-
lingens framkant i alla viktiga avseenden.
Om vara ungdomar bl att bérja mederin-
rar sig att det ar den dldre generationen,
som med néart arbete och knappa resurser
dstadkommit dagens hogt respekterade
flygvapen, och darefter prakniskt tilldam-
par lite av den vidsynthel och respekt (6r
andra, som ar viktiga delar av modernt le-
darskap, tror jag laget dr under full kon-
troll. Om ungdomarna diaremot intar atti-
tyden att gamlingarna dar mossiga och in-
genling begriper, kan det sakert kirva en
del. Men inte ens dd tror jag det blir nagra
forédande foljder. Bade de aldre och de
yngre i Flygvapnet dr alltfér kloka for att
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iata del ga dit han,

@ @ S5 Gvertill en annan sak. Alf ar lik-
som flertalet av véra forare starkt kritisk till
regeringens begransning av de civila flyg-
foretagens anstallning av flygvapen(or-
are. Visst innebdr denna dtgard att inte
bara flygbolagens utan ocksé vara forares
handlingsfrihet beskars. Men varfor bara
se det negativa? Det finns tva mycket po-
sitiva inslag i bilden. Det ena ar att rege-
ringen i samforstand med riksdagen sa
klart har prioriterat Flygvapnet och var
verksamhet fore de civila flygbolagen och
den kommersiella luftfarten. Det andra ar
att begransningens nackdelar for Flyg-
vapnets forare torde komma att kompen-
seras ekonomiskt pa ett efter svenska for-
hallanden frikostigt satt. Delsteg i den rikt-
ningen har som bekant redan tagits.

@ @ Slutligen nagra synpunkter kring
ordet sjalviorverkligande. Alf anvander
det i sitt inlagg men mera i forbigdende. |
andra sammanhang kan man hora véra
ungdomar lagga stor vikt vid det. Det ar
darvid 1att att notera dtminstone tva tolk-
ningar av vad ordet innebar. Den ena ar
att sjalvforverkligande betyder att indivi-
denisamspel med organisationen skall fa

utlopp for hela sin inneboende kapacitet.
Ingen skall g underutnyttjad genom sitt
yrkesliv. Denna tolkning anser jag vara
sympatisk och i samklang med ett grund-
laggande manskligt behov.

Den andra tolkningen ar att ett sjalvfor-
verkligande innebar att organisationen
och anstéllningen skall ge individen ut-
lopp for ett antal personliga preferenser,
avvilka alla inte med nédvandighet maste
ligga inom ramen (or arbetet. Individen
skall pd olika satt kunna dra storsta mojli-
ga nytta av sin anstallning. En sddan tolk-
ning med sin bakomliggande vardering
tycker jag ar ganska svarsmalt. Den har sa
starka inslag av sjalvcentrering och egen-
nytta, att man kan ifrdgasatta om den ar
héllbar ilangden. Organisationer, féretag
och samhallen med sddana grundlaggan-
de varderingar torde i det l1dnga loppet ga
mot forfall.

@ Jag uppskattar Alfs inlagg, som jag
tycker beror vasentliga frdgor pé ett valar-
tikulerat och frejdigt satt. Det gav mig
ocksé ett bra tillfalle att sjalv ge mig ul pa
plan och visa var jag star i sammanhang-
et. Det vore intressant att f3 hora av fler
dessa och narliggande fragor. |
Bengt Lonnbom



Aktuellt fran lasekretsen

For mig blev Flygvapnet tidigt nagot livs-
viktigt. Efter realexamen i Almhult 1944
kom jag som glad 17-3ring till nya bomb-
flottillen F14 i Halmstad som befalselev
eller volontar pa utbildningslinje signal-
mekaniker; 3-drs-kontraktanstalining.

Under tredje arets utbildning kom jag i
flygtianst som flygsignalist (fsig) — en efter-
traktad utbildning i hard konkurrens.

| skuggan av 2.varldskriget befann sig
Flygvapnet i snabb dynamisk uppbygg-
nad under legendariske flygvapenchefen
general Bengt Nordenskiolds ledning.

SAAB hade kommit igdng med leve-
rans av flygplan pa lépande band och till-
verkade 250 B18 pa kort tid; F14 fick sina
forsta 1945,

Vi fick méanga flygplan, manga flygtim-
mar men ocksd ménga haverier med om-
komna. Flygsakerheten var inte d& vad
den 4r i dag. Bomplanen hade tva mans
besattning, forare och signalist ochibland
flera. Raddningsutrustningen var primitiv
och haveri innebar ofta att besattningen
fick satta livet till.

Redan under andra veckan av min flyg-
utbildning omkom tvd av mina kurskam-
rater, en {orare och en signalist.

Under forsta flygaret omkom ocksa
min skolkamrat hemifrdn, han som borjat
vid Flygvapnet ett &r fore mig. Efter 1 1/2
ars flygtjanst hade ytterligare fyra kamra-
ter vid min division omkommit vid kolli-
sion mellan tva flygplan i samband med
bombféliningsévningar vid Toénnersjo-
malet strax 6ster om Halmstad.

Detvaren avskrackande hog haverifre-
kvens. Jag frigade mig angsligt, om det
var ndgon mening med att riskera livet pa
detta sattisa unga ar. Skulle man vaga gif-
ta sig och bilda egen familj och 6verhu-
vudtaget planera f6r framtiden?

Efter moget 6vervigande, s& moget det
nu kunde bli i den aldern, beslutade jag
mig, liksom flertalet kamrater, att fortsat-
ta. Det var ju dock ett mycket intressant
och spannande jobb med en samhérig-
hetskansla som var ovanligt inspirerande,
dels gentemot Flygvapnetiallmanhet dels
gentemot flygkamraterna. General Nor-
denskiolds entusiasm for allt vad flyg het-
te var smittande och besjalade oss alla att
verka {or flygets utveckling. Viuppfattade
val oss var och en som viktiga lankar i
FV:s utvecklingskedja. Utvecklingen har
bland mycket annat inneburit att flygsa-
kerheten hogst patagligt 6kat pa ett myc-
ket gladjande satt, samtidigt som Flygvap-
nets betydelse alltmer dkat.

Vi som var unga pa 40-talet under FV:s
mest expansiva uppbyggnad och utveck-
ling 4r nu pensionsmassiga och lamnar ef-
terhand tjiansten — men inte intresset for
FV:s fortsatta utveckling, som vi vigt vara
liv at. For mig har vart flygvapen alltid va-
rit och kommer alltid att forbli livsviktigt,
ja heligt.

@ Det har férunnats mig, att under mina
sista tjanstear fa medverka vid FOHS i ut-
bildningen av véra framtida flygofficera-
re. Den utbildning de erbjuds ar vardeful-
lare an nagonsin, aven ur civil synpunkt.

Hoppas att Flygvapnet kommer att
vara tillrackligt konkurrenskraftigt for att
fa behdlla sin kvalificerade personal i
framtiden. For mig har det aldrig varit
lockande att lamna FV aven om jag tidigt
klarade telegrafistcertifikat, som aven ci-
vilt var meriterande och som fick en och
annan kollega att fortsatta vid Handels-
flottan, Forsvarets Radioanstalt eller an-
nan civil tjanst.

Jag har liksom de flesta andra vardesatt
den goda kamratskapen och samman-
hallningen i FV. Jag har funnit arbets-
gladje i alla slags uppgifter jag fatt prova
pa saval i luften, under marken (STRIL)
som pd marken och aven “flugit skriv-
bord”, som det sd populart uttrycks.

Detta har vél uppvagt de avigsidor,
som jag ocksd upplevt och som ofta an-
fors av de som “lamnat” och som annu i
dag ar negativa sidor, namligen personal-
politiken, som jag upplevtdalig under he-
la min FV-tid och som jag bedomer &n
mera i dag vara framsta orsaken till miss-
forhdllanden. | begreppet personalpolitik
innefattar jag i detta sammanhang ett fler-
tal funktioner.

@ @ Rekryteringen, som i nuvarande be-
falssystem samre tar hansyn till behovet
an det gamla, som rekryterade mot be-
hovsnivaerna. Alla flygofficerare behovs
inte pd hogre chefsniva. De flesta behovs
som “arbetsbin” pa “hantverksniva” med
nog sa intressanta uppgifter men som inte
alltid upplevs som tillrackligt motiverande
for "karriarister”.

Forslag: Anpassa rekryteringskraven
till behovsstrukturen. Anpassa aven
ekonomin under utbildningen till “vettig”
niva.

@ @ Chefsrollen: Genomgdende under-
maliga chefer med fa undantag. Oftast
goda foredémen for felaktigt ledarskap.
Forslag: Delegera mycket mera till
vdra unga befal, som tidigt far kvalificerad
grundliggande  ledarskapsutbildning.
Motivera “pensionarsaspiranterna” att
dela med sig av det goda i arvet innan ge-
nerationsvaxlingen ar forbi.

@ @ Vitsord och tjanstgoringsomdo-
men: Erfarenheterna visar pd en pataglig
ovarsamhet med nu géllande system.

Forslag: Krav att ansvariga chefer
kanner till bestammelserna och tillampar
dem pa ett grannlaga och samordnat satt.
Mycket viktigt att uppfoljningssamtal sker
i fortroligt klimat chef-medarbetare. Ut-
vecklingssamtal d& och da starker moti-
vationen och vi-andan.

@ @ /nfo: Gott ledarskap baseras pa god
information UPPAT, NEDAT, AT SIDOR-
NA. Vi har blivit samre och samre att ge
och ta info samtidigt som kravet pa info
okat.

Forslag: Chef foregdr med gott ex-
empel och okar benagenheten till 5msesi-
dig info.

@ @ Personalcirkulation: Varfor placera
personal pa tjanster de minst ar intresse-
rade och lampliga f6r?

Forslag: Bemanna personaladmi-
nistrationen med duglig personal, som ar
lyhord for “ratt man pa ratt plats”.

Indragningar av flottiljer och reducering-
ar av personalstyrka (som skett i stor ut-
strackning vid FV) ar starkt demoralise-
rande for den personal som blir kvar.

Snavare kostnadsramar innebar kar-
vare tider och staller okade krav pa ar-
betsglddje, entusiasm, framatanda -
egenskaper som inte ar nya for FV. Vi har
manga specialiteter vid FV.

Alla masta dra at samma hall. For detta
behovs vidgade vyer, breda kunskaper
med helhetssyn. Det forefaller beklam-
mande, att man skalf behova gd MHS HK
for att erfara, att det finns méanga intres-
santa jobb vid FV férutom att “rycka
spak”.

@ Flygvapnet befinner sig i en ny utveck-
lingsepok med en vikande generation
rekryterad under krigsaren. Generations-
avlésningen bade personellt och mate-
riellt {or sakerligen med sig fornyelsepro-
cess for gynnsam utveckling dven om 13-
get for narvarande ter sig dystert. Vi farin-
te 131a oss nedslds av dysterhet. Battre ti-
der kommer. S& har det alltid varit aven
om man pastatt motsatsen.

Ceneral Bengt Nordenskiold vid FV
25-arsjubileum 1951: "Gemensamt har
vitagiti arv och fullfoljt uppbyggandet av
ett Flygvapen som vi har ratt att vara stolta
over. Det har formats till styrka genom
personalens vilja, hangivenhet, ansvar-
skdnsla och laganda. Ma vért vapen alltid
praglas av dessa egenskaper.” [ ]

Gunnar Feltborg

Cunnar Feltborgs insdndare beskriver pd
ett utmadrkt satt den personella kvalitet
och de personaliga varderingar som mgj-
liggjort dagens flygvapen. Gunnars fGr-
slag till f6rbattringar kommer att beaktas i
det f6rdndrings- och utvecklingsarbete
som sedan en tid inletts inom FV. [ |
Bengt Loénnbom
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(forts frén sid 22)

— Asikterna ar typiska for den yngre gene-
rationen, sager flygstabschefen. Den yng-
re generationen, i det har fallet jag, har
varit i FV 1/3 av dess livstid. Det ar da
tacksamt att kallas for “yngre”. Det verkar
dock sa att man alitid ar for ung f6r att be-
gripa, speciellt nar man dristar sig till att
kritisera, om an i positiv stravan. | andra
fall ska man ibland vara "gammal nog att
veta battre”. Plats i korgen med andra
ord.

— Den aldre personalen har fullt upp
med att fa det hela att ga ihop fortsatter
CFS. Var ligger omslagspunkten — dar
man platsligt ar gammal nog att fa kritise-
ra utan att, om an i vanliga ordalag, bli
betraktad som nagot katten slapat hem?
Kan det inte vara sd att de manga ar som
man ar i zonen mellan ung ach gammal
bade tillhér den hart arbetande genera-
tionen och samtidigt den yngre “revolu-
tionara” dito. Att falla tarar dver de knap-
pa resurser som stod till buds nar den i
dag "aldre generationen” byggde upp da-
gens FV, ter sig for mig lite malplacerat.

FV ar halverat sedan jag bérjade och de
medel somstod till buds fér tjugo ar sedan
tycks nu narmast frikostiga matt med da-
gens matt. Darmed inget ont sagt om det
utomordentlig satt varpd resurserna |
manga fall utnyttjades.

@ Flygstabschefen ar radd for att ungdo-
marna intar attityden at{ de aldre dr mos-
siga och inget begriper. Sjalvklart far det
uttalandet sta for flygstabschefens asikt.
Kvarstdr dock faktum att mangen klarsynt
ungdom da och d& anvinder detta van-
vordiga uttryck med all ratt.

Det positiva i att flygforarna fatt ett yr-
kesférbud pd halsen farstar jag inte. For
mig verkar del som om departement och
regering redan frdn borjan forstatt att de
eventuella ekonomiska kompensationer-
na inte blir tillrackliga. Hitintills har jag
inte jag sett ndgra ekonomiska IGsning-
ar... varda namnet. Att kalla den s k krigs-
placeringspremien  {6r kompensation
tycker jag ar ett spel for galleriet. Vem vill
ha pengar nar man ar 60 ar? Det ar nar
barnen véaxer upp som planboken kanns
for tunn.

Flygstabschefens tolkning betraffande
begreppet sjalvforverkligande andas lite
misstroende, tycker jag. Betraffande den

I mittsvar (sid 21-22) pd Alfs debattinlagg
(sid 21) forsékte jag i generella termer dis-
kutera de aspekter pd olika féreteelser
som Alf redovisar. Mina kritiska synpunk-

mera negativa tolkningen, vilken han fin-
ner svarsmalt, inryms enligt min uppfatt-
ning inte s lite av det militara systemets
grundstenar, tyvarr. Den forsta definitio-
nen ar 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 var framtida FV. Jag hoppas
innerligen att “profil 90” kommer att myn-
na ut i positiva och inspirerande resultat.
Ideén med seminarium med deltagare
fran forband och skolor tycker jag ar ut-
markt. Hoppas bara att alla dess deltaga-
re verkligen tors yttra sig och komma med
konstruktiva f6rslag och att dessa ideér
sedan verkligen tastill vara. Allfér manga
symposier tycker jag enbart ha utmynnat
i en bunt protokoll avsedda framst for ar-
kivet. Ibland grips man faktiskt av miss-
tanken att dessa symposier och seminari-
um (namnen fGr ett mote ar manga) en-
bart ar till for att vi “grasrotter” bara ska fa
prata av oss, for att ledningarna sedan
lugnt ska kunna fortsatta sin egen vag.
Arbetet med att ta upp FV ur dess hog-
fartsdykning mot undergangen kommer
att lyckas, aven om tvivel ibland finns.
Men det ar nara till marken och ska have-
riet undvikas f&r det inte bli mer trassel.
Marginalerna for att nd planflykt utan en
rejal “Overbelastning” har vi for lange se-
dan passerat. Ar det manne departement
och regering som skall skriva DA??? R
Alf Ingesson-Thoor

ter var absolut inte riktade mot Alf per-
sonligen.

Jag delar inte uppfattningen att FV dr pa
vag att haverera. Daremot behdver och

kommer vi att dndra en hel del, for att vi
skall ha ett bra FV dven i framtiden. Profil
90 skall lyckas! [ ]

Bengt Lonnbom

Eleverna vid Hogre Kursens
Overgangsutbildning (HKO) frén
F20/FKHS gjorde i hostas en av-
slutningsresa  till  Frankrike.
Transporten t-o-r ombesorjdes
av TP 84 Hercules. Start skedde
fran ett hostruskigt Uppsala. 20
grader senare var det dock hog-
sommar. | Tours.

Forsta studiebesoket avliades
vid en fransk fuftférsvarscentral i
Mars la Pile — station Raki Radar
Cing — tv& mil vaster om Tours.
Darifran flog man till Rochefort
och skolforbandet Bas Aérienne
721.Dar utbildas elever i elektro-
nik, telekommunikation och me-
kanik. ——

Farden gick s vidare till Bas
Aeérienne 709 i Cognac. "Basen”

vande officerare + krigshogsko-
la & officershogskola. Eleverna
utbildas pa tre olika linjer — flyg,
bas och teknik. — Efter avnjuten
lunch mottes de bada landernas
FV-representanterien ekvilibris-
tisk fotbollsmatch. Det ansdgs
som hedrande att svensklaget
erhdll en fin andraplacering ...

Fradn sodra Frankrike styrdes
kosan avslutningsvis till Paris. En
militarbyggnad fran mellankrigs-
tiden 7 km utanfor det centrala
Paris blev logireplipunkt. Besok
gjordes bl a vid Musée de I'Air pa
utstallningsflygplatsen Le Bour-
get ... sd att aven de flyghistoris-
ka kunskaperna skulle bl upp-
friskade.

HKO:s egen "Tour de France”

representerar motsvarigheten till
vart F5/Ljungbyhed (GFU). Flyg-
skolan utbildar arligen ca 200
flygforare. Tva kvinnliga elever
var antagna. De avses placeras
som transportforare. Skolans
flygplantyper ar Epsilon (ett nytt

24

enmotorigt prop-fpl) och Fouga
Magister (ett gammalt jetskolfpl
utankatapultstoiar). — Papassligt
gjordes ocksd besok vid den
varldsberomda Hennessy-fabri-
ken. Rundvandringen bland
35.000 tunnor finaste cognac

blev en uppiggande upplevelse
... d& det standigt dunstar sé aro-
matiskt fran ekfaten.

Nasta anhalt blev flygakade-
mien i Salon de Provence, ca 4
mil frdn Marseilles. Skolan mot-
svarar var krigsflygskola for bli-

blev till en mycket stimulerande
erfarenhet, dar nytta och noje
blev till en fruktbar helhet. En
massa for livet. |

Hulvardsson, [ngvarsson,
Ljungberg, [.undberg,
Savolainen & Weuterholm



Karl-Erik Olsson har bl a utsmyc-
kat den nya flygljanstbyggnaden
pa Krigsflygskolan. Malningarna
ar utférda i en gammal skdnsk all-
mogetradition. Olsson beréttade,
alt allmogemalare forr maénga
ganger hade varit "knektar”. Sjilv
hade han 1943 baorjat pa Krigstlyg-
skolan som volontdr. Han tyckte
darfor att han férde anorna vida-
re.

Malningarna i flygtjanstbyggna-
den &r finansierade med hjalp tran
Statens konstrad. Lérarkaren vid
F5 har mycket aktivt deltagit i dis-
kussionerna om hur utsmyckning-
en borde utféras.  Karl-Erik
Olssons malningar tycker man
mycket om.

Motiven fran mdlningarna be-
handlar krigar- och tlygarlivet. Fi-
gurerna som forekommer dr hun-
dar. Man ser alltsa hundar i flyg-
plan. hundar i uniform osv. Ols-
son sager att del ar mycket lattare
att fi fram manskliga drag hos
hundar dn hos manniskor. Hur
som helst &r man pd Krigsflygsko-
lan 6rtjust i sina mainingar och
Olsson har ju frdn sin egen tid vid
FS en rik erfarenhet att 6sa ur.

® @ Han berittade ocksd om ett
sarskilt minne. Nagon gang i slutet
av fyrtiotalet varen brittisk Spitfire-
division rdn RAF pd besok. Brit-
terna var allméant trevliga och de
delade generdst ut vapenskdldar
med sitt divisionsemblem.
Krigsflygskolan hade vid den ti-
den inget Ilottillemblem. Chefen
vid F5 tyckle att detta var ndgot
pinsamt. Karl-Erik Olsson. som ti-
digt hade visat konstnarliga anlag,
fick i uppdrag att hitta pa ett em-

blem, (6rse det med en lamplig
devis och sedan skira ut det i tra
och mdla det hela. Langt innan
hade han emellertid i stora drag
tankt vt hur han ville ha Krigsflyg-
skolans emblem utformat. Olsson
hade blivit ndgot av en expert pa
latinska citat. Man hade vid ett an-
tal tillfallen 13tit honom utféra fest-
utsmyckningar pd officersmassen
och han hade hir och var stoppat
in latinska ordspraik.

Natten innan den brittiska divi-
sionen skulle flyga vidare satte han
sig med sina verktyg och en trabit
iran en gammal propeller och bor-
jande fundera. Han kom snart pa
ell cital av romaren Seneca. Han

tyckle det verkade bra. Han skar
och mélade och frampd morgon-
timmarna var han fardig. Men da
var han sd trétt att han somnade.

@ Plotsligt vicktes han ur sin
slummer av ndgra dova knallar.
Spitfiren drogs ju igdng med start-
patroner och det var dem han ha-
de hért. Kvickt tog han den nya
vapenskdlden under armen och
cyklade ner till faltet.
RAF-flygarna skolle just ge sig
ivag och flottilicehefen, overste
Nygren, holl pd att ta farvil av
dem. Han gestikulerade glatt med
armarna som man latt gér da man

talar ett frammande sprék. Karl-
Erik Olsson passerar pd sin cykel
flottilichefen precis ndr denne
slanger ut ena armen. Till sin stora
forvaning ser overste Nygren att
han plotsligt star dar med F5:s va-
penskold i handen.

Nigon tid att godkanna va-
penskolden eller att fundera over
riksheraldikerns synpunkter hade
inte Nygren. Det var bara att dver-
ladmna flottiliemblemet till RAF-
vannerna och énska dem lycklig
resa. S3 var emblemet ett faktum.

Karl-Erik Olsson skar sedan en
exakt kopia av den forsta skolden.
— Krigsflygskolan har alltfort sam-
ma emblem.

® @ Denna berédtlelse ar sa rolig
och intressant att ndgon flyghisto-
riker borde férsoka forska fram vil-
ken brittisk division som hélsat pd
och sedan underséka om den fort-
farande har F5:s forsta vapenskold
kvar.

Flottillemblemets latinska devis
—Docendo discimus (= genom att
undervisa lar vi oss sjdlva) — har-
stammar frdn Seneca d y. Inne-
bérden ar djupt symbolisk. Den
innefattar pd ett bra satt grundfilo-
sofin i Flygvapnets utbildning. Alla
goda manskliga relationer dr dub-
belriktade. En elev ar t ex inte en
mekanisk anordning som utsatt
for ratt stimuli (ds att agera pé ons-
kal satt. Larare och elever méste
arbeta ihop i en &rlig och dubbel-
riktad  kommuonikation. Denna
kommunikation kriaver respekt
och fértroende fér varandra. Aven
lararen har nagot att lara av ele-
ven. |

Lars Christofferson
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Medio januari uppdrog CFV 4t Firsvarets Materielverk
(FMV) att for Flygvapnets rakning anskaffa cirka tio heli-
koptrar for regional flygriddning utmed var dstersjikust
(inkl Bottenhavet och Bottenviken). Den nya helikopterty-
"pen kommer afl ersatla trotjanaren men nu allt aldre och
mer slitna HKP 4A (= Boeing Veriol 107).

far sin losning

Beslutet grundades pd OB:s positiva stall-
ningstagande till malsattningen for den
nya flygraddningshelikoptern samt att for-
svarsdepartementet matte frigéra forsva-
ret frdn Overgripande direktiv om sam-
ordning av helikopteranskaffning mellan
forsvarsgrenarna, nar detta inte ger patag-
liga fordelar.

Beslutet ar ett stort steg framat for FV:s
flygraddningsfunktion. For helikoptersy-
stemets FV-personal utgdr beslutet ett gi-
gantiskt kliv framat! — Efter alla turer i heli-
kopterfrdgan under mer an ett decennium
(som FV-Nytt tidigare i omgangar fGrsokt
spegla) kan nu FV:s arbete inriktas p3 att
f& denna avgjort viktiga stédfunktion —
militar flygraddning — dnnu battre an tidi-
gare. Nu skapas balans med JAS 39- och
andra flygsystem sa att flygsakerhetskra-
ven in p& 2000-talet kan motas.

Ur mélsattningen for den nya flygradd-
ningshelikoptern framgér f6ljande dimen-
sionerade krav:

» Aktionsradie 250 - 300 km.

» Total gangtid 4,5 h.

» Autonomt navigeringssystem, radar och mo-
derna soksensorer.

» Kvalificerad avionik som mdjliggér Hygning
under alla vader- och ljusférhailanden inom
och utom kontrollerat luftrum.

» Undséttningsutrustning - som mdjliggdr om-
bordtagning och transport av upp lill tio ngd-
stalida (max sex pa bér).

» Styrautomal, nidfiottorer, kvalificerad sjuk-
vardsutrustning, m m.

Fr o m nu blir dret fyllt av arbete for he-
likopteransvariga inom flygstab och
FMV. Oversittningen av malsittningen
for offertinfordran ar redan gjord. Under
varen forvantas helikopterleverantérer in-
komma med sina offerter. Darefter foljer
en flygutprovning med aktuella helikop-
tertyper, varvid framst flygraddningsupp-
drag i olika miljoer skall analyseras.

En sé tidig anskaffning som mojligt skall
ske, skriver OB i planeringsinriktningen
till CFV. Helt systemklara helikoptrar bor
kunna levereras under budgetéret 1989/
90.

Dessforinnan maste emellertid tva nya
helikoptrar av den valda typen tillféras
Flygvapnet som en kompensation for de
87-01-01 till Marinen ¢verforda tva HKP
4A. Leverans av dessa tvad ersattningar

skall ske snarast men férvantas till FV tidi-
gast om cirka ett ar (mars -87).

Denna I9sning har valts fér att minska
kostnaderna for ett forhyrningsforfaran-
de, som annars hade blivit f6ljden.

@@ Inrikiningen ar att basera de tva fors-
ta helikoptrarna (troligen benamnda HKP
10?) vid F21/Luled, dar ytterligare utvar-
dering av den nya helikoptertypen kom-
mer att ske, bl a vad avser besatinings-
sammansattning. | dvrigt avses nuvaran-
de organisation och basering att behallas
—dvs F17 + Visby, F15 och F21.

Det ar annu ndgot for tidigt att uttala sig
om vilken typ och/eller version av heli-
kopter som kan komma att bli aktuell.
Helikopterprojektet 4r omgardat av kom-
mersiell sekretess och m h t upphand-
lingsregler m m kommer “locket att ligga
pa” annu en tid. — Helikoptermarknaden
ar dock val definierad och ndgra tekniska
genombrott for raddningshelikopter for-
vantas inte forrdn bortom ar 2000. M h
de av FV stallda kraven bedéms darfér att
bl a har invid illustrerade helikoptertyper
kommer att analyseras narmare innan ur-
val av ett par typer for flygutprovning
sker.

@®® | samband med upphandlingen av
FV:s flygraddningshelikoptrar skall mdj-
lighet sakerstallas att senare anskaffa ett
antal transporthelikoptrar till Armén av
samma typ som snart valjs for FV:s regio-
nala flygraddning. Flygutprovningen tor-
de darfor komma att innehdlla dven ett
par transportprofiler enligt arméflygarnas
forslag.

Typvalet i sig bedoms betyda mindre
dn det faktum att beslutet om en NY heli-
kopter som ersatter HKP 4 antligen ar fat-
tat. Tillsammans med nyforvarvet HKP 9B
for lokal flygraddning och som tiliforts F6
{och inom kort dven F7; totalt antal fyra)
och nagra alderstigna HKP 3:or som gor
tjanst annu ndgra ar bedoms CFV:s plan
for flygraddningsfunktionen med en lokal
och en regional komponent utgdra en
god och trygg grund for verksamheten

framover i saval fred som krig. |
PON
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Forsvaret tillfors nu ytterligare en ny flyg-
plantyp — TP 89 (= CASA 212-300 "Aviocar”).
Det dr det tredje nya transportflygplanet pa
bara nagra ar, men det ar forsta gangen
som ett spanskt flygplan gar i svensk militdr
tjidnst. TP 89 kommer att tillhéra Marinen
men bl a flygas av FV-flygférare. Flygplanet

skall tjanstgéra i var utbkade ubdtsjakt-

verksamhet och levereras till Sverige nu i

var.

Ubatsjaktverksamhet med flyg-
plan har av Marinen provats un-
der nagra ar med TP 87 (= Cessna
402 “Titan”). Denna provverk-
samhet har bl a lett fram till beho-
vet av ett andamalsenligare flyg-
plan som kan ta en storre mangd
erforderlig instrumentering och
medge langre flygrackvidder.

Darfor fick FMV-PROV (fd FC)
under hosten -85 uppdraget att
for Marinens rakning genomfora
utprovning av tinkbara flygplan-
typer. Valet foll sa smaningom pa
det spanska transportflygplanet
CASA 212-300 (tillverkad hos
Construcciones Aeronauticas, SA
i Madrid). FMV har bestallt tre sa-
dana flygplan. Ett tillfors saledes
Marinen medan de ovriga tva gar
till Kustbevakningen, som dar-
med — for modernare och ratio-
nellare kustbevakningsuppgifter
— blir i stand att ersitta sina tva
urvuxna Cessna 402.

® @ CASA 212 Aviocar ar ett
tvamotorigt  turbopropflygplan
som borjande serieproduceras
for ca 10 ar sedan och har salts i
ca 400 ex varlden over (varav
knappt halften i militar version).
200-versionen ar knappt halften
sa gammal och har starkare mo-

torer (Garret TPE331-10R-511C)
med bl a forbattrad startviktska-
pacitet. Spanska flygvapnet ope-
rerar med nio sadana i havsover-
vaknings-/ubatsjaktversion (+ en
division i transportversion). —
300-versionen ar yngst i familjen
och ytterligare ndgot uppiffad
tekniskt sett.

Aviocar ar ett allsidigt flygplan
som har STOL-egenskaper, dvs
kort start- och landningskapacitet
(start = 450-600 m, landning =
ca 510 m med propellerreverse-
ring). Flygplanet kan saval starta
som landa aven pa grus- och gras-
falt. Aktionsradien ar maximerad
till 1.760 km (fulltank) eller 408
km (max lastad). CASA 212 tar 24
passagerare (el d:o fallskarmssol-
dater) och kan medfora tolv ba-
rar. Max-last = ca 2,8 ton. — En
Viggen-motor kan t ex fraktas
fran Sthim-omradet upp till Lulea
utan mellanlandning. Flygplanet
ar utrustat med en aktre lastramp
ala TP 84 Hercules.

® @ TP 89 Aviocar kommer att
flygas av forare ur saval FV (mer-
parten) som Marinen, medan
operatorerna for ubatsbekamp-
ning enbart utgors av personal ur
Marinen. Tva FV-forare har med

||

lararbehorighet utbildats i Spa-
nien. Ovriga forare borjade i mars
sin utbildning har hemma i Sveri-
ge.

TP 89 far sin stationeringsort i
Stockholm, pa Bromma. Marinen
(Orlogsbas Ost, Provturskom-
mandot) och Kursbevakningen
samlokaliseras dar invid F16/SeM
sambandsflygenhets lokaler — blir
m a o granne med FV:s TP 88
(Metro 3). |

J.Ch
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TP 89 forses
med en nosradar,

som ser i 270°:s sektor.
Landstallen ar fasta

= gér inte att dra in.
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Sedan decennier tillbaka har arorika, gamia Mal-
men bara haft flyghistoria i skymundan. Den 8 mars
1984 blev emellertid flygstaden Linkoping en verklig
aftraktion rikare. Da invigde HM Konungen den forsta
etappen av byggnaden Kallad FLYGVAPENMUSEUM.
Sedan dess har narmare 120.000 manniskor besokt
den nya utstaliningshallen. Ett bra resetips redan
fram pa varkanten ar till Linképing for att bese var
erkant sevarda samling av aldre militarflygplan. In-
for kommande turistsdsong — och tillika Flygvapnets
60-arsjubileum — vill vi museiansvariga 1amna viss
information om éppethaliningstider, vagval, organi-
sation osv. — En del har ju hant sedan FLYGvapen-
NYTT senast (= 1/84) skrev om var flyghkulturella
existens.

FLYGVAPNET fyller 60 ar:

Nuvarande basutstallning. — Den flyghi-  antalet foremal av kringutrustningstyp re-  stallningen kompletterats pd olika sétt — bl a
storiska samlingen pd Malmen har under  ducerats till {6rman (or flera flygplan. med temautstiliningar. En storre (orand-
arens lopp blivit alltmer omfangsrik —nu Principen har varit en genomgdende ring av basutstdllningen kommer dock
med 80-talet flygplan, varav flera ar helt  stravan att f3 fram och visa upp de dldsta  forst till stdnd om cirka tva &r, da Etapp 2
unika. Lagg dartill en myckenhet av olika  flygplanen, vilka ar representativa fér vis-  ar en realitet — som vi hoppas.

sorts kringutrustning. Nuvarande bygg-  sa epoker och dven fyller sin plats som ut- Tillbyggnad. — Etapp 2 av FLYCVA-
nad (Etapp 1) tiltater dock barabegransad  stillning-idremdl infor en ofta initierad  PENMUSEUM, som omfattar en tillbygg-
visning. En avvagning har mast ske, sd att  och krasen publik. Successivt har basut-  nad av samma storlek som nuvarande ut-
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stillningshall (36 x 72 m), ar av OB inpla-
nerad (hpg 4) till 1987/88. OB har upp-
dragit at FortF att projektera denna till-
byggnad inom ramen 6 milj kr (i prisiage
februari 1985).

Etapp 2 byggs till pa nuvarande bygg-
nads 6stra gavelsida. Det blir i princip en
enda stor utstdliningshall — alltsa utan en-

tresolplan och diverse andra ulrymmen
liknande Etapp 1.

F n projekteras i FLYGVAPENMUSEUM
den nya basutstéliningen — vilka flygplan
och vilken kringutrustning som dari skall
ingd. Materielens rustningslage ar mycket
viktigt, da ju uppsnyggning av densamma
ar personal-, utrymmes-, tids- och kost-

nadskravande. Forandring av den tidiga-
re och uppséatining av den nya basutstall-
ningen har aven andra foljdforandringar.
Nya utstallningskataloger och ledtexter,
fotofdrstoringar m m maste tas fram. Nar
Etapp 2 ar inflytiningsklar, ar forhopp-
ningsvis ocksd restaureringenarna av B
18, Spitfire (S 31), SK 14 och B 1 fardiga.

® @ Organisation. — Framtidsforskning
bygger i hog grad pa teknikhistoria. Den-
na har or flygets del hittills varit starkt ef-
tersatt. Det dr darfor gladjande att mojlig-
heterna for visning av teknik och teknisk
utveckling i historiska sammanhang har
okat betydligt genom tillkomsten av

Av
Lars Christofferson

L.C: Du har nu en ldngre tid
varit chef for Flygvapenmu-
seum Malmen och har en
lang tjdnstgéringstid bak-
om dig i Flygvapnet. Vill du
berétta nagot om detta?

A.C: Jag borjade pa flygskolan vid
F5/Ljungbyhed vdren 1944 som
officersaspirant. Jag var sedan
som flygoflicer Flygvapnet trogen
31 3r. Sedan 1973 ar jag pd heltid
museichef pd Malmen. Som flyg-
[orare agnade jag mig mest atspa-
ning och har halt f6rménen att fa

flyga manga olika typer av strids-
flygplan —texB3,]9,517,518,
$28,(28),531,522,(122),532
(A 32) mil. Dartll forstds ett antal
skol- och transportflygplan t ex SK

1, SK 12, SK 14, SK 15, SK 16
osv. Ett skolflygplan jag tycktle
mycket om var SK 12 Focke Wulf
Stieglitz. Flygplanet var alldeles
utmarkt or avancerad flygning.
Som du vet har vi de uppraknade
flygplanen har i védra samlingar.
Och dessutom en rad andra.

Att skapa ett museum av
den hdr storleksordningen
mdéste ha kravt mycket ar-
bete och uppfinningsrike-
dom?

Manga ménniskor har under en
foljd av ar gjort stora insatser (61 atl
vi skulle {3 ett Flygvapenmuseum i
vart land. | detta sammanhang bor
en person namnas, dversle Hugo
Beckhammar. Det var han som

under sin tid som flottiljchef for F 3
(19471-5T) tog initiativet till ett mer
organiserat samlande av aldre
ilygmateriel. Mdnga har lagt ned
ett hdngivet arbete och vi har f6r-
stds ocksd haft stod fréan Flygvap-
net. Vi befinner oss i ett utveck-
lingsskede och Flygvapenmuse-
um byggs i tre etapper. Etapp 1
som nu statt fardig i ett par ar utgdr
halva blivande utstéllningshallen.
Etapp 2 kommer att bli en liknan-
de byggnad som nr T och thop-
byggd med denna med en mindre
mellanbyggnad mellan etapp 1
och 2. P3 s satt skapas forutsatt-
ningar att pd et overskidligare
satt kunna presentera flygplanen
inomhus.

Etapp 3 avses innehdlla utstall-
ningsiokaler {6r kringutrustningar
av skilda slag samt utrymmen {6r
administration. Utomhus, runt de
ndamnda byggnaderna, visas idag
etl tiotal storre flygplan och suc-

cessivt kommer vi att pd det yltre
museiomradet stalla upp robotar,
radarstationer, fyrar, fordon osv.

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

I inledningsskedel visas sd langt
utrymmet tilldter en kavalkad av
flygplan och kringutrustning fran
1912 och fram till nutid. De ut-
stallda féreméalen kommer efter-
hand att presenteras. Det masle
pdpekas att den nu fardigstalida
byggnaden endast rymmer en li-
ten del av vdra samlingar. Av de
drygt 80 flygplan som tillhér Flyg-
vapenmuseum kan bara elt 25-1al
i dag placeras i byggnaden (or vis-
ning. De flyghistoriska samlingar-
na har under &rens lopp blivit gans-
ka omfattande och utrymmeskra-
vande. De storre flygplanen har vi
i en utomhusutstdlining. Dessa
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FLYGVAPENMUSEUM. Varje forsvars-
gren har darmed fatt ett eget museum och
sammanhdllande myndighet for dessa ar
Statens forsvarshistoriska museer
(SFHM). Dess styrelse och museidirektor

utses av regeringen.

FLYGVAPENMUSEUM har tilldelats
uppgiften att samla in och bevara fore-
mal, som kan belysa det svenska militar-
flygets historia samt att bearbeta samling-
arna. Muséet skall vidare informera om
forsvaret och framja stu-ier och forskning
inom sittdmnesomrade, tillika ldmna stod

at annan verksamhet inom omrdadet.

Detta ar tyvarr en personalstyrka som
ar helt otillracklig. Den motsvararicke till-
delade uppgifter. Bl a medfor personal-
bristen:

» Att frivillig hjilp mdste utnyttjas for att i nd-
gon man [& utstallningsverksamheten att [lyta.
Stodforeningen FLYGVAPENMUSEl VAN-
NER/Ostergétiands flyghistoriska sallskap gor
dd ovdrderliga insatser med vaktmasteri, forsdlj-
ning, trycksaksproduktion, restaurering av flyg-
plan och mycket annat.

» Attalla, som pd ndgot sitt Gnskar fd hjalp eller
medverkan o dyl av muséets personal, mdste ha
overseende med att icke kunna fd sina onskemdl

Forattutfora dessa uppgifter har FLYG-  effektuerade omedelbart.
VAPENMUSEUM tilldelats atta tjanster

med f6ljande organisation (en |onebi-

dragsanstalld tillkommer).

ALLMAN AVDELNING
Chef: Intendent
Sven Scheiderbauer

Uppgifter:

Administration
Utstadllningsverksamhet
Programverksamhet
Bibliotek

Foto

Mm
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S:a personal

MUSEICHEF
Axel Carleson

FOREMALSAVDELNING
Chef: Intendent
Harry Frohm

Uppgifter:
Registrering

Renovering
Vard

VVVVYYVYY

Mm

3" S:a personal

1) Varav en 4r lénebidragsanstilld

kommer sannolikt att dven i fram-
liden (& std uppstallda utomhus.
Av kostnadsskal kanicke storre ut-
stallningsbyggnader erhdllas i Sve-
rige f6r att rymma dessa — (Gr nar-
varande i varje fall. Och det &r
smartsamt, ly vader, vind och in-
nehdllsrik luft skadar fygplanen.
De haringetevigl livisadan miljo.

Vill du géra en kort pro-
gramforklaring av vad Flyg-
vapenmuseum sysslar
med?

Flygvapenmuseum har tilldelats
uppgilten att samla in och bevara
Gremal som kan belysa del svens-
ka militarfllygets historia och ut-
veckling samt att bearbeta sam-
lingarna. Jag kanske ska namna att
varl Flygvapen nu ar 60 &r gam-
malt, men att vi redan 1912 hade
en militdr flygavdelning i Sverige.
Museet skall vidare informera om
{&rsvaret och framja studier och
forskning inom sitt amnesomrade.
Vihaller nu pd medtva mycketin-
tressanta restaureringsarbet-n.

I samlingarna saknades tidigare
SAAB:s medeltunga, tvamotoriga
bomb- och spaningsilygplan B
18. En B 18 hittades och bargades
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eiter att ha legat 33 ar pa sjobot-
ten. Den de nu vart storsta upp-
byggnadsprojekt. Dessutom res-
taureras en S 31 Spitfire, som ge-
nom byte med dubieltexemplar
av musedlyaplan har erbydllis frin
Canada. Tyvirr hade vi ingen av
vdra egna Spitfire kvar. Bevaran-
del av uttjanta flygplan ochyannan
FV-materiel fanns inte (orr (i mot-
sats till nui reglerat i order,

Vi har kontakter med flygva-
penmuseer varlden dver. lag vet
1 ex alt man | Israel nu haller pa
med all hygga upp et flygvapen-
museum. lag vill mirna etablera
kontakt med sa manga museer
som tankas kan fér att utbyta tan-
kar och eriarenheter, som kan
komma den tivgvapenumuseala
verksamheten till godo. Samtidigt
vill jag dui ocksa framhalla att vi i
samlingarna har en fin P-51D
Mustang. Fiygpiantypen anskaffa-
des till Svenska ['lygvapnet 1944-
45 opch saldes sedan 1952-53 till
utlandet och da bl a till israeliska
flygvapnet. Cenom vanigt till-
motgespaende fran isracliska sta-
ten atertérdes ¢n av dessa Mus-
tanger 1966 till Sverige och ingar
darior numesa i vdra museisam-
lingar pa Malmen. |

@® @ Muséets oppethallning. — Tiderna
for FLYGVAPENMUSEUM motsvarar i

Konservering

Materielsékning

dag tyvarr icke vad publiken onskar. Tills
vidare hélls muséet 6ppet:

® Sondag—fredag, 12.00-15.00

® Lordagar stangt!

@ Andra tider samt gruppbestk efter
overenskommelse  (telefon  013-
283567 alt 013-298678).

Den disponibla personalen i faststalld
organisation skall utéver visning av sam-
lingarna dven skota ovriga sysslor —t ex
vard, administration, bilbiotek, forbere-
delser for Etapp 2 osv. Var livliga for-
hoppning ar att personalsituationen i
framtiden kan bli sd att 6ppethdliningsti-
derna kan utdkas.

® O Bestillning av visning. — FV-
NYTT:s ldsare uppmanas att vid plane-
ring av besok pd FLYGVAPENMUSEUM
och vad galler andra forfragningar i sam-
band med planerade besdk — Tag direkt
kontakt med FLYGVAPENMUSEUM:s
personal och inga andra! Detta underlat-
tar handliaggningen av saval telefon- som
skriftliga bestallningar av besok. Framfor-
allt kan dubbelbestallningar undvikas.
(Som nu stalls forfragningar till C F13, C
F13M, C AF2 och icke minst privatperso-
ner, som icke har med muséet att gora.
Manga tror sig kunna ga omvdgar for att
l&na nyckeln och sjdlv gd och se muséet.
Utlaning av museilokalens nyckel goérs
icke!)

Kontakta alltid FLYGVAPENMUSEUM:

» Per telefon = 013-298678
alt 013-283567

» Skriftligen = FLYGVAPENMUSEM
Box 13300
580 13 LINKOPING

Spannande flyghistoria. Vi kan {orsak-
ra Er att det ar en upplevelse att vandra
bland alla vara gamla flygplan. Ett besok
pd FLYGVAPENMUSEUM &r av stort in-
tresse icke enbart for fackmannen utan li-
ka mycket for den icke sakkunnige, fér sa-
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val gammal som ung och kvinna som
man. En 70-arskavalkad av militarflygtek-
nisk utveckling vatar Dig pd FLYGVA-
PENMUSEUM pa Gamla MALMEN. En
unik sevardhet i Norden!

® @ Vagbeskrivning. — Men hur hitta
ratt till oss pa Malmen? Ménga utan lokal-
kannedom har tyvarr haft svarighet att fin-
naratt vag. Ftt rekommenderat vigval (se
kartskissen) for den som kommer via E
4:an till Link6éping ar:

» Tag av fran motorvagen vid Linkoping

V.

> Kor forbi avtagsvagen till Malmslatt.

» Tag av mot Ryd i Rydsrondellen och
till vanster under motorvagsinfarten.

Kor upp pa denigen, men da i motsatt

riktning du kom ifrdn.

P> Liggi hogerfil och kor mot Malmslatt.

Det tinns ett flertal omraden inom vart flygvapens
historia dar FLYGVAPENMUSEUM dnskar fa amnen
belysta mera ingdende. Ostergitiands Flyghis-
toriska Stiftelse har darfor beslutat att utlysa en
TAVLING fir att stimulera intresset att skriva ner

erfarenheterna.

Sarskilt intresserad ar man av att
f& nedan angivna amnen be-
handlade. Efter hemstallan till
Stiftelsen kan tavlingsskriften
eventuellt aven f4 avhandla and-
ra amnen inom Flygvapnets
verksamhetsomraden.

1) FV:s musikkdrers historia
fram till regionmusiken.

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

3) FV:s medicinska historik for
flygande personal + 6vriga.

4) Utvecklingen av FV:s flyg-
transportorganisation.

5) Malflygets historik och ut-
veckling inom FV.

6) Utvecklingen av FV:s vader-
lekstjanst.

7) Utvecklingen av FV:s trafik-
ledningstjanst.

8) Flygbekladnadens utveck-
lingiFV.

9) Uniformens och gradbe-
teckningens utveckling i FV.

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

> Efter ca 1 km ses skyltning: FFV, FMV,
F13M och FLYGVAPENMUSEUM.

Det kan férefalla krdngligt att hitta fram
till FLYGVAPENMUSEUM p& Malmen.

Men det ar vart besvaret! [ |

» Efterca 500 msyns museibyggnaden.

Axel Carleson

Tavlingsskriften far vara utar-
betad av en eller fiera forfattare
och bor omfatta 20-30 trycksidor
i Ad-format forutom bildmaterial.
Skriften upptages inte till be-
doémning om forfattare i densam-
ma rdjer sin anonymitet.

Tavlingsskriften ska senast 1
oktober 1986 varainkommenttill:

Ostergotlands Flyghistoriska
Stiftelse

Box 2058

580 02 LINKOPING

Patavlingsskriftens forsta sida
anges ett motto. Skriften ska
dessutom 3tfoljas av en namn-
sedel (med forfattarens/nas
namn och adress) i slutet kuvert,
pad vilket endast mottot f&r an-
ges.

Stifteisens Styrelse (jury) tili-
delar forfattare av tavlingsskrift

AVLING: Tag och skriv!

som man finner darav fortjant
PRISER: 1) 5 000 kr

2) 3000 kr

3) 2 000 kr

Prissumman, som kvarstar nar
verifierade utlagda kostnader
tackts, kan bli skattepliktig.

Tavlingsskrift som inte anses
vara vard beloning, men som
dock anses vara fortjant av att
publiceras, kan antas och info-
ras (eventuellt i sammandragen
form) i "OFS-meddelande” och
ev FV-Nytt med forfattarhonorar
(for att tacka del av utlagda kost-
nader).

Stiftelsen avser skanka pris-
belonade skrifter till FLYGVA-
PENMUSEUM, som darmed far
upphovsratten till avhandlingen.

Inte belonade eller publicera-
de skrifter returneras till forfattar-
na. |

A.C
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