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Sammanfattning

For att kunna bli pilot i kommersiell luftfart &r fOrsta steget att utbilda sig.
En pilotutbildning maste foregas av en medicinsk undersokning for att
garantera en tillrackligt god fysisk halsa hos den blivande piloten. Manga
utbildare kraver ocksa att en person som vill utbilda sig till pilot genomgar
en psykologisk lamplighetsprévning, i syfte att fa en indikation pa dennes
personliga forutsattningar i évrigt for en lyckad utbildning och karriar inom
pilotyrket. N&r utbildningen &r genomford ar piloten redo for att se sig om
efter arbete men den senaste tidens allmanna nedgang i flygbranschen har
gjort det allt svarare for piloter att fa anstallning. Detta arbete har syftat till
att ge en inblick i bakgrunden till den typ av lamplighetsprévning som
genomfors infor utbildning, hur sddana prévningar vérderas av arbetsgivare
i branschen samt vad som i 6vrigt enligt arbetsgivare avgér om en pilot ar
aktuell for anstdllning. Information om hur olika flygbolags
rekryteringsprocess gar till och hur de vérderar olika faktorer har inhamtats
genom intervjuer med foretradare for fyra svenska flygbolag. Materialet har
sammanstallts och analyserats varvid det visat sig att en
lamplighetsprovning i sig inte har nagon storre relevans nar det kommer till
anstallning. | det laget &r det andra aspekter som anses avgora huruvida en
person ar l&mplig som pilot och aktuell foér anstélining. Tidigare
flygerfarenhet beddms vara en viktig faktor i ett initiellt skede men tillméts
inte sa stor betydelse i den slutliga helhetshedémningen.
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1. Inledning

Sedan sa langt tillbaka jag kan minnas har jag alltid hojt blicken mot skyn da jag hort det
bekanta ljudet av flygplansmotorer som mullrar. Vad &r det jag tittar efter? Det ar ett flygplan
den har gangen med. Inte sarskilt intressant kan tyckas men anda maste man se efter. Vart ar
det pa vag? Hur ser jorden ut déar uppifran? Hur kéanns det att styra? Fragorna var manga i ett
barns huvud. Jag antar att drémmen om att sjalv fa “spaka” ett flygplan mer eller mindre alltid
har funnits dar. Med tiden har drommen utvecklats till ett mal att faktiskt uppna.

Jag sokte till Trafikflyghogskolan (TFHS), blev testad och intervjuad under nagra intensiva
dagar pa Rekryteringscentrum i Stockholm och véantade sedan med spanning pa besked.
Gjorde jag tillrackligt bra ifran mig? Lade jag tillrackligt manga kulor i ratt hal? Tyckte
psykologen att jag har forutsattningar att bli en bra pilot? Till min stora gladje blev svaret ja
och jag blev antagen till trafikflygarutbildningen. Nu efter nastan nitton manader i
Ljungbyhed ar certifikat och behorigheter i hamn och utbildningen ar nastan klar. Da vantar
nasta utmaning — att lyckas fa det dar eftertraktade jobbet.

Vi har nog alla som valt denna karriar redan fran borjan haft klart for oss att det ar en tuff
bransch vi gett oss in i. Det &r ont om tjanster och manga som vill ha de fa som idag finns.
Vad &r det som avgor vem som far jobbet?

De flesta flygbolag stéller krav pa ett visst matt av erfarenhet, ndgot man har begransat av
efter avslutad utbildning. Men varfor ar erfarenheten sa viktig? Folk med fa flygtimmar har ju
fatt jobb tidigare? Vad &r det i Ovrigt som avgér om man far jobbet eller inte? Ar jag
fortfarande Iamplig eller &r det helt andra kriterier som &r avgorande for fortsattningen?

Jag beslutade mig for att d4gna denna uppsats at att soka nagra svar pa dessa fragor, dels
genom att gréva lite djupare i den process som fort oss hit, dels genom att utforska vagen som
ligger framfor oss.



1.1 Bakgrund

1.1.1 Flygbranschen och arbetsmarknaden

Enskilda flygbolags behov av pilotrekrytering ar till stor del beroende av hur bolaget
utvecklas. Endast en marginell del av rekryteringsbehovet ar en foljd av pensionsavgangar
och att piloter véljer att avsluta sin anstallning. Flygbolag foljer naturligtvis enskilda
utvecklingskurvor som varierar fran bolag till bolag men pa ett 6vergripande plan styrs
flygbolagens mojligheter att expandera av efterfragan pa flygtransporter rent generellt. Denna
efterfragan kan till stor del harledas ur statistik éver passagerarutvecklingen. Sadan statistik
séger inget om fraktflygets utveckling, vilken ofta inte féljer samma mdénster, men den delen
ar forhallandevis valdigt liten jamfort med flyg for passagerarbefordran.’

Statistik Over passagerarutvecklingen sedan 1965 visar att inrikestrafiken i Sverige haft en
god stabil tillvéxt fram till 80-talets borjan. Under 80-talet accelererade tillvéxten fram till
ungefar 1990 varefter den gétt tillbaka en del och stagnerat pa en mer stabil nivd. Aven
utrikestrafiken har haft en relativt stabil uppgang men med tillfalliga svackor i borjan av varje
nytt decennium. 2 Den senaste nedgéngen i flyget har varit av global karaktar och har paverkat
bade inrikes- och utrikesflyget i hela vérlden och har i Sverige medfort en storre svacka &n
tidigare. FOr det Svenska inrikesflyget har det inneburit en nedgang under tre ar i foljd vilket
ar rekord i det avseendet. Anledningarna till denna kraftiga nedgang ar flera. De senaste arens
extrema omvarldshandelser med bl.a. terrorattackerna mot USA den 11 september 2001,
SARS 2003 och krigen i Afghanistan och Irak tros ha bidragit till nedgangen. * Dessa &r dock
inte de enda orsakerna utan en annan stor bidragande faktor har varit att konjunkturen véande
nerat i bade Europa och USA ungefar samtidigt. Detta kan skonjas i de statistiska kurvorna
for passagerarutvecklingen i Europa (Bilaga 2 och 3) som visar att nedgangen bérjade redan
innan terrorattentaten mot USA. Generellt finns ett valkant samband mellan ekonomisk
aktivitet och flygresande, i synnerhet vid en jamférelse mellan den internationella handeln i
ett land och utrikesflyget.’

| samband med denna allménna nedgang har flygmarknaden i Europa dven forandrats till stor
del genom lagprisflygets starka intag. Sarskilt stor har 6kningen av denna typ av flyg varit i
Storbritannien, vilket kan vara en stor anledning till att passagerarutvecklingen fortsatt i
positiv riktning just dér trots nedgang i dvriga Europa.’ Att lagprisflyget breder ut sig &r en
trend man kan se i hela Europa, inklusive Sverige. FOr de traditionella flygbolagen har
konkurrensen fran lagprisflyget inneburit att svackan fordjupats ytterligare.® Till féljd av den
allméanna nedgangen och den 6kade konkurrensen har manga flygbolag tvingats krympa sina
organisationer for att bli mer kostnadseffektiva. Detta har for ett flertal bolag medfort en
overtalighet varfor manga piloter fatt sagas upp pa grund av arbetsbrist under de senaste aren.

Exakt hur stor arbetslosheten ar bland piloter ar viéldigt svart att ta reda pa da det
undersokningsunderlag som finns tillgangligt inte ar séarskilt nyanserat. 1 Sverige grundas den
typen av undersokningar vanligtvis pa statistik fran AMS (Arbetsmarknadsstyrelsen) eller
fran urvalsundersokningar som genomférs manadsvis, s.k. arbetskraftsundersokningar

! Lennart Bergbom, omvérldsanalytiker Luftfartsverket (LFV) (personlig kommunikation, 22 september, 2004).
2 .
Se bilaga 1.
® Luftfartsverket, Luftfart och samhélle, Flygkrisen i Sverige, Analys och forslag till &tgérder, Rapport 2004:2,
11.
* Luftfartsverket, Luftfart och samhélle, Flygets utveckling 2003, Sektorredovisning (2003), 6.
> Luftfartsverket, Luftfart och samhélle, Flygets utveckling 2003, Sektorredovisning (2003), 10f.
® For mer utférlig analys av detta samt statistik se Flygkrisen i Sverige, Analys och férslag till tgarder, 21ff.



(AKU). Personer som finns med i AMS statistik ar sadana som sjalva anmalt sig som
arbetssokande. Det finns saledes ett stort morkertal medan dar dven finns personer som redan
har jobb men dnskar byta. Arbetskraftsundersokningarna syftar framst till att undersoka
antalet personer som dr helt utan arbete och tar saledes inte hansyn till om personen har ett
annat arbete an det han/hon ar utbildad till. Nagra forsok har gjorts att analysera siffrorna fran
AMS i syfte att f& en battre bild av antalet “realistiskt” arbetssékande piloter.” Fran det totala
antalet registrerade arbetslosa piloter sallades da de som inte ansetts vara “allvarliga
kandidater till anstallning som piloter” bort. | den gruppen ingick personer som var (1) 40 ar
eller &ldre, (2) saknade delar av utbildningen, (3) ej kunde tanka sig att arbeta i hela riket eller
(4) saknade (nagon eller god) erfarenhet. Resultatet utmynnade i bedémningen att endast 15-
20% av dem som var anmalda som arbetssokandeborde borde beaktas for att fa ett battre matt
pa antalet ("realistiskt”) arbetssokande. | en annan undersokning, som gjordes vid i stort sett
samma tidpunkt, skickades enkater ut till alla i Sverige som hade certifikat for tung luftfart. |
enkdaten fragades bl.a. om personen var fast anstalld som pilot och, da sa ej var fallet, om
personen sokt jobb som pilot under det senaste aret. Resultatet fran den undersdkningen
uppvisade ett betydligt storre antal piloter som hade sokt jobb men inte lyckats fa nagot. En
analys av materialet visade att de arbetssokande i allt vésentligt hade samma utbildningsprofil
som de med fast anstéllning. Generellt sett var de dock yngre och saknade den trafikerfarenhet
som bolagen ofta kréaver. Just detta blev en av slutsatserna som drogs av
enkatundersokningen, dvs. att den mest avgorande anledningen till att piloter forgaves sokt
arbete var att de saknade tillracklig praktisk erfarenhet. |1 undersokningen som grundades pa
statistik fran AMS blev slutsatsen istéllet att det finns ett flertal andra skél, bl.a. de som
ndmnts, till att de piloter som &ven representerades i enkatundersékningen, saknade arbete.
Det bor tillaggas att bada dessa undersokningar gjordes 2001 fore terrorattentaten mot USA.

Mycket har hént sedan dess. Det ar inte orimligt att antalet arbetsldsa piloter 6kat, dels till
foljd av uppsagningar och dels da fler blivit klara med sin utbildning. Enligt tidigare monster
verkar det nu dock som att branschen ar pa vag att aterhamta sig igen. Farska siffror fran
varen och sommaren tyder pa att en vandning ar pa gang. Det forsta kvartalet 2004 6kade den
internationella flygtrafiken med 20,4 procent jamfort med samma period aret innan och matt i
betalda passagerarkilometer var okningen i maj manad 38 procent, vilket till och med
overtraffar det tidigare rekordaret 2000.% Sett enbart till Sverige har dkningen inte varit lika
stor men det kan eventuellt forklaras med att nedgangen i Sverige bérjade senare an i manga
andra lander, varfor en senare aterhamtning blir en naturlig foljd. Hur utvecklingen i
framtiden kommer att se ut aterstar att se men manga bedomare spar en fortsatt 6kning av
flygtrafiken med 4-5 procent per &r i ett globalt perspektiv.’

1.1.2 Utbildningsvéagar och antagning till utbildning

Det forsta steget mot ett arbete som pilot ar att skaffa sig certifikat och de grundldggande
behorigheter som kravs. Den som vill ta sig dit maste da utbilda sig vilket kan ske genom
statligt drivna flygskolor eller privata skolor. I Sverige finns tre flygskolor som &r statligt
finansierade, dvs. dar eleverna sjalva inte behover sta for utbildningskostnaderna. Tva av
dessa ar integrerade med vanlig gymnasieutbildning och ger endast grundldggande behérighet
vilken maste kompletteras for att ge behorighet for tung civil luftfart. Darutéver finns

" Luftfartsverket, Luftfart och samhalle. Trafikpilot — Utbildning och Arbetsmarknad, 41-44.

®Rosén, Harald. Trafikflyget upp 20% forsta halvéret 04, Internetartikel, publ. 2004-08-02.
(http://www.flygtorget.se/nyheter/nyhetsdetaljer.asp?ID=2398& KatlD=1) och Flygtrafiken véxer — passerar
rekordaret 2000, Internetartikel, publ. 2004-06-29.
(http://www.flygtorget.se/nyheter/nyhetsdetaljer.asp?ID=2337)

° Begbom, L. (personlig kommunikation, 22 september, 2004).
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Trafikflyghogskolan (TFHS), Lunds universitet, i Ljungbyhed som bedriver sa kallad ab-
initio'®-utbildning som leder fram till fulla behérigheter for arbete som styrman i tung luftfart.
Skolan startades 1984 pa initiativ av davarande chefen for Flygvapnet i syfte att erbjuda ett
fullvardigt rekryteringsalternativ till flygvapnets piloter da det blivit ett problem att for manga
av dessa gick over till det civila flyget. Sedan 1998 har huvudmannaskapet dvergatt till Lunds
Universitet och trafikflygarutbildningen &r en del av universitetets utbildningsprogram. Det
Star i princip vem som helst som &r europeisk medborgare®® fritt att soka till skolan men
konkurrensen om utbildningsplatserna &r stor.” Fér den som har ekonomiska méjligheter
finns dven privata alternativ. Antingen kan man da ga en ab-initio utbildning som, likt
utbildningen vid TFHS, leder fram till fulla formella behorigheter for tung luftfart eller sd kan
man lasa olika delar av utbildningen i moduler utstrackt 6ver en langre tid. Att ga en privat
ab-initio-utbildning kostar i Sverige idag mellan ca 500 000 och 700 000 kronor. En
modulutbildning kan bli billigare och ger ofta mojligheten att t.ex. arbeta vid sidan om och pa
sa vis finansiera studierna. Nackdelen &r att det tar betydligt langre tid att fa de behorigheter
som Kravs.

De olika skolorna stéller lite olika krav for att man ska fa pabdrja utbildningen. Gemensamma
krav fran myndigheterna ar att den som vill utbilda sig ska ha ett elevtillstdnd och ett
medicinskt intyg av viss dignitet."® De flesta skolorna kraver ocksé att den som vill pabérja
flygutbildning genomgar en psykologisk lamplighetsprévning/radgivning. Tidigare stéllde
Luftfartsverket krav pa godkand psykologisk lamplighetsprovning for att fa flyga i
kommersiell trafik under instrumentvaderforhallanden. Kravet var saledes ett anstallningskrav
och inte nagot som formellt behdvdes for att utbilda sig. Det medférde dock att manga
flygskolor kravde, alternativt rekommenderade, att personer som ville utbilda sig genomgick
en sadan provning innan utbildningen. Myndighetskravet avskaffades i mitten av 1990-talet
som ett led i en internationell anpassning till de gemensamma europeiska reglerna i JAR-FCL.
Fortfarande ar det dock en del flygbolag som for egen del har ett krav pa godkand
psykologisk lamplighetsprovning alternativt att bolagen sjalva erbjuder en sadan men da
anpassat efter bolagets egna behov. Aven vid manga flygskolor finns kravet kvar. Vid de
statliga utbildningarna &r det lamplighetsprévningen som ligger till grund fér antagningen.
Vid de privata skolorna vill man med prévningen, bade fér skolans och elevens skull, se att
personen beddéms ha férutsdttningar att klara utbildningen och yrket innan utbildningen
paborjas. Motivet till dessa krav torde i forsta hand grundas i en strdvan att undvika
operationella misslyckanden, med haverier som yttersta konsekvens. Det finns dock aven en
ekonomisk aspekt da en flyguthildning ar forenad med stora kostnader som vid en misslyckad
utbildning skulle komma till ingen nytta. Denna meningsldsa investering av pengar skulle vid
privat utbildning drabba den enskilde piloten och vid statlig utbildning skolan (staten).

1.1.3 Lamplighetsprévning

1.1.3.1 Historik

Tendenser till att forsoka hitta individer gjorda av “det ratta virket” kan sparas till tidigt i
flygets historia.'* P& ett tidigt stadium ndjde man sig med att undersoka en persons

10| atin fér ”frén bérjan/grunden” — dvs behdvs inga speciella férkunskaper inom omrédet.

11 Kravs dock svensk hégskolekompetens.

12 Se TFHS hemsida: www.tfhs.lu.se.

3 Elevtillstdnd utfardas av Luftfartsverket efter personutredning och erhdllet medicinskt intyg. Vad som krévs
for det medicinska intyget regleras i JAR-FCL 3 (Joint Aviation Requirements (for) Flight Crew Licensing).

1 Nystrém, Mattias. ’Piloturval - Igdr, idag och imorgon”. Stockholms universitet, Psykologiska institutionen
(2004), 2.



medicinska forutsattningar men redan under forsta varldskriget uppticktes att manga
flygforare visade sig oformogna att genomfora uppdrag pa grund av mental inkapacitet. Detta
ledde till att intresset for ett psykologiskt urvalsforfarande véxte fram och metoder och
instrument for att analysera den aspekten kom att utvecklas. Forskning etablerades for att
skaffa en fordjupad kunskap om manniskans mentala funktioner som hur vi uppfattar var
omvarld, var formaga att losa problem, fatta beslut, kommunicera, lara in och lagra
information etc. Pa olika hall i varlden forsokte forskare att komma fram till vilka egenskaper
som karaktariserade en framgangsrik flygforare. Under mellankrigstiden utkristalliserade sig
divergerande urvalsskolor. 1 Amerika, England, Frankrike och Italien bedrevs forskning
utifran en endimensionell syn pd manniskans funktioner, dar varje funktion, oberoende av de
ovriga, bedomdes gentemot de krav flygforaruppgiften ansags medfora. 1 bland annat
Tyskland och Israel beddmdes individens egenskaper mer ur ett helhetsperspektiv (holistisk
syn).”® Det var detta sistnamnda synsitt som anammades d& man inforde psykologisk
lamplighetsprovning for piloter till Flygvapnet i Sverige 1944. | takt med teknikutvecklingen
har flygplanen utvecklats till allt mer avancerade och till stor del automatiserade maskiner.
Dérigenom har aven pilotens arbete forandrats successivt fran att ha varit en mer manuell
koordinationsuppgift till att vara operator i ett komplext tekniskt system. Dessa forandringar
uppmarksammades av Flygvapnet pa 70-talet och ledde till forandringar bade i
utbildningspedagogiken och av urvalsmetoderna. De nya arbetsuppgifterna for piloten ansags
krava en hog kapacitet, kognitiv*® begavning framférallt i form av simultankapacitet, god
stresstolerans samt formaga att kunna prioritera och fatta beslut, inte minst under stark
tidspress. Egenskaperna skulle kdnnetecknas av en stor jamnhet varfor en svag egenskap inte
kunde kompenseras av en béttre annan egenskap. Forutom dessa egenskaper skulle piloten
ocksa ha en personlighetsprofil som praglades av bl.a. sjélvinsikt, mognad, ansvarskansla,
omdome, flexibilitet och ett gott sjalvfortroende. Normen for en flygforare i dessa avseenden
skulle for dvrigt ligga en “bra bit” 6ver genomsnittet.*’

1.1.3.2 Ett trafikflygsperspektiv pa utvecklingen av tester

P& grund av hoga utbildningskostnader och stort bortfall inom det militara flyget ar det
framfor allt dar stora pengar satsats pa forskning kring piloturval.’® Det bér ocksé noteras att
de tester som darmed utvecklats har varit avsedda for att finna blivande stridspiloter. Inom det
civila flyget &r tillgangliga forskningsresultat kring piloturval betydligt mer svarfunna.'® De
psykologiska tester som hittills anvants har i stort sett uteslutande utprévats i militar
flygutbildning med resultat pa grundlaggande flygutbildning som kriterium. Ofta har denna
analys grundats pa en “pass/fail-metod”, vilket innebér att testresultaten for de som klarat
utbildningen jamforts med testresultaten for dem som blivit avskilda. De som arbetar med
piloturval har pa detta sétt fatt en uppsattning test som uppvisar stabila men i allmanhet svaga
samband med resultat p& flygning.”® Nar det géller urval av civila piloter har testbatterierna

5 pollack, Kristina. “Flygpsykologi | flygsakerhetsarbete idag och imorgon” Ménniskan i flygsystemet:
Uttagningskommissionen 50 ar. (1994) Stockholm: Trycksakskonsult AB, 101ff.

18 Av kognition — sammanfattning av de intellektuella funktionerna; tankande, varseblivning, minne etc.

" Pollack, K. 103f.

18 Griffin, Glenn R och Jefferson M. Koonce. “Review of Psycomotor Skills in Pilot Selction, Research of the
U.S. Military Services” The international journal of aviation psychology, 6 (1996), 126.

19 Damos, Diane L. “Pilot selection batteries: Shortcomings and perspectives” The international journal of
aviation psychology, 6 (1996), 200.

20 Carlstedt, Leif. “Urval av flygforare — Vetenskap eller beprévad erfarenhet”, Manniskan i flygsystemet:
Uttagningskommissionen 50 ar. (1994) Stockholm: Trycksakskonsult AB, 78.



ofta varit snarlika om inte exakt samma som for de militara piloterna.?* Detta ar nigot som
kritiserats av bland annat Damos® som h&vdar att det &r stora skillnader mellan de militara
och civila piloternas arbete och darmed rimligtvis &ven i de kriterier som bor ligga till grund
for att forutsaga framgang. Som exempel kan namnas att till skillnad fran den militara piloten
arbetar civila piloter tillsammans i cockpit. Detta kan i sin tur relateras till att de flesta
haverier i civil luftfart kan hérledas till att samarbetet i cockpit brustit pd négot satt.?* Civila
trafikpiloter har ocksa en hel del andra faktorer att ta hansyn till (t.ex. passagerarkomfort,
service) som inte ar nodvandigt for den militara piloten. P4 motsvarande sétt ar det vissa
egenskaper hos en militar pilot t.ex. en hdg niva av risktagande som inte ar nodvandigt eller
ens onskvart hos en civil pilot. En annan aspekt som lyfts fram och kritiseras av Damos ar att
de testbatterier som anvénds i allt for stor grad varit inriktade mot att forutse
framgang/misslyckande i utbildning snarare an i arbetsrollen. Hon utvecklar sitt resonemang
med att en anledning till detta ar att den civila pilotens arbetsuppgifter aldrig definierats ur ett
vetenskapligt perspektiv varfoér man heller inte kunnat analysera exakt vilka fardigheter som
kravs och darmed inte kunnat utveckla bra testbatterier for det. Just detta ar nagot som dven
Carlstedt belyser som en brist i dagens urvalssystem for militara piloter.* De ar bada av den
asikten att det basta vore om man kunde omsitta faktiska jobbkrav till psykologiskt méathara
variabler och anvanda dessa i urvalsprocessen. Malbilden for urvalsforfarandet borde vara de
uppgifter piloten stalls infér i sin yrkesroll vilket dock skulle krdva en omfattande
arbetsanalys och framtagning av ett métsystem som avspeglar forarens yrkesskicklighet. Om
ett sadant underlag kunde tas fram havdar bada att det skulle kunna ge betydligt hogre
validitet®® i urvalsforfarandet.® En annan aspekt som diskuterats av framstaende forskare &r
hur stor betydelse som ska tillméatas den blivande pilotens personlighet. Torsten Husén
redogor i en historisk betraktelse for att de forsta tydliga skillnaderna som hittades i en
jamforelse mellan de piloter som lyckats respektive misslyckats i utbildningen lag i det
personlighetsmassiga planet.?” Hérman och Maschke har till skillnad fran detta i sin forskning
kommit fram till att personligheten inte har sa stor betydelse for framgang i utbildningen. De
menar dock att personligheten har desto storre betydelse efter att flygningens grundprinciper
overinlarts och piloten kommer ut i arbetslivet dar bl.a. ledarskapsférmagor och lagarbete ar
valdigt viktiga komponenter.?®

1.1.3.3 Vad som prévas och hur det kan ga till

En lamplighetsprovning grundas idag dels pa ett antal tester &mnade att méata olika formagor
hos den sokande och dels pa en ingaende intervju som utfors av en specialutbildad psykolog.
Den lamplighetsprévning som ligger till grund for antagningen till TFHS utférs av
Uttagningskommissionen(UTK) som ar en del av Rekryteringscentrum(RekryC) i Stockholm.
UTK/RekryC ar en del av Forsvarsmakten som arbetar med rekrytering till hela
Forsvarsmakten. N&r det galler lamplighetsprovning av blivande flygférare har man &ven

*L Damos, D. 199 ff.

22 Damos, D. 201f och 204ff.

¥ Horman, Hans-Jirgen och Peter Maschke. ”On the Relation Between Personality and Job Performance of
Airline Pilots”. The international journal of aviation psychology, 6 (1996),. 172.

2 Carlstedt, L. 77ff.

2 Validitet - Att raknas som giltigt i visst sammanhang/formaga hos test att mata vad det ar avsett att méta.
% Carlstedt, L. 78. Se &v. Damos, D. 204ff.

2" Husén, Torsten. “Tillkomsten av FV:s uttagningskommission for uttagning av flygforare — En historik”.
Manniskan i flygsystemet: Uttagningskommissionen 50 &r. (1994) Stockholm: Trycksakskonsult AB, 31.

%8 Horman, H-J och Maschke, P, 172. Se &v. Martinussen, Monica ”Psychological Measures As predictors of
Pilot Performance: A Meta Analysis” The international journal of aviation psychology, 6 (1996), 1-20.



andra uppdragsgivare daribland Polisen, Kustbevakningen och TFHS. Testerna som
genomfors ar desamma for alla som prévas, oavsett vilken typ av flygverksamhet malet r.
Det finns dven motsvarigheter till UTK pa den kommersiella marknaden. De utfor liknande
prévningar dels at olika uppdragsgivare sasom flygbolag och flygskolor men &ven at enskilda
som vill prova sina forutsattningar for en karriar inom flyget. SIAP och Interpersona &r de
storsta inom den kommersiella delen av detta omrade i Sverige. Bland sina uppdragsgivare
har de bl.a. SAS och BFSAA? (som férutom egen utbildning driver flygutbildningen vid de
gymnasiala utbildningarna).

Hur testerna som anvands vid dessa olika organisationers provningar ar utformade kan variera
nagot men det ar generellt sett samma formagor som anses viktiga att undersdka. Dessa kan
sammanfattas enlig foljande®:

e Generell intelligens (som i sin tur bestar av spatial, verbal och induktiv** formaga)
e Simultankapacitet

e Stresshantering

e Varseblivningsformaga

e Koncentrationsformaga

e Koordinationsférmaga och

o Korttidsminne

Resultatet pa de olika testerna faller ut i form av varden pa en referensskala for respektive
test. Dessa vérden kan utgdra en vardefull grund vid forskning kring testernas prediktiva
vérde genom en senare jamforelse med prestationer under flygutbildning.* Fér den enskilda
har det dock inte sa stor betydelse var pa den dvre delen av skalan han/hon hamnar sa lange
resultatet ar 6ver "godkant-gransen”. Var denna gréns ligger kan till viss del variera beroende
pa uppdragsgivarens krav. T.ex. stiller SAS hogre krav for godkant &n de som galler vid
lamplighetsradgivning infér paborjande av flygutbildning.®® Precis som for det som ndamndes
ovan om Flygvapnets kravprofil ar det viktigt att prestera en jamn niva da en svag formaga
inte kan véagas upp av en annan battre. Gors flera test for samma formaga kan dock ett starkt
resultat p& det ena vaga upp ett ndgot mindre bra resultat pa det andra.*

Psykologintervjun ligger till grund for beddémning av mer personlighetsméssiga
forutsattningar att fungera i yrket. Mot alla flygande yrken finns i detta hanseende olika
kravprofiler som ar beroende dels av huvuduppgift och dels av eventuella dnskemal fran
arbetsgivare/skola. Mer specifikt hur dessa ser ut ar saledes svart att ge nagon generell bild
av. Som exempel kan dock ndmnas att i UTK:s bedémning ar vikiga egenskaper for civila
piloter t.ex. emotionell stabilitet, god social férmaga, personlig mognad, forutsattningar att
fungera som ledare och chef samt goda motiv och en barande motivation for yrket mm. Detta
beddms pa ett antal specificerade variabler samt sammanfattas skriftligt for varje sokande.*

2% Bromma Flygskola Scandinavian Aviation Academy.

% Anna-Lena Levin, leg. psykolog Rekryteringscentrum. (personlig kontakt 4 augusti 2004)

#Induktiv — som bygger pa induktion om resonemang, slutledning e.d. Induktion — tankemetod varigenom man
nar fram till allménna principer fran enskilda iakttagelser.

%2 Se t.ex. Nystrém, M och Carlstedt ,Leif och Henry Widén, Evaluation of the selection and training systems in
the Swedish Air Force. Department of Leadership. Swedish National Defence College, (2001), .

% Hans Gordon, leg. psykolog SIAP. (personlig kontakt 22 september 2004) (Det &r dessutom till viss del olika
tester som anvéands.)

% Anna-Lena Levin, leg. psykolog Rekryteringscentrum. (personlig kontakt 4 augusti 2004).

% Anna-Lena Levin, leg. psykolog Rekryteringscentrum. (personlig kontakt 4 augusti 2004).



Forutom intervju med en psykolog genomfors ofta en intervju med en fackman som vanligtvis
ar en foretradare for uppdragsgivaren, da en sadan finns. Den intervjun ar mer specifikt
yrkesinriktad och har till syfte att ytterliggare bredda bilden av den sdkande infor den slutliga
bedémningen.

Alla dessa delar summerar hur en lamplighetsprévning kan ga till. Testerna utgér indikatorer
pa vilken kapacitet personen har och hur den anvands i tidspressade lagen. Intervjuerna ger en
mer allsidig bild av vem personen ar och de mentala forutsattningar han/hon har. Néar alla
moment &r genomforda gors en slutlig bedémning dar allt som presterats vags samman utifran
ett helhetsperspektiv.

Denna beskrivning &r tankt som en orientering om de moment som ofta ingar i en
lamplighetsprovning och om vilka faktorer som undersdks. Hur bedémningen av allt detta i
sjalva verket gér till &r betydligt mer komplext 4n det kan verka av denna framstallning.*®

Enligt uppgifter frdn en tidigare undersokning® tyder erfarenheterna pd att det ar ett
betydande antal av de som vill utbilda sig till piloter som inte anses lampliga. Ett testféretag
har darvid uppgett att 35 procent av alla sokande beddms vara oldmpliga medan ytterligare 25
procent avrads.

1.2 Syfte

Det Gvergripande syftet med arbetet har varit att fa en inblick i hur man rekryterar vid olika
flygbolag. Hur gar det till och vad &ar avgoérande for om en person anstélls eller inte? Finns
nagot samband mellan rekryteringen till flygbolag och antagningsprocessen till flygskolorna?
Séger en lamplighetsprovning nagot om en persons forutsattningar att gora ett bra jobb som
pilot eller &r betydelsen av en sadan éverspelad da utbildningen &r klar?

Mer specifikt har syftet varit att ta reda pa hur flygbolag ser pa olika personliga egenskaper
och forutsattningar en person har och hur det vags mot annat som t.ex. flygerfarenhet och
typutbildning. Kan uttagningen till flygutbildning och utbildningen i sig reformeras pa nagot
satt for att bli mer "marknadsanpassade”?

Dessa dr nagra av de overgripande fragor som legat till grund for arbetet med denna uppsats.
Fragorna har utvecklats mer i utformningen av intervjuunderlaget till den foretagna
undersokningen. Undersokningen ar forhallandevis liten men ambitionen har varit att fa en
antydan till om nagra tendenser finns, som i sa fall skulle kunna ligga till grund for vidare
undersokningar.

1.3 Avgransningar

Uppsatsen ar ett fempoédngsarbete som &ar en del av utbildningen till trafikpilot vid
Trafikflyghogskolan. Med tanke pd arbetets omfattning och tid till férfogande har
undersokning begransats till att omfatta fyra svenska flygbolag. De olika bolagen som valts ut
ar av varierande storlek och bedriver till viss del olika typer av flygverksamhet. Syftet med

% For den som vill férkovra sig mer inom detta omréde rekommenderas ett besok pd Internetsidan:
www.gordonconsulting.se, dar det aven finns hanvisning till ytterligare litteratur inom omrédet.
37 Luftfartsverket, Luftfart och samhélle. Trafikpilot — Utbildning och Arbetsmarknad, 8.
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detta har varit att fa en chans att identifiera eventuella skillnader som kan bero pa just dessa
faktorer. Det medfor dock att en jamforelse mellan bolag med ungefdr samma storlek och
verksamhet inte later sig goras.

| de fragor som tas upp belyses nagra faktorer som flygbolagen véger in i sin bedémning vid
rekrytering och aven en del synpunkter i 6vrigt. Det kan helt sakert finnas andra aspekter som
ar nog sa viktiga att vaga in i beddomningen, bade generellt och i enskilda fall. De delar som
tas upp ar av generell natur och ar sadana jag forestaller mig kan spela en stor roll.

Arbetet riktar sig i forsta hand till personer som har intresse for och viss kdnnedom om
flygbranschen men som saknar erfarenhet av dagens flygarbetsmarknad. Arbetet &r dock
skrivet pa ett sadant satt att det dven ska kunna lasas av andra.

1.4 Disposition

Denna uppsats har disponerats i fyra huvudkapitel. Det forsta kapitlet ger lasaren en bakgrund
till omradet och syftet med uppsatsen. | kapitel 2 redogors for den metodik som anvants vid
undersokningen, hur materialet behandlats samt hur resultatredovisningen &ar upplagd. | kap 3
redovisas det erhallna resultatet sa som det tolkats och sammanstallts. Arbetet avslutas med en
mer allman diskussion av undersokningsresultatet i ljuset av syftet med arbetet och den givna
bakgrunden.

2. Metod och genomfdrande

| den foretagna undersokningen om flygbolags tillvagagangssatt vid rekrytering och hur de
varderar olika faktorer har en kvalitativ metod anvénts. Informationen har inhdmtats genom
intervjuer med foretradare for svenska flygbolag. En fordel med detta tillvagagangssatt ar att
det ger majlighet att stilla kompletterande fragor om nagot skulle behova fortydligas. Det ger
ocksa majlighet att stalla ytterligare fragor om samtalet skulle leda in pa ett intressant
sidospar.

Da en del av syftet varit att stalla resultatet av undersokningen i forhallande till
lamplighetsprovningar, som ofta foregdr flygutbildning och ibland ar en del av
rekryteringsprocessen i flygbolag, har intervjuerna foregatts av en litteraturundersékning om
detta omrade. Litteraturundersokningen har dven kompletterats med samtal och mailkontakt
med personer som é&r involverade i lamplighetsprovningar pa olika hall. For att gora
dispositionen av arbetet tydligare och da huvudsyftet varit att underséka bolagens mening i
olika rekryteringsfragor, har jag valt att presentera de relevanta delarna av min undersékning
om lamplighetsprovning i bakgrunden till detta arbete. Det som foljer i denna
metodgenomgang kommer darfor endast behandla undersokningen gentemot flygbolagen.

2.1 1 undersokningen deltagande personer och flygbolag

For att fa svar pa fragorna om pilotrekrytering har foretradare for fyra svenska flygbolag
intervjuats. Flygbolagen som deltagit i undersokningen ar av olika storlek och bedriver till
viss del olika typer av flygverksamhet. Syftet med detta har varit att undersoka om skillnader
foreligger som skulle kunna bero pa dessa faktorer. Att svenska flygbolag valts ut beror till
stor del pa att det forenklar arbetet men aven pa att det forefaller mest relevant da arbetet ar
skrivet for svenska l&sare. De personer som intervjuats i de olika bolagen har olika



befattningar inom sina respektive foretag. Alla arbetar operativt som piloter och har erfarenhet
av och delaktighet i rekryteringsarbetet inom sina organisationer.

Syftet med framstéllningen har varit att ge en generell bild av hur rekryteringen kan ga till och
inte att granska nagra specifika flygbolag. Av den anledningen har jag valt att inte inkludera
namnen pa de flygbolag som ingatt i undersokningen. For att dnda ge en bild av vilken typ av
flygbolag det ror sig om lamnas féljande bakgrundsinformation:

Bolag 1: Totalt 60 anstallda, 20 piloter och tre flygplan. Flyger frakt och passagerartrafik
inrikes samt charter utrikes. Minimikrav pa flygtid for anstéllning: 1500 timmar totalt varav
500 timmar multiengine.

Bolag 2: Totalt ca 500 anstallda, 105 piloter och 11 flygplan. Flyger passagerartrafik
mestadels inrikes men har aven ett fatal utrikeslinjer. Minimikrav pa flygtid for anstallning:
1000 timmar totalt varav 500 timmar multiengine.

Bolag 3: Totalt ca 700 anstallda, 250 piloter och 46 flygplan. Flyger mestadels inrikes men
har &ven ett fatal utrikeslinjer. Minimikrav pa flygtid for anstallning: 700 timmar totalt varav
250 timmar multiengine och 250 timmar som pilot in command.

Bolag 4: Totalt 6 anstallda som alla bade flyger och har andra funktioner i bolaget. Bolaget
har tva flygplan och bedriver taxiverksamhet. Flyger framst persontransporter men dven olika
typer av frakt. Har inget krav pa flygtid for anstallning.

2.2 Material och utrustning

Som underlag for intervjuerna har tva olika frageformular anvénts. * Det forsta, som
anvandes vid de tva forsta intervjuerna, var tamligen omfattande och innehdll 34 fragor.
Manga av fragorna hade ndra anknytning till varandra vilket dven marktes pa svaren som
manga ganger var sa utforliga att de inkluderade svar pa senare fragestallningar. Efter de tva
forsta intervjuerna arbetades darfor frageformularet om i en stravan att undvika upprepningar
i svaren och for att fa frdgorna mer fokuserade pa det, for syftet med undersokningen, mest
relevanta. Det andra formularet kom att innehalla 24 fragor. Omarbetningen har framforallt
medfort att ndgra av fragorna i det forsta formularet satts ihop till mer omradesspecifika
fragor istallet for detaljfragor. Nagra av fragorna har aven skiftat ordning och nagra fragor har
helt lyfts bort. En genomgaende tanke har dock varit att i mojligaste man bibehalla kontexten
av fragorna for att kunna jamfora resultaten fran alla fyra intervjuerna.

2.3 Procedur

Den forsta kontakten med flygbolagen togs via en mailférfragan som gick ut till ett antal
svenska aktorer. | mailet efterfraigades en person med erfarenhet av och anknytning till
rekryteringen i bolaget som kunde tanka sig att stalla upp pa en intervju for andamalet. Av de
svar som kom in valdes fyra stycken ut till att delta i undersékningen. Fragorna som skulle
gas igenom vid intervjun mailades ut en till tva veckor fore respektive intervjutillfalle for att
ge respondenterna mojlighet att fundera igenom sina svar. Tva av intervjuerna genomfordes
vid personliga moten da majlighet till detta gavs. De andra tva intervjuerna gjordes per
telefon. Efter medgivande fran respondenterna har intervjuerna upptagits med hjélp av ett
diktafonsystem. Detta dokumenteringssétt valdes for att kunna undvika handanteckningar, da

% Se bilaga 4 och 5.
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det hade inneburit en risk att eventuellt missa svar, och for att kunna halla ett mer naturligt
samtal utan avbrott.

2.4 Databehandling och redovisning av resultat

Efter att intervjuerna genomforts transkriberades de till elektroniska dokument. Det var
tidskravande och gav en stor textmassa men var dnda nodvandigt for att fa ett mer
lattoverskadligt material att arbeta med och for att intervjuerna skulle kunna bearbetas
parallellt. Ramaterialet, bestdende av fragor och svar, lastes igenom grundligt varvid det
forefoll bast att dela in resultatredovisningen under 6 huvudrubriker. En del av dessa delades
aven in i ett antal underrubriker i syfte att fortydliga framstéliningen. Genom att redovisa
resultatet pa det har séttet kunde svaren pa flera fragor samlas ihop till stérre enheter och de
svar som blivit sa utforliga att de inkluderat flera av fragorna kunde delas upp. I nésta steg i
bearbetningen skapades ett dokument for varje huvudrubrik som skulle vara med i
resultatredovisningen. De transkriberade intervjuerna genomarbetades darefter igen varvid
relevanta delar av respektive intervju flyttades till de olika "rubrikdokumenten”.

Detta var sedan utgangslaget da analys och sammanstallning av svaren paborjades. Det har
varken varit mojligt, heller inte intressant att redovisa allt som sagts. Bearbetningen av
materialet har istallet koncentrerats till att analysera svaren for att se var asikterna varit
likartade respektive var de gatt isar mycket.

| resultatredovisningen har asikter i vissa fall formulerats med “bolaget/n” som subjekt. Detta
har varit ett satt att forenkla framstéllningen och &r i sjalva verket asikter som framkommit
fran de personer som intervjuats.

3. Resultat

3.1 Rekryteringsprocessen

Generellt sett skiljer sig inte rekryteringsprocessen sa mycket bolagen emellan. | samtliga fall
borjar processen av naturliga sk&l med att man behover anstdlla nytt folk. De flesta
annonserar da ut sina vakanser pa bolagets hemsida och pa andra Internetsidor. Det verkar
dock vara en tendens att man anstranger sig mindre for att nd ut till folk. Angaende
annonsering i dagspress sager en av de intervjuade: ”...nu pa senare tid har det inte behovts
utan det har réackt med att vi lagt ut det pa var hemsida eller pa flygtorget pa Internet. De som
ar intresserade soker och det ar kan man séga ocksa en del i uttagningsprocessen — att hitta
att man soker folk.”” Det &r ocksa sa att manga skickar in ansokningar kontinuerligt trots att
bolagen inte annonserat att de soker folk. Hur sadana spontanansékningar hanteras varierar
bland de tillfragade bolagen. Hos tva av dem laggs de pa hog i vantan pa att det ska bli
aktuellt med rekrytering medan de lamnas utan avseende hos de andra.

Precis som for andra jobb &r det forsta steget for den sokande att ta sig till ett personligt mote.
Da det pa senare tid funnits valdigt fa jobb att soka har varje jobbtillfalle genererat ett stort
antal sokande. Néar det galler att vélja ut folk att kalla till intervju verkar standardforfarandet
vara att personer pa flygavdelningen, vanligtvis flygchef och chefspilot, tillsammans med
fackliga representanter gar igenom de ansokningar som inkommit och valjer ut vilka man vill
traffa.
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3.1.1 Att ta ut folk till intervju

3.1.1.1 Formella behdérigheter och ratt uppgifter

Det forsta som kontrolleras &r att en person uppfyller de formella kraven. Med dessa avses att
den sokande har gallande certifikat, behdrigheter och medicinskt intyg. Hur man sedan gar
vidare skiljer sig till viss del bolagen emellan. Nagon ar valdigt noga med att ansokan
innehaller precis de specifikationer som begérts. ”Skriver vi att man ska skicka med en CV
och det inte ar med nagon CV, da tittar vi inte ens pa ansckan.” Ofta framfors ocksa en
dnskan om att de som soker jobb ska fylla i vissa uppgifter om sig sjalva och garna bifoga ett
foto. Aven nar det galler sd pass basala 6nskemal 4r det viktigt de kraven méts och ™...du
skulle bli férvanad Gver hur manga det ar som inte ens orkat gora det.”” Jag utesluter inte att
sadant ar viktigt for alla bolagen &ven om det bara &r en som namnt det uttryckligen.

3.1.1.2 Erfarenhet i form av flygtid

Nagot som darefter verkar spela avgorande betydelse hos de flesta bolagen i det har stadiet &r
erfarenhet. Endast det lilla bolaget har angett att erfarenheten endast har mindre betydelse. Av
de tre andra flygbolagens hemsidor framgar att de vill att personen skall ha ett visst antal
timmar for att vara behorig att soka. Timkraven &r specificerade i hur manga timmar man ska
ha totalt, hur manga man maste ha pa flermotorigt flygplan och i ett fall &ven hur manga man
maste ha som befalhavare (pilot in command). Uppfylls inte de kraven finns det i dagens lage
inte nagon majlighet att bli kallad till intervju. | ett av bolagen sorteras hdgen av ans6kningar
i stort sett helt efter erfarenhet, dvs. aven bland alla som uppfyller kraven. De andra tva ar mer
av asikten att den som uppfyller kraven &r god nog i det avseendet och véger da in mer av
andra detaljer.

3.1.1.3 Referenser

Forutom erfarenhet &r det enligt samtliga bolag viktigt att ha referenser inom de respektive
bolagen. De lagger fram det pa lite olika sétt. En sager: ’De som lamnat nagon i bolaget som
referens brukar vi lata komma pa intervju.” medan det ifran ett annat bolag framfors: ’Det ar
valdigt fa som fatt jobb har utan att ha referenser i bolaget.” I det minsta bolaget har man
inga krav pa erfarenhet, dar ser man helt och hallet till personliga egenskaper och
forutsattningar och ar valdigt noga med att kolla upp just referenser. Man anger att det ofta
blir personer nagon i bolaget kanner till personligen eller en person som lamnat ndgon man
kanner som referens. Forutom referenser inom bolaget &ar det vanligt att bolagen vill ha en
referens fran tidigare arbetsgivare/skola samt en referens som inte har nagot med flygning att
gora.

3.1.2 Hur arbetet gar vidare

De som valts ut bland alla ansokningar kallas till intervju. Aven det fortsatta arbetet utfors till
storsta delen av de tidigare ndmnda personerna. Inget av de flygbolag jag haft med i min
undersokning tar hjalp av nagot konsultféretag med flygpsykolog eller liknande utifran.
Intervjuerna med de som kallats genomfors helt pa egen hand. Tva av bolagen har berattat att
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de under en intervjudag har tva eller fler intervjuer med varje person. Intervjuerna gors da av
olika personer i rekryteringsgruppen. Fragorna som stélls &r i grunden snarlika men det &r inte
ovanligt att intervjuerna genom svaren utvecklas at lite olika hall. Forst efter intervjudagens
slut gors en summering av hur intervjuerna gatt. Varje intervjuare har da gjort en egen
skattning, grundad pa ett helhetsintryck, som med en motivering redogdrs for de dvriga i
rekryteringsgruppen. Genom att intervjuerna genomfors av olika personer 6ppnas en teoretisk
mojlighet for den sokande att kunna kompensera for om personkemin skulle stamma daligt
med en av dem som intervjuar. Erfarenheterna visar dock att det séllan blir nagon storre
skillnad; "’Det ar forvanansvart sa lika vara enskilda bedémningar av samma person blir”. |
det minsta bolaget ar intervjuerna inte sa formella men alla i bolaget far chans att vara med
och fa sin rost hord om de kandidater man har att ta stéallning till.

Efter intervjun/erna anser sig samtliga bolag ha fatt en god bild 6ver vem de kan téanka sig att
anstalla. Tva av bolagen bestammer sig helt efter att intervjuerna ar genomforda. De Gvriga
tva har i stort sett ocksa bestamt sig efter intervjuerna men har dven ett “skilltest”. For ett
bolag innebar det att man skickar sina kvarvarande kandidater pa ett simulatortest, framst i
syfte att se hur personens “scanning”, procedurtankande och tvapilotssamarbete ar. Det
mindre bolaget tar med den de eventuellt ska anstélla pa en flygrunda i hogersits for att se hur
han/hon hanterar flygplanet.

De delar som ansags viktiga i valet av personer att kalla till intervju verkar vid intervjun till
stor del ha spelat ut sin roll. Referenserna har da undersokts och alla har erforderlig
erfarenhet. ’De som val &r pa intervju ar val sedan ganska likstallda allihop. Det kan ju vara
sa att om vi valjer mellan tva personer som bada har valdigt bra attityder och personligheter,
da kan det ju bli sa att for att valja en s& tar man den med mest erfarenhet.”

Enligt uppgift fran tva av bolagen kallas normalt fyra ganger fler personer, &n det finns platser
att fylla, till intervju. Inget av bolagen har angett att det funnits tillfallen da man skapat nagot
extra arbetstillfalle till foljd av att det varit flera personer som man tyckt varit valdigt bra.
Déremot har de flesta vid sddana fall Itit ansokan ligga vilande till nasta rekryteringstillfalle.

3.2 Allméanna preferenser

3.2.1 Specificerad pilotprofil

Endast tva av bolagen i undersokningen har en uttalad kravprofil infér rekryteringsarbetet. |
dessa har man utifrdn beprovad erfarenhet specificerat hur personen ska vara ur olika
aspekter, bl.a. attitydmassigt och personlighetsmassigt, for att passa in i bolaget. Hos det ena
bolaget ar pilotprofilen relativt statisk. Den forandras inte till foljd av branschens utveckling
och beror heller inte pa vilken flygplanstyp piloten ska flyga. Mer konkret hur den ser ut ar
konfidentiellt men man framhaller att den fungerar véldigt bra; ...vi har ju facit i handen, vi
ar valdigt néjda med de piloter vi har, de har en valdigt hog standard och vi har valdigt lite
problem och valdigt lite sjukskrivningar.” | det andra bolaget som anvénder en specificerad
pilotprofil som mall &r karaktéren av den mer dynamisk. Man tar fram en profil som skall
anvandas vid det enskilda rekryteringstillfallet. Faktorer som styr ar bl.a. konjunkturen i
branschen och om det anses finnas nagot speciellt behov inom bolaget just vid den aktuella
tidpunkten. Ar konjunkturen hog och uppatgaende vill man ha mer ”hungriga” personer som
vill flyga mycket och bli kaptener snabbt. Ar det som nu den senaste tiden &r detta inte lika
angelaget da man tror att en sddan person kanske trottnar efter ndgot ar om det inte "ror pa
sig” inom bolaget. De tva Gvriga bolagen séger sig inte anvanda nagon specificerad profil
men de anser att alla som ar med och rekryterar har en god gemensam bild av vad det &r for
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typ av person som bolaget vill ha. Det synes séaledes finnas nagot som liknar kravprofiler dven
i dessa bolag, om dn outtalade sadana.

De foljande styckena har till stor del anknytning till pilotprofiler. Dar tas upp synpunkter pa
olika faktorer som varderas vid rekryteringen och som med stor sannolikhet ingar i de olika
bolagens uttalade eller outtalade kravprofiler. For att underlatta lasningen har de olika delarna
skiljts at och getts egna rubriker.

3.2.2 Svar pa éppna fragor om personliga egenskaper

Pa mina fragor om personliga egenskaper har de enskilda svaren spretat ganska mycket sett
till formuleringarna. Nagra har tydligt kunnat lyfta fram det de anser &r viktigast/nodvandigt
medan nagra har formulerat sig mer i termer om vad man ser negativt pa. Enligt min tolkning
av kontexten i det som sagts skulle egenskaper som anses speciellt efterstravansvérda dock
kunna sammanfattas enlig foljande: 6dmjukhet, sjalvinsikt, social kompetens, humor,
framatanda och oppenhet. Det ar framforallt dessa saker som formuleringarna rort sig kring
men flera har papekat att det i stort rér sig om ett helhetsintryck dar personkemin har en
mycket avgorande betydelse. Bland de som lyft fram saker man ser negativt pa har det som
framst tagits upp varit att man inte ska tro for mycket om sig sjélv; ”’T.ex. det har att man tror
att man ar nagon Gvermanniska, det &r det ingen av oss som ar.” Ett tips eller en pekpinne
som flera tagit upp ar att det &r véldigt viktigt att vara sig sjalv och inte forsoka iklada sig en
roll av ett "battre jag”. Det genomskadas direkt och ar nagot som alltid ligger en i fatet. Ett av
bolagen knyter i samband med detta tillbaka till utformningen av personliga brev i ansokan.
’Det &r manga som skriver i sina ansokningar att de ar glada, positiva och utatriktade och
det ar det ju manga som ar men i vissa fall blir det nastan otéckt dverdrivet.”” Samma bolag
efterlyser mer sjalvinsikt redan i den fasen: ’Jag skulle tycka det var intressant att se en
ansokan fran en person dar man istallet berattade mer om sina fel och svagheter. Ingen ar ju
perfekt och det skulle vara en styrka att kunna beratta om sina brister och pa sa sétt visa att
man ar medveten om sig sjalv och sina begransningar. [...] Det vore kul att se, den skulle jag
absolut ta hit pa intervju i alla fall.”

Sammanfattningsvis verkar alla egenskaper man anser efterstrdvansvdarda mynna ut i att
personen framforallt maste vara en bra och trevlig arbetskamrat. Det viktigaste &r att man trivs
i personens séllskap och att personen trivs i foretaget. Flera av bolagen har exemplifierat sina
svar med att det blir langa perioder som tva piloter sitter i en cockpit “som &ar ganska trang”. |
de bolag som flyger mestadels inrikes &r just medvetenheten om detta ocksa av stor vikt, dvs
personen maste ha klart for sig att en arbetsvecka kan innebéara att man flyger mellan tva orter
i Sverige sex ganger om dagen fem dagar i veckan; ’Du far inte ha stora ansprak pa att det
ska vara ett handelserikt flygarliv™.

3.2.3 Geografisk anknytning

Vad géller fragan om hur bolagen ser pa betydelsen av en persons geografiska anknytning for
anstallning ar det en utpraglad uppfattning att personen bor bo stadigt pa sin framtida
placeringsort. Lite nyansskillnader har svaren givit men i stort har alla ansett att det &r viktigt
att personen kanner att den framtida placeringsorten dven ar hans/hennes hem. Alla har pa ett
eller annat satt berattat att de har daliga erfarenheter av nar folk exempelvis maste
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veckopendla mellan familj och arbete. Det finns tva anledningar till denna syn. Dels att man
da och da kan behova kalla in en person med kort varsel pa en ledig dag vilket inte ar mojligt
om den anstéllda akt till sitt hem langt borta. Den andra anledningen &r att personen inte trivs
med sin sociala livssituation om han/hon maste pendla under en langre tid. Detta leder till en
allman olycklighet och risken bedéms ocksd som stor att den personen byter till ett annat
bolag som kan erbjuda placering pa hemorten sa fort chans ges.

3.2.4 Meriter i form av utbildning eller erfarenheter fran annan bransch

P& mina fragor om hur de ser pa meriter i form av annan utbildning/erfarenheter fran annan
bransch har de tre storre bolagen haft en ganska likartad syn. Militara meriter och da
framforallt ledarskapsutbildning samt praktisk erfarenhet av ledarskap star hogt i kurs. Annan
hogre utbildning har inget stérre varde. En tanke som tva av bolagen har lyft upp ar att det
eventuellt till och med skulle kunna vara en nackdel att ha en akademisk utbildning.
Motiveringen skulle enligt dem i sa fall vara att en person med akademisk bakgrund kan
tankas ha en sa pass hog kapacitet och stor kreativitet att han/hon skulle kunna kanna tristess
efter en tid i arbetet som pilot: ”...jag kan tanka mig att en akademiker har svarare att klara
av pilotlivet &n en icke akademiker™, *...nar vi har en kille med mycket utbildning som har
gjort manga saker osv. sa ringer en liten varningsklocka.” Inget av bolagen har dock
uttryckligen sagt att det &r en nackdel i deras bedémning utan mer bara att det varken gor till
eller fran. Att anstallas for en delad tjanst och arbeta 50% som pilot och 50% pa exempelvis
ekonomi- eller marknadsavdelningen &r inte ett alternativ. Det skulle inte 16na sig helt enkelt.
Ett bolag har sagt att man majligen skulle kunna ha nytta av nagot sadant i den utbildningen
man sjalv bedriver. Den generella kontentan av det hela ar dock tydlig: Ar det en pilot man
ska anstalla ar det en pilot och inget annat man vill ha. Behdver personen annan utbildning
ordnas det genom bolagets forsorg. | det mindre bolaget &r dock installning till dessa fragor en
helt annan. | dagsléget har alla piloter i bolaget &ven andra uppgifter an att flyga. Det &r
nodvéndigt dels for att uppfylla myndigheternas organisationskrav men framforallt for att
verksamheten skall fungera. Organisationen &r sa pass liten att all ytterligare kompetens som
gar utover sjalva flygandet ar mycket valkommet. Inte bara kunskaperna i sig ar bra utan aven
det att personer som varit i andra branscher eller har annan utbildning har en tendens att se pa
saker och ting ur ett annat perspektiv an en som bara hallit pa med flygning.
Erfarenhetsmassigt framfor man ocksd exempel pa att just kunskaper fran andra
branschomraden har bidragit till att fora bolaget framat i manga avseenden.

3.2.5 Ledarskapsegenskaper

Awven pa fragorna om ledarskapsegenskaper har jag fatt liknande svar fran alla bolagen. Det
har forekommit i alla bolagen att man rekryterat folk utifran for att borja som kaptener direkt
men det ar valdigt ovanligt. Det normala &r att styrmén befordras enligt den senioritetslista
som finns i bolaget och som bygger pa anstallningstid. Nar det finns ett behov av nya
kaptener ar det forsta steget att se vem som star pa tur enligt listan. Det ar dock inte bara den
som styr utan bolagen har ocksa vissa krav uppstallda i sina Operations Manual som maste
vara uppfyllda for att befordran ska kunna bli aktuell. Systemet inneb&r emellertid att det
egentligen inte ar individuell lamplighet som styr och att alla piloter som anstills sa
smaningom skall bli kaptener/befalhavare. Eller som en av de intervjuade uttryckte det: ”’Det
ar ju sa att vi anstaller egentligen inte styrmén utan vi anstaller blivande kaptener.”” Av den
anledningen &r ledarskapsegenskaper nagot som &r viktigt att ta hansyn till redan vid
rekryteringen. Hur man testar en persons ledaregenskaper har inte gatt att fa nagot konkret
svar pa mer an att man har vissa "knep” for det.
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Pa fragorna om hur en ledare bor vara har svaret varit i stort sett helt unisont: “En
ledare/kapten hos oss ska vara en auktoritet utan att vara auktoritar.” En av de jag pratat
med har emellertid utvecklat det lite mer: En bra befalhavare behover inte utdva nagot
befal, han behover aldrig sdga: *Jag ar kapten nu gor vi som jag sager’, det blir sa naturligt
anda.” Det ar viktigt att man kan lagga fram saker pa ett satt sa man kan lura” folk till att
gora som man vill utan att man sagt det rakt ut. En annan viktig ledaregenskap ar, enligt
samma respondent, att man lever som man lar och att man inser att det &r ett lagarbete dar
man sjélv &r en i laget snarare &n den som bestdmmer 6ver det.

3.3 Bolagens syn pa lamplighetstester och liknande

Som tidigare namnts anvander sig inte nagot av bolagen av nagon form av fardighetstester
och tar heller inte hjalp av nagon psykolog for att bedéma de sokandes lamplighet ur ett
psykologiskt perspektiv. Ingen anvander sig heller av gruppévningar eller motsvarande. Den
generella instéllningen &r att de allra flesta som det ar aktuellt for att soka jobb har gjort
nagon form av lamplighetsprovning tidigare. Nagon fragar om det, nagon vill att man skickar
med resultatet men ingen verkar fasta sarskilt stor vikt vid det. Alla for ett resonemang som
gar ut pa att har man tagit sig sa langt som kravs for att bli kallad till dem pa intervju ar fragan
om huruvida man ar lamplig som pilot utagerad. Det &r inte det som &r relevant for bolagen att
ta reda pa utan det de vill undersoka ar om personen &r lamplig att arbeta hos just dem, att
piloten passar in i just det specifika bolagets profil. Det tycker alla att man klarar bést pa egen
hand genom att fora en dialog.

”Och det ar ju faktiskt sa att en person kan ha klarat testerna for SAS t.ex. och vara
lamplig for SAS men nar vi sen far prata med personen ar det ju inte alls sékert att han
ar lamplig for oss. Vi har en lite annan syn pa saker och ting sa att saga.”

Ett av Dbolagen har tidigare tagit hjalp av ett foretag som gjort traditionella
lamplighetsprovningar och séger sig inte vara frammande for att géra det igen men tillagger
att man inte tycker att det ger sa mycket egentligen.

”...det har aldrig hant att [testforetaget] har fatt nagon att fa jobb som vi har skattat
lagt eller tvartom med en vi skattat hogt och dom skattat valdigt lagt — da har vi anstallt
deni alla fall.”

Samma bolag ger antydan till en viss skepsis nar det géller tester som anvands for att méata
olika fardigheter/formagor:

”Jag har kollegor som ar otroligt duktiga pa att flyga men det har med att vika figurer
och liknande tycker de &ar valdigt jobbigt. En person som sokte hos SAS och fick ett
nekande med motivationen: *Du skulle nog inte klara av att flyga visuella varv’, han &r
jatteduktig kapten hos oss idag. Och sadana tester kan du lara dig, det finns en massa
bocker i omlopp; "How to pass a pilot test’, dar finns exempel och information mm. sa
jag tror du kan lura dig igenom sadana har tester.”

Liknande synpunkter framfors fran ett annat bolag:

”Vi har inte riktigt anammat det har med testerna, tycker inte alltid att de &r
rattvisande. Det vi tycker oss se ar dock att manga av de ungdomar som gatt skolor som
foregatts av tester har en tendens att tycka de ar lite former &n andra och det ar klart en
nackdel.”
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Tre av bolagen har angett att de har tidigare erfarenhet av grupptester av olika slag,
framforallt i problemlésande form och det ar nagot alla tyckt har varit véldigt bra. ’Dar ser
man hur gruppen ar och hur varje enskild ar i gruppen. Gor man flera far man en ganska bra
bild av hur en individ & som gruppmedlem.”

3.4. Kommentarer om timkrav och type rating
3.4.1 Erfarenhetskravens innebdrd

Bolagens krav pa erfarenhet i form av flygtimmar skiljer sig ndgot. Det &r bara ett bolag som
inte har nagra krav alls. Samtliga bolag som stéller krav pa flygtid ar noga med att papeka att
de angivna timkraven ar inte ndgot som &r statiskt och det kan ge en missvisande bild. Det &r
egentligen inte antalet flugna timmar som dr intressant utan erfarenhet av tung luftfart i
tvapilotssamarbete — yrkeserfarenhet. Helst ska personen ha flugit pa de destinationer som
bolaget trafikerar men annars liknande typ av operationer. Flygtid med enmotoriga flygplan ar
det ingen som vérderar sarskilt htgt oavsett om man flugit privat, bogserat segelflyg, slappt
fallskarmshoppare eller varit flyglarare etc. Da vi kommit in pa detta i ett annat sammanhang
visar det sig dock att sadan typ av flygtid kan ha ett viss varde da det tyder pa att man tycker
om att flyga och anstrénger sig for att bygga tid. ”En som harvat sig fram som privatflygare
och kampat sig upp till en niva dar han kan uppfylla timkraven har ju visat motivation och det
ger plus i min bedémning i alla fall.”” Jag tolkar det dock som en faktor i beddmningen av
motivation och hangivenhet snarare dn som nagot som varderas som erfarenhet. Ett av
bolagen anger ocksa att en viktig faktor som véags in i da man ser till flygtid &r tidsaspekten.
Dels ser man till hur gammal piloten ar men framfor allt till under hur lang tid flygtiden
byggts upp och hur mycket personen flugit den senaste tiden. Generellt menar de att
kontinuitet &r viktigt men tillagger aven att ””...ju mindre flygtid du har desto viktigare ar det
att du flugit den under den senaste tiden.

3.4.2 Erfarenhet av oerfarna piloter

| alla bolag har man erfarenhet av att ha tagit in personer med mindre flygtid &n de krav som
finns. Den klart dominerande asikten om detta &r att det inte varit nagra storre problem. Alla
ar éverens om att det kraver mer traning, bade i simulator och fler turer med route-instruktor
men att erfarenheterna anda ar éver lag goda. | ett av bolagen tar man, trots de uppstéllda
kraven, relativt ofta in nagon eller nagra med mindre erfarenhet. Det ror sig da om personer
som redan funnits i bolaget i en eller annan anstallningsform. | och med att det krdvs mera
traning och mer tid med route-instruktorer blir det dock en kostnadsfraga och tar man in for
manga blir det for hogt tryck pa skolavdelningen. Route trainingen kérs normalt med
passagerare och ibland blir det som en respondent uttrycker det: ratt spdnnande landningar”.
Det ar en nackdel sett till passagerarservicen som ocksa maste vagas in.” Det som lyfts
fram av de olika bolagen angdende vad oerfarna piloter brister i ar framforallt tempot i
cockpitarbetet och kéanslan for fart kontra massa — framforallt da det galler att fa ner farten. |
det minsta bolaget, som inte har nagra uttalade krav pa flygtid, anger man att det som
framforallt saknas innan piloter hunnit fa erfarenhet ar mer saker runt omkring sjalva
flygningen. Det &r ofta snabba ryck med fardplanering och turnarounds sa man behover kunna
jobba snabbt. Man flyger mycket pa sma flygplatser och mycket i Ryssland vilket &r ganska
annorlunda mot Europa. | vissa lagen kan det da vara svart att fa saker gjort om man inte har
erfarenhet av det sedan tidigare och vet hur det ska ga till.
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3.4.3 Type Rating

Forutom krav pa erfarenhet har det pa senare tid blivit vanligt att vissa flygbolag kraver att
piloten som soker jobb ska ha type rating, dvs. typutbildning, pa den typ av flygplan som
tjdnsten avser. | vissa fall kan det vara ett satt att komma forbi kraven pa erfarenhet. En
typinflygning kostar normalt mellan 150 000 och 300 000 kronor beroende framfor allt pa
vilken flygplanstyp det géller.

Inget av de fyra bolag som jag talat med staller krav pa att personen infor anstéllning redan
ska ha type rating eller att han/hon maste std for den kostnaden sjalv. Aven i denna fraga ar
asikterna valdigt lika. En type rating pa aktuellt flygplan ar helt klart en merit som det tas
hansyn till i helhetsbeddmningen av personen. Det védger dock inte upp t.ex. en bristande
erfarenhet. ”Om vi t.ex. jamfor en nyutbildad person som har kanske bara 200 flygtimmar
med en person som flugit ett eller kanske flera andra storre flygplan men inte just var typ da
kommer han anda att komma fore trots den andres type rating.” Alla foretradare som jag talat
med tycker det ar bra att bolaget inte staller ett sadant krav och hoppas att man ska kunna
fortsatta med det. Tre av fyra sdager dock att de inte ser det som en sjalvklarhet att det inte
kommer att bli ett krav i framtiden. *...det ar ju ett konkurrensmedel. Om alla andra bolag
gor pa det sattet, ja da maste vi ocksa gora det for att kunna vara konkurrenskraftiga.” Fran
ett par bolagsforetradares sidor uttrycker man en viss oro infor om ett sadant krav skulle
behodva inforas. ... da tror jag det blir storre risk att vi anstaller fel folk. Det kan nog drabba
andra delar av vara 6nskemal.”

3.5 Synpunkter pa flygutbildning

Vid forfragan om det kan goras nagot i utbildningen vid flygskolorna, for att forbattra
utgangslaget vad galler erfarenhet hos de som ska ta klivet ut i arbetslivet, blir svaret fran
samtliga att det nog ar svart. Alla ar av asikten att det som saknas &r praktisk erfarenhet pa
stora flygplan alternativt i full flight simulator, dvs. en flygsimulator som ror sig i likt ett
riktigt flygplan och har ett avancerat visuellt system. Bada de sakerna menar de skulle kosta
for mycket for en flygskola sa det ar inte realistiskt att dnska. Nagon lyfter dock fram att det
flygskolorna eventuellt skulle kunna gora ar att satsa mer pa tvapilotssamarbete. Det i
kombination med mer flygning utomlands skulle ge en viss 6kad erfarenhet med tanke pa den
framtida yrkesrollen.

Sett till den teoretiska delen av utbildningen har dock alla forslag pa forbattringar. Fran de tre
stOrre bolagen lyfts sarskilt fram att det skulle vara bra med mer inslag i utbildningen av saker
som ror Crew Resource Management (CRM) och flygséakerhet. ”’Vad ar viktigt just nu CRM-
massigt? Hur hart trycker man pa monitoring pilot skills?”” Bade vad géller kvantiteten av
sadan utbildning och aktualiteten, dvs en medvetenhet om vad som ar pa gang runt om i
varlden. Ett bolag belyser vikten av den typen av utbildning enligt féljande:

| dagens flygplan — det ar klart du maste ha en viss miniminiva nar det kommer till
flygskicklighet men det ar inte A och O om du flyger som en Gud. Det ar inte det
som &r viktigt utan just det har cockpitsamarbetet och din sociala kompetens det &r
det vi ar ute efter nar vi intervjuar folk. Du ska kunna jobba med en kille utan att det
blir ndgra problem. Att lara honom flyga om han har problem med NDB:er osv., det
kan vi lara honom, det ar inga problem. Men om han inte har med sig CRM:en och
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den biten da blir det valdigt, valdigt tungt. Det ar nagot jag skulle rekommendera
alla skolor.”

De som kommer med synpunkter pa saker man garna skulle se mer av i utbildningen uttrycker
dock en forstaelse for att tiden pa skolan maste vara begransad och att det finns vissa delar
man faktiskt maste ga igenom for att eleverna ska fa sina certifikat.

Ett par bolag kommenterar &ven den obligatoriska delen av teoriutbildningen (ATPL-teorin).
Den anser de innehaller mycket onddigt som man absolut inte har ndgon nytta av i sin
yrkesroll som pilot. De konkreta exempel som namns ar alla olika digitala grindar man maste
lara sig i amnet AGK (Aircraft General Knowledge), samt vissa foraldrade delar av
navigationskunskapen som saknar anknytning till hur det fungerar i verkligheten. Den
allménna uppfattningen verkar dock vara att det blivit en viss férandring till det battre sedan
inforandet av de gemensamma europeiska bestdmmelserna, JAR-FCL.

3.6 Forandringar i urvalskriterier

3.6.1 Nu jamfort med tidigare

Endast ett av bolagen har angett att man forandrat sina urvalskriterier pa senare ar. Den
forandringen ar att de gatt mot att fasta storre vikt vid social kompetens i forhallande till annat
jamfort med tidigare. Han berattar ocksa att de tidigare lat de sokande gora en typ av
matematikprov och lite andra sadana tester men det har de nu slutat helt med, det kéanns inte
relevant langre”. Ingen av de Ovriga kan komma pa nagot som forandrats i deras
urvalskriterier. En av dem papekar dock att ’nar foretaget forandras sa forandras aven man
sjalv till viss del sa det ar mojligt att det skett ndgon forandring men det ar svart att satta
fingret pa nagot speciellt”.

3.6.2 Framtiden

Tendenser infor framtida rekrytering tycker alla det &r svart att yttra sig om. Tva av de
intervjuade tror att det kommer att bli aktuellt att anstélla personer med mindre erfarenhet
igen men ingen tror att det egentligen kommer att finnas nagot behov av att sanka sina krav pa
grund av pilotbrist. En av dem tillagger ocksa att d&ven om tillgdngen pa piloter Okar
ytterligare kommer grundkraven trots det att forbli desamma.

4. Diskussion

4.1 Om erfarenhetskraven

Min generella uppfattning ar att bade rekryteringsprocesserna och de enskilda bolagens
preferenser till stor del ar véldigt lika. Vissa nyansskillnader har svaren givit men bortsett fran
det minsta bolaget star erfarenhet hogt pa prioriteringslistan i alla bolagen. Erfarenheten i sig
verkar dock inte ha ndgon avgdrande betydelse i slutdndan utan ar snarare en forutsattning for
att bedémningen ska ske efter andra premisser. Grunden till detta synsatt verkar dock inte
vara att en oerfaren pilot inte haller mattet. Alla bolagsrepresentanterna ar av den
uppfattningen att dven piloter med ringa erfarenhet kan klara av jobbet pa ett bra sétt trots att
det kan vara ett stort steg upp till de betydligt stérre flygplanen som anvands i kommersiell
trafik. De ar dock Gverens om att innan en pilot natt upp till en viss niva av erfarenhet kravs
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mer trédning i simulator och det kraver en langre ”inskolning” tillsammans med route-
instruktorer som har sarskild kompetens for detta. Simulatortid kostar pengar, det tar langre
tid innan piloterna kommer in i produktionen och det binder upp instruktérer som annars
skulle kunna utféra andra uppgifter. Saledes ar det mer kostsamt for bolagen att anstélla en
oerfaren pilot jamfort med en som har mer erfarenhet. Av den anledningen blir
erfarenhetskraven ett kostnadseffektivt satt att gallra bland de i dagsléget stora hdgarna av
ansokningar.

Det resonemanget for dven tankarna in pa bolagens uppfattning om krav pa type rating. Ett
sadant krav skulle ocksa spara bolagen relativt stora summor pengar, dnda &r det inget av
bolagen som tillampar detta krav. Anledningen till detta verkar frdmst vara en oro 6ver att det
skulle medfora ett alltfor stort bortfall av sokande. Urvalet befaras kunna bli sa litet att man
da skulle tvingas sanka kraven i andra avseenden, vilket ar nagot man i dagslaget inte tycker
ar vart pengarna. Slutsatsen av detta blir att en forutsattning for att erfarenhet skall kunna
fungera som gallringsredskap maste vara att ett tillrackligt stort antal av de piloter med
erforderlig erfarenhet dven lever upp till bolagens 6nskemal i 6vrigt.

Av andra delar i undersokningen framgar dock att kravet pa erfarenhet inte bara har
funktionen att spara pengar och forenkla gallringen. Det ar ocksa ett satt for bolagen att fa en
indikation pa att personen ar lamplig som pilot. Dels visar det att personen helt sonika lyckats
flyga en hel del utan att ndgon gang ramla ner och saledes beharskar konsten att flyga. Da det
enligt bolagen ofta ar likhetstecken mellan den erfarenhet som krévs och tidigare anstallning
ar det dven ett uttryck for att personen har visat sig klara av arbetet som pilot &ven bortsett
fran det rent flygoperativa. Den forvarvade erfarenheten blir darmed ett substitut for den
lamplighetsprovning som annars syftar till att ge underlag for en bedémning av bland annat
dessa delar hos personer med ringa eller ingen flygerfarenhet.

4.2 Om lamplighetsprovning

En relativt stor del av bakgrunden till detta arbete behandlade hur psykologiska
lamplighetsprovningar blivit en viktig del av urvalsforfarandet till pilotutbildning och till
vissa flygbolag, samt i stort vad provningen innebar. Som framgatt av den gjorda
understkningen anser sig inget av bolagen nagot behov av att for egen del undersoka dessa
delar. Man har inte heller nagot storre intresse av att ta reda pa hur en person presterat pa en
tidigare sadan provning. Med tanke pa det har arbetets ringa omfattning kan detta inte
foranleda nagra langre gaende slutsatser. Det later sig dock konstateras att det rader delade
meningar om relevansen av sadana prévningar, atminstone i ett lage da en person genomgatt
en pilotuthildning och &ven hunnit skaffa sig en viss erfarenhet. Nagra av de i undersokningen
deltagande bolagen har gett uttryck for en viss skepsis till framférallt den typen av tester som
anvands. Dels pa sa satt att man menar att det gar att trana sig fram till ett godkant resultat,
det vill séga utan att egentligen ha de egenskaper som testerna ar avsedda att kontrollera. En
annan synpunkt har varit den rakt motsatta det vill sdga att testerna kan underk&nna en person
som, testerna till trots, senare visar sig vara en utomordentlig pilot. Det framgar inte tydligt
om man anser testerna irrelevanta 6ver huvud taget eller om man bara anser att utbildning och
flygerfarenhet ar ett tillrackligt bra alternativ. Inte heller den mer personlighetsinriktade
psykologiska undersokningen verkar vara nagot bolagen anser nodvandigt. Det de anser
nodvandigt att veta om den sokandes person tycker de att de klarar att ta reda pa lika bra
sjalva. Kanske bottnar denna bristande tilltro till urvalstester i det som nédmnts tidigare vad
géller framtagning och utveckling av tester. Kunde pilotens arbetsroll definieras vetenskapligt
och testerna anpassas mer efter de krav som stélls i det hdnseendet skulle nog aven tilltron till
dem okas.
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Med tanke pa den i syftet upptagna fragestallningen om lamplighetsprévning tycker jag mig,
inom ramarna for den foretagna undersokningen, kunna Kkonstatera att den
lamplighetsprovning som eventuellt foregatt utbildningen har spelat ut sin roll i och med att
utbildningen avslutats. Kanske kan man till och med hédvda att hela konceptet i sig spelat ut
sin roll. Jag vill dock tydligt betona att det ar viktigt att inte dra dessa slutsatser for langt. Det
finns flygbolag bade i Sverige och i andra lander som faster stor vikt vid att den pilot de ska
anstalla klarat av en lamplighetsprévning utifran deras krav. Dessa bolag &r saledes av den
asikten att certifikat och erfarenhet inte ar bevis nog for en persons lamplighet som pilot, eller
i vart fall inte for att personen &r duktig nog. En jamférande betraktelse till detta skulle kunna
goras med utgangspunkt i vagtrafiken. Att en person har t.ex. kdrkort for bil innebar inte
nddvéndigtvis att den personen ar lamplig att framféra en bil i alla tdnkbara trafiksituationer
som kan uppsta. Alla som har kérkort ar inte duktiga pa att kéra bil och har inte de
kvalifikationer som svara och ovéntade situationer kan krava.

Det fortjanar ocksa att papekas att bolagens avsaknad av behov av lamplighetsprévning i sin
rekrytering, inte innebér att en sadan inte ar relevant infor pabdrjandet av utbildning. Da finns
ingen talande erfarenhet och det ar mycket som star pa spel. Med tanke pa den stora
personliga satsning det innebar att utbilda sig till pilot, bade ekonomiskt och i form av tid och
anstrangning, har jag svart att se nagon nackdel med att fa ett expertutlatande om sina
bedomda forutsattningar. Ovanstaende invandningar och de asikter som namnts tidigare, om
att provningen saknar tillrackligt bra koppling till de faktiska krav som stélls, skulle forvisso
kunna goras gallande dven i det har ssmmanhanget. Om man bortser fran de statliga skolorna
ar det dock mycket upp till en sjalv att avgéra om man vill tro pa prévningens
prognostiserande véarde. Med det avser jag att det ar endast vid de statliga utbildningarna som
lamplighetsprovningen har en gallrande funktion. Har man for avsikt att utbilda sig privat, for
egna medel, ar funktionen av lamplighetsprévningen mer av radgivande karaktar. Vanligtvis
star mojligheten att utbilda sig darfor fortfarande 6ppen aven om man blivit avradd att forsoka
sig p& en pilotkarriar. Enligt en psykolog®, med l&ng erfarenhet av lamplighetsprévning
/radgivning inom den privata sektorn, har det pa senare tid blivit vanligare att personer trots
avradan chansar pa att det ska ga bra och dnda valjer att utbilda sig. Hur dessa personer lyckas
i forhallande till personer som fatt en battre prognos vore ett intressant omrade for vidare
studier.

4.3 Om den 6vriga bedémningen

Vidare har av undersokningen framgatt att det i samtliga bolag gors en helhetshedémning av
varje sokande som kallats till intervju. Nagra av de delar som véags in i beddmningen har
tagits upp i redovisningen av resultatet, bland annat vikten av en naturlig anknytning till
placeringsorten, ledarskapsegenskaper, olika andra personliga egenskaper och meriter av
annat slag an just flygning. Mycket av det som framkommit var inte helt ovantat. Nagot som
dock forvanat en aning ar hur alla tre storre bolagen varderar, eller inte varderar meriter som
annan utbildning och arbetslivserfarenhet fran omraden utanfor flygbranschen. Jag har full
forstaelse for att det kan vara svart att tillagna sig nyttan av att en pilot dven ar exempelvis
utbildad civilingenjor och att det man vill ha sina styrman till &r att flyga och inget annat.
Enligt min uppfattning ar exempelvis en akademisk utbildning dock sa mycket mer &n
omradesspecifik kunskap inom ett visst fack. Att ha andra erfarenheter och kunskaper ger ett
bredare perspektiv och sdkert ofta en sunt kritisk instéllning till givna parametrar i olika
sammanhang. Da man slipper betala extra for det tror jag, likt det minsta bolaget i

% Gordon, H (personlig kontakt 20 september 2004).
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undersokningen, att det pa flera satt kan vara berikande aven for flygholag att ha medarbetare
(1&s: piloter) med kompetens som strécker sig utanfor flygvarlden.

Enligt min tolkning av bolagens svar verkar storst betydelse i helhetsbedémning utan tvekan
tillméatas de mer personlighetsmassiga delarna. Manga av bolagen har darvid framhallit att det
ar valdigt viktigt att personen har en ledarskapsstil och en personlighet som passar in i just
deras bolag och att dessa preferenser nog kan skilja sig en del mellan olika bolag. Pa en helt
oppen fraga om vilka egenskaper de haller for allra viktigast har uppfattningarna om detta
dock visat sig vara véldigt lika sa till vida att olika sociala delar betonats — kortfattat att ska
vara latt och trevligt att ha med personen att géra. De egenskaper som lyfts fram anses helt
sakert viktiga aven inom de flesta andra yrkeskategorier men den slaende likheten i svaren pa
en sa pass oppen fradga och liknande tongangarna aven i svar pa andra fragor belyser den
formodligen oerhdrt stora vikten av dessa egenskaper just inom pilotyrket. Arbetssituationen
for piloter innebér ett valdigt ndra samarbete och umgéange med framférallt den som sitter
bredvid under ofta langa perioder i strack. For att det ska fungera i langden maste det vara en
bra atmosfar i cockpit, dels for att personerna ska trivas pa jobbet men &ven, och inte minst,
av sakerhetsskal. Ytterligare stod for denna tolkning kan man finna i bolagens synpunkter pa
flygutbildningen dar man efterfrdgar mer dvning i tvapilotssamarbete och en utdkad och mer
aktuell kunskap om CRM &ven i dvrigt.

4.4 Om utvecklingen

Sett till arbetsmarknaden i stort tycker jag att manga av svaren i undersokningen aterspeglar
olika aspekter av det som lyfts fram tidigare om flygbranschens karaktér och utveckling.
Bolagen behover i dagslaget inte anstranga sig for att fa in tillrackligt med ansokningar att
leta goda kandidater bland, trots att de haller hart pa sina erfarenhetskrav. Inget av bolagen
har haft nagot behov av att anstélla nya piloter pa lange men &nda inkommer hela tiden nya
ansokningar. Da ansokningarna rangordnas dr det ofta, i enlighet med de
arbetsloshetsundersokningar som tidigare redogjorts for, de unga och oerfarna som hamnar
underst i hogen.

Den pa senare tid 6kade konkurrensen inte minst fran lagprisflyget gor sig ocksa pamind. Det
ar framforallt i de bolagen det blivit mer regel an undantag att piloterna ska ”ha med sig” type
rating nar de kommer, antingen sedan tidigare anstallning eller sa far de ordna det pa egen
bekostnad. Att kunna undvika dessa kostnader blir som en av flygbolagsrepresentanterna
papekat ett konkurrensmedel. Trots att det &r nagot alla av de intervjuade bavat infér utesluter
de inte att ett sadant krav blir en del av framtiden for att kunna halla sig konkurrenskraftiga.
Lagprisbolagens starka frammarsch har emellertid kommit i en tid da konjunkturen i
flygbranschen varit véldigt 1ag och da det funnits ett, a&ven jamfort med tidigare, mycket stort
overskott av piloter. Att de lyckats varva manga nya kunder ar en naturlig foljd av att de
mycket laga priser som erbjuds. En forutsattning for dessa laga priser ar dock att kostnaderna
for bolagen kan hallas nere, bl.a. genom att inte sta for typutbildning och andra kostnader for
sina piloter.

For det fall branschen i sin helhet borjar utvecklas i positiv riktning, likt efter tidigare
nedgangar och enligt de konjunkturprognoser som namndes i borjan av arbetet, & mangas
uppfattning att efterfragan pa piloter kommer att narma sig tillgangen av densamma allt mer. |
ett sadant scenario har jag svart att forestalla mig att piloter &r villiga att betala 300 000
kronor for type rating om andra alternativ finns. Jag haller det inte heller for omgjligt att
manga bolag kommer att behdva sanka sina krav pa flygerfarenhet, eller atminstone fa gora
fler undantag. Som en ytterligare kommentar till de arbetsmarknadsundersékningar som gjorts
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tycker jag hur som helst att en bristande erfarenhet inte borde vara en faktor som
diskvalificerar en pilot fran att anses som realistiskt arbetssokande. Oerfarna har alla varit en
gang i tiden och for det minsta bolaget i undersckningen ar detta, som redovisats, inte en
sérskilt relevant faktor.

Pa flera hall kan man dven se att forandringar gors i utbildningsupplagg for att minska det
stora gapet mellan den erfarenhet som utbildningen ger och den arbetsgivare ofta kréver. Vid
t.ex. BFSAA har den totala flygtiden i ab-initio-utbildningen o©kats liksom tiden i
tvamotorflygplan. Aven vid TFHS star utbildningen infor en stor reform da det investerats i
nya flygplan med modernare cockpit och da tiden i tvamotorflygplan skall utdkas aven dar. P&
ett hogre plan, inom JAA (Joint Aviation Authorities), pagar arbete med forslag pa en helt ny
form av utbildningsuppldgg. En stor skillnad med det nya upplagget skulle, om det
genomfors, bli att en stor del av den flygutbildning som idag genomfors i mindre flygplan
ersatts med utbildning i simulatorer av den storre och mer avancerade typen.*® Forslaget &r
annu langt ifran att bli verklighet men dessa olika reformer ar tecken pa att det stora
erfarenhetsglapp som nyutbildade piloter moter &r ett problem som man bér anstranga sig for
att forsoka minska. Aven om utvecklingen i det hanseende gar at ratt hall ar det nog, som
framforts fran bolagen, svart for skolorna att ge den erfarenhet av fart kontra stor massa som
enligt uppgift ar det som framst saknas.

Det ar tyvarr aven svart for skolorna att géra sa mycket at den bristande relevansen i olika
delar av teoriutbildningen som papekats, da det ju &r en del i myndigheternas examination
som maste klaras av. Ett fortsatt arbete gentemot myndigheterna for att forbéattra
utbildningsmalen avseende teoridelen &r som synes dock befogat. For det fall konjunkturen
vander uppat och oerfarna piloter far battre tillgang till arbetsmarknaden tror jag dock att en
utbkad kunskap om CRM, ledarskap och Human Factors kan vara ett konkurrensmedel som
skolorna skulle kunna medverka till att forbattra. Aven om inte erfarenhetskraven sanks ar
dessa kunskaper givetvis viktiga anda, aven sedan erfarenheten byggts upp. Utokad traning i
och kunskap om samarbete rent generellt & nagot skolorna ocksa skulle kunna bidra till att
forbattra ytterligare.

Sammanfattningsvis ar min uppfattning att erfarenhetens idag sa stora betydelse &r en
funktion av hur arbetsmarknaden ser ut for tillfallet. Far man tro de prognoser av flygets
utveckling som gjorts finns det nog, liksom tidigare, goda mojligheter aven for oerfarna
piloter att fa anstéllning. Kanske inte pa storre flygbolag direkt men behovet kan nog komma
att fortplanta sig nerat och dppna luckor i de mindre bolagen. Det finns dock manga faktorer
som gor det svart att forutspa hur framtidens flygarbetsmarknad kommer att se ut. For de
piloter som annu inte natt anda fram aterstar bara att halla drommen vid liv och fortsatta
strava mot malet...

0 Fergus Woods, JAA Human Factors Steering Group, Power point presentation; Working Group Report,
January 2004.
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Bilaga 4
Kort presentation av dig sjalv och bolaget

1. Vad har du for befattning i bolaget — anknytning till rekryteringen? Tid i bolaget? Vilken vag har du gatt for att
komma dit dér du &r idag?

2. Storleksordning pé bolaget? Antal anstallda? Antal flygplan? Antal piloter?

Allmant om hur rekryteringen gar till

3. Hur gar rekryteringen av piloter till hos er? Kortfattat — ansokan till anstallning, vilka i bolaget &r inblandade och
hur fattas beslut? Beddms olika "moment” for sig eller gors en helhetsbedémning? Tidsperspektiv?

4. Har ni enbart anstallt vid behov eller har det forekommit att ni skapat ett arbetstillfalle da ni hittat en person ni
ansett passar in valdigt bra i bolagets profil?

5. Gar det att sédga ungefar hur manga sékande ni haft per jobbtillfalle under de fem senaste aren? Tendenser?

6. Hur gar forsta gallringen till? Hur méanga kallas till intervju?
(Vad &r det forsta man tittar pa nar man sorterar i Ja- och Nej-hog?)

Allmén prévning av sbékande (standard)
7. Vilka "formella” krav stéller ni for att man ska vara valkommen att séka? (Flygtimmar/MCC/Rating etc.? )

8. Anvinder ni nagon flygpsykolog eller liknande for att fa hjélpa att bedoma de sokande?
9. Utfor ni sjalva ndgon form av lamplighetstester, gruppévning eller motsvarande?

10. Om nej pa forra — Fragar ni om personen genomgatt Iamplighetstester vid nagot annat tillfalle? Betydelse om
eller var?

11. Hur &r er instéllning till olika typer av tester och resultat?

Den 6vriga bedémningen

12. Utnyttjar ni ndgon preciserad pilotprofil i rekryteringsarbetet? Om ja — kan ni berétta ndgot om den? Hur har den
kommit till?

13. Kan du pa rak arm séga nagra speciella (enstaka/fa) egenskaper en pilot hos er maste ha for att komma i fraga for
anstallning? Forutom det, kan du namna nagra andra egenskaper som vager speciellt tungt i er bedémning?

14. Ar det n&got speciellt, personlighetsméassigt, som ni aktivt letar efter i ansdkningar eller kanske framfor allt vid
intervjuer?

15. Ar geografiskt ursprung/anknytning en faktor? Hur?

16. Hur vérderar ni en sdkandes andra kvalifikationer i form av annan utbildning/arbetserfarenhet inom annan
bransch?

17. Kan ni tankas ha nytta av en pilots andra erfarenheter s& som utbildning och arbetserfarenhet inom annan bransch
genom att nyttja den piloten dven till andra arbetsuppgifter an flygoperativt? Nagot speciellt i det hanseendet som
kan tankas sarskilt attraktivt? Kan det vara en nackdel?

18. Har piloten nagon annan roll i bolaget forutom att flyga fran A till B pa ett sakert och ekonomiskt sétt? Om ja —
Vad? Hur tar man hansyn till det vid rekrytering?



19. Anser ni att ledarskapsegenskaper &r viktigt for alla som anstélls som piloter? Maste en pilot vara ett
“kaptensamne” for att anstéllas som styrman? Hander det att man rekryterar fardiga kaptener utifran?

20. Kan ni lyfta fram nagra enligt er speciellt viktiga ledaregenskaper? /Ar det nagon speciell ledarstil ni vill att era
befalhavare ska ha?

Forandringar pa senare ar
21. Har era urvalskriterier forandrats nagot pa senare ar? Om ja — Vad? Tendenser?

22. Ar det ndgon egenskap ni kanske forbisett eller i vart fall inte fist s& stor vikt vid tidigare som ni numera letar
mer aktivt efter eller varderar mer? Nagot som ni tidigare varit noga med men som ni insett inte ar s viktigt?

23. Det verkar vara en tendens att bolag i storre utstrackning soker folk som redan har Type rating. Var anser ni om
det? Hur varderar ni en pilot som har Type rating pa aktuellt flygplan?

24. Vad tror ni om framtiden? Lattare/svarare rekrytera (med samma krav som idag)?

Utbildning och erfarenhet

25. Angaende kraven pa flygerfarenhet — Vad grundar sig de i? Effektiv gallringsmetod eller en nédvandighet?
Annat?

26. Har ni nagon géng frangatt grundkravet pa flygtimmar och anstallt en pilot med farre timmar? Om ja — av vilken
anledning/omstandigheter i dvrigt?

27. Om ja ovan — Vad har ni for erfarenhet av det? Kan det bli aktuellt igen?
28. Hur &r er instéllning till erfarenhet (flygtimmar) utéver grundkraven? Hur kontra andra egenskaper/meriter?

29. Undersdker ni vilken typ av flygtid den sokande har? (VFR/IFR/klubbflygning/flyglarartid etc. — vad &r
mer/mindre vérdefullt i det hanseendet? Hur stor betydelse har tidsperioden under vilken timmarna samlats ihop?)

30. Angaende krav pa flygtid — Fyller det en viktig funktion i gallringsprocessen sa till vida att man kan se vilka som
ar villiga att satsa eller beror det helt enkelt pa att nyutexaminerade piloter inte haller mattet — dvs. brister i
kunskaper? Ar malen/kraven i samband med utbildningen for lagt stallda?

31. Med tanke pa den framtida yrkesrollen — Hur anpassade &r dagens flyguthildningar?(Teori och praktik?) Om du
fick ta bort/lagga till moment/omfattning av moment, vad skulle det vara? (Vad &r onddigt och vad saknas?)

32. Vilken profilering skulle du garna se att en flygskola satsade pé for att eleverna skulle bli mer attraktiva for
anstéllning hos er?

33. Kan du ge nagra bra tips till nyutexaminerade piloter angéende vad de bor géra for att forbattra sin situation/bli
mer attraktiva for anstallning?

34. Ev. Ovrigt?



Bilaga 5

Bolaget, intervjupersonen och rekryteringsforfarandet

1. Kort om dig sjélv — befattning, anknytning till rekryteringen, tid i bolaget, karriarvag?
2. Storleksordning pa bolaget — Antal anstallda, antal flygplan, antal piloter?

3. Hur ser er rekryteringsprocess ut? — kortfattat ansokan till anstélining.

4. Tar ni hjalp av nagot rekryteringsforetag, flygpsykolog eller liknande?

5. Vilka formella krav stéller ni for att man ska vara valkommen med sin anstkan?
Forsta gallringen

6. Vad bor ansokan innehalla?/Vilken information vill ni ha?

7. Har ni en preciserar kravprofil som ni gar efter i ert rekryteringsarbete? Om ja — kan ni beratta ndgot om den? Hur
har den kommit till?

8. Hur gér urvalsprocessen till nar ett stort antal ansékningar kommer in och vad tittar ni pa nér ni gor er gallring?
Hur ménga och vilka far komma pa intervju?

Intervju

9. En person har fatt komma pa intervju — era grundkrav &r saledes uppfyllda och det &r en potentiell framtida
kollega. Vad vill ni ha reda pd om personen nar ni traffar honom/henne?

10. Ar det n&gra speciella egenskaper, personlighetsméassiga eller annat, hos personen ni ar sérskilt intresserade av att
undersoka? (positiva eller negativa)

11. Vad é&r det vanligaste felet en arbetssékande gor?
Mer specifikt
12. Ar geografiskt ursprung/anknytningen en faktor?

13. Hur vérderar ni den sokandes andra kvalifikationer i form av annan utbildning/arbetserfarenhet inom annan
bransch? Kan ni tankas ha nytta av det inom foretaget? Nagot speciellt i det hdnseendet som &r extra meriterande?

14. Vilka ledaregenskaper bor en person ha for att passa in hos er?

Tester/ Gruppdvningar eller liknande

15. Anvander ni nagon form av tester, gruppévning eller liknande i er rekrytering?

16. Frégar ni om personen genomgatt ndgon form av lamplighetstester vid annat tillfalle?

Forandringar pa senare ar )

17. Har ni gjort nagra forandringar i ert rekryteringsarbete eller er kravprofil pa senare ar? Ar det ndgon/nagra

egenskaper ni inte féast sa stor vikt vid tidigare men som ni letar mer aktivt efter idag?

18. Det verkar vara en tendens att bolag i stérre utstrackning vill att man redan innan anstéllning ska ha Type rating
pa aktuellt flygplan, alternativt betala for den sjalv — hur staller ni er i den fragan?



Utbildning och erfarenhet

19. Vilken &r den huvudsakliga anledningen till kraven pa erfarenhet (flygtimmar)? Ar det bara antalet timmar(totalt
och tvamotor) som ar av betydelse eller dven typ av flygtid? (IFR/VFR,
fallskarmshoppare/segelflygbogsering/flyglarartid etc.)

20. Har det hant att ni frangétt kraven pa erfarenhet? Omstandigheter — erfarenheter av det — kan det bli aktuellt igen?

21. Vad har ni for ésikt om den flyguthildning som bedrivs vid flygskolorna idag med tanke pa den framtida
yrkesutévningen? Ar myndighetskrav och utbildning ”up to date”? Vad &r onddigt och vad saknas?

22. Om ni fick vara med och utforma en flygskolas utbildning, vad skulle ni vilja se for profilering da?
Ovrigt

23. Vad skulle du ge for allmanna tips till nyexaminerade piloter angaende vad de bor géra for att bli mer attraktiva
for anstallning?

24. Ar det n&got du vill tillagga som jag forbisett?
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