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Nr 247

Av herrar Stefanson och Lundberg, angdende flygutbildningen,
m. m.

(Lika lydande med motion nr 317 i Andra kammaren)

Det s. k. allménflyget — varmed avses mindre flygplan hos klubbar, en-
skilda och féretag — har expanderat snabbt i vart land de senaste sju-itta
aren. Dessforinnan var utvecklingen tidmligen trog for "smaflyget”. Det
kom i gang i nigon omfattning under 30-talet, men avstannade under
vérldskriget med undantag for ganska omfattande insatser av s. k. malflyg
for krigsmaktens rikning. Vid krigsslutet importerades billiga smaflyg-
plan som ”surplusmateriel” fran de allierade och vidare kom inkép av
nyare och nigot mer avancerade typer. Den fortgéende 6kning man riknat
med kom dock inte, utan i stédllet nedgick antalet flygplan nigot, och den
forsta hilften av 50-talet var antalet sméaflygplan omkring 250.

I USA blev “general aviation” tidigt mycket omfattande. Over 85 000
mindre flygplan finns i USA for privat transport, affirsflyg, jordbruksflyg
m. m. Vad som hént de senaste aren i Sverige later oss ana en kommande
utveckling mer lik den amerikanska. Standardstegringen har méjliggjort
for fler att motorflyga utan att starkt minska annan konsumtion. Nya
flygplanstyper har utan att vara exklusiva erbjudit prestanda och utrust-
ning som medger bekvima och sikra transporter for affirsmin, tekniker
och andra kategorier med behov av stor rorlighet. Atskilliga foretag har
skaffat flygplan for att kunna ge béttre kontakter och mer service 6ver
hela landet eller kontinenten. Norrlands fjillomraden har visat, att sma-
flyget kan betyda mycket i viglosa omriden. Genom tillkomsten av fler
flygfilt, frimst genom privata och kommunala initiativ, blir det mojligt
att mer én tidigare anvinda flygplan ocksa vid sidan av andra kommunika-
tionsmedel.

Fran den relativa tillbakagdngen under forsta hilften av 50-talet har 6k-
ningen av allménflyget varit stark. Mot da 700 giltiga certifikat finns nu
omkring 4 000. Flygplansparken av mindre plan har okat frin under 300
till 6ver 600. Flygtiden har okat fran 40 000 flygtimmar 1953 till nu nira
200 000. Kungl. svenska aeroklubbens (KSAK) affirsflygutredning 1964
forutspadde for 1970 1000—1 500 mindre flygplan och fér 1975 1500—
2 500. Utredningen menar att vart land genom tidigare forhallanden har
en "relativ eftersldpning” i flygplansbestindet som gér att 6kningen kan
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forutspas bli si pass hog som 13 procent per ar. Det kapital som nu finns
nedlagt i mindre flygplan uppgar till 70—90 milj. kronor. 1970 skulle be-
loppet vara 125-—195 milj. kronor.

De mindre flygplan som brukas i forvirvssyfte, for skolflyg, fotoflyg,
reklamflyg, taxiflyg, rundflyg m. m., synes ha balanserats pd en nivd av
nagot mindre in 200. Okningen kommer i stéllet pa klubbédgda och privat-
dgda plan. Genom att manga av de privata planen ocksé flygs inom eller i
anslutning till de omkring 100 flygklubbarna runt om i landet &r en stor del
av allminflyget sammanknutet i en stabiliserande organisation. Vid sidan
av KSAK, som ir huvudorganisation for flygklubbarna, finns Svensk pri-
vat- och affirsflygforening (SPAF) verksam bland enskilda inom allmén-
flyget. KSAK:s roll har 6kat genom att Aeroklubben i samverkan med ci-
vilforsvaret svarar for den 1960 beslutade frivilliga flygkaren med sam-
bands-, spanings- och radiakindikeringsuppgifter. Flygkéren bestar av 28
flyggrupper ute i linen och forfogar 6ver 225 flygplan och 600 flygforare.
Det ir flygplan som av klubbarna stills till samhillets férfogande, och per-
sonalen har sjilv betalat sin utbildning. Endast kompletterande utbildning
f6r uppgiften i kiren sker genom statsbetalade kurser. Sedan ett tiotal ar
har flygklubbarna ocksi pa likartat sitt tagit ver skogsbrandbevakning-
en av den helt dominerande delen av landets skogstillgangar. Ocksi hir &r
det flygplan och férare som stills till forfogande, och endast en begrinsad
timersittning for omkostnader utgar. Samma forhallande géller i fraga
om annan "hjilpflygverksamhet”, t. ex. malflygning at forsvaret. For fo-
rarna ir det naturligtvis inte fraga om renodlad idealitet, de fir genom att
flyga gratis 4t samhillet ind4 flygtid, som béttrar pd deras kunskaper och
forbilligar for dem nir det géller att uppehalla flygfirdigheten.

De arliga besiktningarna av flygplanen har debiterats si pass hogt, nu
600—700 kr., att de kan ses som ett sitt att lata allménflyget béra en del
av luftfartsverkets kostnader. Den andra avgiften for allménflyget géller
landning pa luftfartsverkets filt, alltsdé i huvudsak trafikflygplatserna.
Arskort for dessa kostade fram till 1964 inte mer dn 100 kr. Det aret hoj-
des de till 200 kr och 1965 skedde en hgjning till 250 kr. Nyligen beslots
en ytterligare férdubbling fran 1 februari 1966 till 500 kr., vartill samtidigt
kommer en parkeringsavgift pd 250 kr., alltsa tillsammans 750 kr. Denna
senaste hojning har kommit innan 1963 ars luftfartsutredning hunnit gora
sina bedémningar av det civila flygets framtida utformning och dess kost-
nadsansvar. De mindre planen har ju inte behov av de kilometerldnga be-
tongbanorna och de mycket stora anliggningar som behévs for trafikfly-
get. Giiller det att betala mer av luftfartsverkets centrala administration ér
det tveksamt om landningskorten ar limpligaste avgiftsform. Det finns
flygplan som inte nyttjar luftfartsverkets falt utan dr mer lokalt statione-
rade. Och dven om inte de mindre flygplanen ater bérjar nyttja akrar for
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att undvika statliga falt s kan det d&nda finnas fall, dir man viljer simre
filt for att slippa de drygare landningsavgifterna.

Frin KSAK:s sida har gjorts en hemstillan till Kungl. Maj:t om att
Frivilliga flygkarens flygplan matte undantas fran de statliga landnings-
avgifterna. Motivet ar att dessa flygplan, som betalats genom gemensam-
ma uppoffringar fran flygklubbarnas medlemmar eller av den enskilde
flygplansdgaren, stills till samhéllets forfogande for civilforsvarets behov
och for skogsbrandbevakningen. KSAK har bedomt "reaktionen infér den
nya taxan vara sadan, alt intresset for hjilpflyget kan dventyras”. Det sy-
nes uppenbart att, direst staten i hogre utstrickning avgiftsbeldgger all-
méinflyget, man inte kan rikna med att dess enskilda utévare skall vara lika
higade som hittills att utan erséttning fullgora skilda allminnyttiga upp-
gifter.

Det 4r atskilliga fragestillningar ett kat allminflyg aktualiserar, bl. a.
fragan om "luftens frihet”, d.v.s. bestimmelserna om hur luftrummet far
brukas. I dag dr utslaget pa hela dygnet sju mindre plan stéindigt i luften,
men en titare trafik kriver sjilvfallet mer av trafikévervakning och tra-
fikledning. Samtidigt blir det ocksd rimligt att se till att inte de mindre
flygplanen "trings bort” fran manga omraden av militira skil eller av
hédnsyn till trafikflyget. Allménflyget maste in i en total bedémning. Att
underldtta internationell anvindning av allménflyget blir ocksa angeliget,
och diarvid dr det frimst affirsflyget som kommer in i bilden.

Om flera av dessa krav pa 6kad medvetenhet i samhéllets behandling av
allménflyget giller infér perspektivet av en fortsdttning av de senare arens
starka expansion finns ett omrade som i allvar och angeldgenhet redan nu
ir sa framtridande att snabba insatser &r av néden. Det giller flygsiker-
heten. En rad svara olyckor under senaste dren har aktualiserat dessa fra-
gor. Fran bade KSAK och SPAF har betonats att dven ganska begrinsade
insatser kan ge stora resultat i fraga om 6kad sidkerhet, eller omviint att
det i flera fall varit tdmligen "onddiga’ haverier som fatt svara foljder.

For att f& A-certifikat och ritt att flyga pa egen hand krivs inte mer &n
35 timmar. En jimforelse med den militdra utbildningen ar inte mojlig, da
denna avser si mycket mer krivande flygning. Flygvapnets grundliggan-
de flygutbildning ger 150 flygtimmar. For att fa ta med passagerare vid
skogsbrandflyg och annat hjilpflyg kriver KSAK 100 flygtimmar, och
dnda ir dessa flygningar inte artskilda fran vanliga forflyttningsflygning-
ar, som alltsa en ny férare med 35 timmar bakom sig har ritt att gora. Da
nagra av de svaraste olyckorna under senare tid intriffat just med nya £6-
rare, som tagit med sig nagra bekanta i planet, har fragan vickts om inte
en certifikatinnehavare borde avkrivas ytterligare ett antal timmar i luf-
ten innan han far ritt att ta med passagerare.

Genom att smaflygplanen nu mer in tidigare nyttjas for nagot lingre
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flygningar har fragan om hénsyn till viderriskerna tillméatts okad bety-
delse. I princip har en A-certifikatinnehavare rétt endast till flygning un-
der dager och i vider med marksikt. Han har inte utbildning till flygning
utan sikt, och det 4r just f6r féraren oviintade laga moln som givit négra av
de senaste arens mest uppmirksammade svara olyckor. Fére varje flygning
méste piloten alltsi veta vilket vider som véntar, men en tillrdckligt ut-
byggd viderleksorganisation for detta finns inte. Trafik- och militirflyget,
som flyger pa hogre hojder dir dverraskningarna genom videromslag ar
mindre, och som framfor allt har utrustning och utbildning att flyga i da-
ligt vider, ir trots detta alagda mycket stérre omsorg om viaderinforma-
tion dn allminflygarna.

Det #dr nodvindigt med dtminstone nagon instrumentflygutbildning for
alla — hastigt uppdykande daligt véder far inte vara detsamma som ome-
delbar katastrofrisk. Frivilligt har genom organisationerna ordnats utbild-
ning i en enkel metod att med hjilp av instrumenten vénda flygplanet till
motsatt kurs for att komma ur ett ovider, men kraven maste sannolikt
striickas lingre. I USA ir instrumentutbildning obligatorisk. De flygplan
som finns innehaller ocksa ofta nédvindiga instrument fér blindflygning,
men endast genom frivillig vidareutbildning kan allménflygarna lara sig
anvinda dessa.

Ockséa radioutbildning skulle starkt oka flygsidkerheten. De flesta av
klubbflygplanen har redan nu radio, och manga allminflygare komplette-
rar sin utbildning med radioutbildning. Steget till att gora denna utbild-
ning obligatorisk borde inte vara lingt. I den nedsldende olycksfallsstatis-
tiken fran senare ar har en tydlig tendens varit att de férare som flyger
inom klubbarna haft storre sikerhet. Under 1964 hade klubbflyget en ha-
verifrekvens av 6 haverier per 10 000 flygtimmar mot 19 haverier per sam-
ma antal timmar inom dvrigt privatflyg.

Genom att klubbarna kunnat ata sig flygsidkerhetsuppgifter och vidare-
utbildning har luftfartsverkets materiel pA dessa omriden kunnat givas
mindre omfattning in vad som eljest hade varit erforderligt. KSAK kriver
numera en motorflygchef och en tekniskt ansvarig for varje klubb innan
denna far tillstand till hjidlpflyg, och detsamma giller som villkor att vara
med i Aeroklubbens kollektivférsikring. Det dr flygchefen och den tekniskt
ansvarige man hittills s6kt satsa pa for att oka sékerheten. De senaste aren
har KSAK efter riksdagens bifall fatt medel via luftfartsstyrelsen for
kursverksamhet bland dessa nyckelpersoner. Det 4r nédviandigt att denna
verksamhet fortsitter och byggs ut.

Starka skil talar alltsa for att i den grundliggande flygutbildningen in-
liggs nya moment, frimst instrumentflygutbildning och radioutbildning.
Sedan nigra ir har man fran KSAK understrukit att alla dylika reformer
forst av allt forutsitter en bittre flyglirarutbildning. I dag forekommer
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motorflygutbildning vid drygt tiotalet kommersiella flygskolor och 30-ta-
let flygklubbar. Nagon central utbildning av flyglirare finns inte. En
kompletterande flyglirarkurs har hallits pA ungefir samma sitt som i
friga om kurserna for motorflygchefer. Om man skall bygga ut flygutbild-
ningen fordras dock att flyglidrarna far stérre kompetens &n i dag. En pro-
visorisk flygldrarskola bor déirfor snarast inrittas for att sedan inom
ndgra fa ar bli en fast enhet nir erfarenhet av organisationen vunnits. Inte
minst viktigt dr att flygldrarna far psykologisk utbildning, si att de kan
hindra, att personer utan tillrickligt omdéme slidpps ut som forare. Onske-
mélet om en sddan flygldrarutbildning har framforts under flera ar, och
det har p& tyvirr alltfér drastiskt sitt under samma tid besannats hur
stort behovet av en forbittrad flygutbildning inom allminflyget &r.
Med hidnvisning till ovanstdende far vi hemstilla,
att riksdagen i skrivelse till Kungl. Maj:t anhiller om

atgirder for central utbildning av flyglirarpersonal och

dirvid dven beaktar méjligheterna att ge den grundlidggan-

de flygutbildningen mer sikerhetsbefrimjande utformning

samt

att riksdagen i skrivelse till Kungl. Maj:t anhéller om
provning av frigan om allménflygets landningsavgifter pa
statliga flygplatser.

Stockholm den 25 januari 1966

Stig Stefanson Roland Lundberg



