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MILITÄRT AIRMANSHIP:  

PROFESSIONELLT OMDÖME I LUFTHAVET 

 

Sammanfattning: 

Airmanship är ett uttryck inom pilotyrket som nyttjas världen över för att beskriva en pilots 

professionsskicklighet. Civilt är begreppet starkt förknippat med flygsäkerhet och praktiskt 

handhavande av flygmaskinen, men även till uppgiften som skall genomföras vare sig det är 

transport eller privata nöjesflygningar. Då airmanship är kontextberoende och saknar en fastställd 

definition uppstår en diskrepans när den militära aviationen, med dess unika kontext, anammar 

uttrycket jämfört med den civila tolkningen. Denna studie syftar till att förstå och begreppsliggöra 

tolkningen av airmanship på stridsflygförband inom den svenska militära kontexten och dess 

betydelse för den militära verksamheten. Den kvalitativa fallstudien genomförs som en serie 

skriftliga intervjuer och en fokusgruppintervju vilken betonar den individuella kontextberoende 

tolkningen gjord av aktiva stridspiloter på krigsförband. 

 

Resultatet utmynnar i en modellbeskrivning av stridspiloters tolkning av airmanship inom svensk 

stridsflygverksamhet, vilken betonar vikten av förbandskulturens påverkan på den operativa och 

taktiska effekten krigsförbanden levererar. Tillika begreppsliggör modellen airmanships 

beståndsdelar och hur de interagerar för att skapa ett professionellt omdöme vilket syftar till en 

välgrundad beslutfattningsprocess i de situationsunika kontexter som professionsutövaren verkar 

inom. Studiens fenomenologiska perspektiv påvisar hur piloten och officeren i sin 

professionsutövning förkroppsligar länken mellan förbandskulturens moraliska faktorer och den 

sammanlagda krigföringsförmågan. Detta perspektiv tydliggör vikten av ett aktivt och långsiktigt 

arbete med att utveckla en god förbandskultur i syfte att öka krigföringsförmågan för förbandet och 

odla det professionella omdömet hos individuella piloter och officerare.  

 

 

Nyckelord:  

Airmanship, flygvapen, flygsäkerhet, riskbedömning, profession, professionellt omdöme, 

professionsetik 
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1 Inledning 

Inom pilotskrået såväl militärt som civilt finns ett centralt begrepp, nämligen airmanship. Detta 

begrepp nyttjas inom pilotkollektivet världen över som en beskrivning av vilka egenskaper en 

pilot bör inneha och förkroppsliga för att vara en god pilot, det vill säga att inneha ett gott 

airmanship. Inom militär flygverksamhet är airmanship en del i utbildningen av bland annat 

piloter, men även flygande besättning eller särskilda befattningsutbildningar.1,2 Ofta beskrivs 

airmanship som essensen av att vara en god pilot och är starkt kopplat till identiteten som pilot. 

Många paralleller kan dras till filosofen Jonna Bornemarks beskrivning utav professionellt 

omdöme. En outtalad professionsskicklighet som kommer av erfarenhet. Gott omdöme gör att 

individen i enskilda situationer kan gå utanför reglementerade ramar för att uppnå bästa 

resultat.3 Det finns således många likheter mellan begreppen airmanship, militärkultur och 

krigföringsförmågans moraliska faktorer. 

 

Carl H. Builder menar att identitet är en viktig faktor inom den militära organisationen som 

definierar både strategiska vägval såväl som hur vapengrenar fungerar. Av naturliga skäl har 

flygvapnets identitet präglats av just flygverksamheten, då främst av flygande personal och i 

synnerhet piloter. Ett flygvapen, flygförband eller piloter, menar Builder, har dock inte samma 

tydliga kollektiva identitet som det mer mogna vapenslagen marin och armé utan är mer 

individualiserat som en följd av ett mer särpräglat individuellt intresse för just flygning och 

teknik. Som exempel menar Builder att flygande förband och piloter ofta associerar sin identitet 

med vilken flygplantyp de flyger snarare än den militära institutionen.4 Denna starka 

identitetskoppling till pilotprofessionen talar för att airmanship har en påverkan på hur 

pilotkollektivet och flygvapnet ser på den militära professionen och förbandskulturen. 

 

I den svenska nu gällande militärstrategiska doktrinen (MSD 16) beskriver Försvarsmakten 

krigföringsförmågan som vilande på tre pelare, närmare bestämt den fysiska, konceptuella och 

 
1 Utbildningsanvisning Grundläggande Taktisk Utbildning – Stridsflyg (GTU/ Stridsflyg 2020-1) SK60, 
Försvarsmakten Luftstridsskolan, 2020. 
2 Louise Ebbage & Phil D. Spencer, "Advanced technologies for military training: papers prepared for the RTO 
Human Factors and Medicine Panel (HFM) symposium",  Airmanship Training For Modern Aircrew (Genoa: 
NATO Research & Technology Organisation, 2004). 
3 Jonna Bornemark, Horisonten finns alltid kvar : om det bortglömda omdömet (Volante, 2020), s. 50–51. 
4 Carl H. Builder, The masks of war: American military styles in strategy and analysis (Baltimore: Johns Hopkins 
University Press, 1989), s. 32. 
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den moraliska pelaren.5 De fysiska faktorerna och de konceptuella faktorerna är 

trögföränderliga, och beslut rörande dessa faktorer görs ofta på högre ledningsnivåer, 

exempelvis materielanskaffning, skapande av förband och fastställande av doktriner samt 

reglementen. Dock så består de moraliska faktorerna av mjukare värden som kan påverkas 

längre ner i organisationen exempelvis genom utbildning, ledarskap och förbandskultur. Redan 

hos Clausewitz spelade de moraliska faktorernas påverkan på kriget och krigföringsförmågan 

en stor roll. Han beskrev det som ”Det är den anda som genomsyrar hela krigets väsen” och 

att ”de fysiska krafterna utgör bara handtaget av trä, under det att de moraliska är den ädla 

metallen, det egentligt blankslipade vapnet.”6 Inom de moraliska faktorerna i dagens 

vetenskapliga debatt kan även sådant som skulle betraktas som en professionskodex, ett 

förhållningssätt till den militära professionen, identitet och föregångsmannaskap kunna 

inrymmas. Inom flygande förband skulle många av dessa moraliska faktorer kunna tolkas in i 

begreppet airmanship. 

 

Försvarsmakten beskriver även den militära professionen som uppbyggd av tre delar; expertis, 

ansvar och värdegrund.7 Detta går i linje med hur Huntington väljer att definiera den militära 

professionen expertise, responsability och corporateness.8 Båda dessa definitioner utgår från 

att en profession innefattar dessa tre element på ett liknande sätt. Expertis i form av kunskap 

och praktisk skicklighet som endast kan uppnås inom professionen, samhällsansvar som bygger 

på att professionen är en viktig del för samhällets funktion och värdegrund i form av en 

organisatorisk kultur som individen underordnar sig och bidrar till att upprätthålla och utveckla. 

Dessa faktorer skulle kunna inrymmas inom de moraliska faktorerna sett till 

krigföringsförmåga men även i det som inom flygverksamhet betraktas som airmanship. 

 

Försvarsmakten väljer att inte skilja på den militära professionen och identitet, utan ser 

definitionen av militär profession som en allomfattande beskrivning för all militär personal. 

Samtidigt menar de att för att stärka professionens koppling till all militär personal behöver 

professionen definieras på samtliga nivåer. Betydelsen av den militära professionen måste 

brytas ner och förtydligas in på förbandsnivå gällande exempelvis ledarskap, förbandskultur 

 
5 Sverige Försvarsmakten, Militärstrategisk doktrin: MSD 16 (Stockholm: Försvarsmakten, 2016), s. 25–26. 
6 Carl von Clausewitz, Om kriget. (Stockholm: Probus, 1995), s. 151–152. 
7 Försvarsmakten Sverige, Vår militära profession -agerar när det krävs (Stockholm: Försvarsmakten, 2017), 
s. 13. 
8 Samuel P. Huntington, The soldier and the state: the theory and politics of civil-military relations (Harvard 
University Press, 1957), s. 7–15. 
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och identitet.9 Förtydligande av begreppet airmanship kan således bidra till att skapa en 

tydligare bild av professionens betydelse på förbandsnivå och för identiteten. 

 

För att förstå en stridspilots, stridsflygdivisions, eller ett flygvapens kultur och identitet bör 

således airmanship som begrepp undersökas för att öka förståelsen för hur de moraliska 

faktorerna som är centrala för flygvapnets krigföringsförmåga formas. Tony Kern menar på att 

airmanship kan skilja sig från pilot till pilot och från organisation till organisation. Det finns 

ingen allomfattande definition för airmanship som är ständigt gällande trots att airmanship är 

ett generellt vedertaget begrepp inom professionen.10, 11 För att förstå en organisations syn på 

airmanship, hur den påverkar förbandskulturen och därmed i förlängningen även dess 

krigföringsförmåga måste därför den enskilda organisationen studeras för att se hur den 

svenska militära kontexten påverkar tolkningen av airmanship.  

 

1.1 Problemformulering och syfte 

Försvarsmakten poängterar hur den militära professionen behöver brytas ned på alla nivåer för 

att skapa en gemensam bild och förstå dess betydelse för professionsidentiteten samt vad den 

militära professionen betyder för exempelvis förbandet.12 På ett flygande förband kan 

airmanship ses som en del av förbandskulturen och identitet, kanske även på vapenslagsnivå. 

Att förstå begreppet airmanship kan därför bidra till att öka förståelsen för förbandskultur inom 

flygande förband och den militära professionen. 

 

Flygvapnet nyttjar begreppet airmanship bland annat inom utbildning av nya piloter, 

flygsäkerhetsofficer, divisionsledning och i flygsäkerhetsarbete. Att airmanship har en 

betydande roll inom flygvapnets flygverksamhet är därav tydligt, men innebörden av begreppet 

är löst förankrat och individberoende i dess tolkning. En tydligare definition på begreppet 

saknas och en mer preciserad beskrivning hade gynnat organisationen dels genom det egna 

utbildningssystemet, dels i formandet av förbandskulturen.  

 

 
9 Försvarsmakten Sverige, Vår militära profession -agerar när det krävs (Stockholm: Försvarsmakten, 2017), 
s. 7-8. 
10 Tony Kern, Redefining airmanship (New York: McGraw-Hill, 1997), s. 2. 
11 Kern 1997, s. 8. 
12 Sverige 2017, s. 8. 



Kn Robin Arvidsson  2022-05-20 

HOP 20-22 

6 

 

Studien syftar således till att öka förståelsen för airmanship genom att beskriva och 

begreppsliggöra svenska stridspiloters tolkning av airmanship. Genom att öka förståelsen för 

begreppet söker studien bidra till en stärkt intersubjektiv tolkning av begreppet airmanship och 

militärkultur på stridsflygförband. 

 

Genom att beskriva svenska stridspiloters tolkning av begreppet airmanship bidrar studien även 

till forskningsfältet kring airmanship och militärkultur. Detta då inga sådana studier genomförts 

inom den svenska stridsflygverksamhetens militära kontext. Därigenom skapas även en 

förståelse för en av de centrala delarna inom Försvarsmaktens krigföringsförmåga, de 

moraliska faktorerna. 

 

1.2 Frågeställning 

Studien inriktar sig mot stridsflygförbanden och stridspiloters tolkning av begreppet 

airmanship för att möjliggöra en mer djupgående kvalitativ undersökning på ett pilotskrå inom 

den svenska militära kontexten. För att öka förståelsen för airmanship genom att 

begreppsliggöra dess innebörd och betydelse för piloter inom svensk stridsflygverksamhet, 

söker studien svar på nedanstående forskningsfråga.  

 

Forskningsfråga: 

- Hur tolkar stridspiloter inom svenska flygvapnet begreppet airmanship? 

 

1.3 Material och avgränsningar 

Studien är avgränsad till svenska flygvapnet och framför allt stridspiloters tolkning av 

begreppet airmanship. Således avgränsas andra pilotkollektiv inom flygvapnet och den civila 

flygverksamheten bort såsom helikopter, transport och specialflyg i syfte att uppnå 

djupförståelse för den militära kontext stridspiloter verkar inom. Empirin utgörs av svar från 

en skriftlig intervju utsänd till stridspiloter inom svenska flygvapnet och en uppföljande 

fokusgruppintervju gjord på urvalspopulationen. 
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1.4 Begreppsanvändning 

Crew Resource Management är en benämning på hur flygande besättningar utbildas i att 

kommunicera inom besättningen för att effektivisera arbetet och säkerställa att inga viktiga 

moment eller väsentlig information missas för att skapa en flygsäker miljö.13 

  

Situational awareness (SA) är en benämning för omvärldsuppfattning och hur en individ 

tolkar sin omgivning. SA kan vara uppfattningen om den fysiska miljön runt omkring en 

individ, men även den abstrakta omvärlden i form av regler, reglementen och andra individer 

som verkar i samma miljö.14 Hur en individ uppfattar denna omvärld benämns situational 

awareness och kan vara antingen korrekt eller felaktig. Med korrekt SA är situationen uppfattad 

i enlighet med den faktiska omgivningen. Med felaktig SA har en individ misstolkat sin 

omvärld, exempelvis genom en synvilla som därigenom producerar en felaktig inre bild för 

individen. 

 

Rote är minsta förbandsenhet om två flygplan som verkar i en taktisk stridsmiljö.15 

 

Förbandschef är den pilot som leder det flygande förbandet. Förbandet är normalt en rote eller 

upp till grupps storlek (fyra flygplan) men har enligt definitionen ingen övre gräns på antal 

flygplan i ett förband.16 

 

Avgenomgång är ett tillfälle där hela stridsflygdivisionen samlas vid dagens slut för att 

diskutera dagens flygning och dela erfarenheter från dagen. Fokus ligger på 

erfarenhetsöverspridning och kollektivt mentorskap av elever såväl som kollegor. 

 

1.5 Disposition 

Uppsatsen är uppbyggd på sex kapitel fördelade på inledning, tidigare forskning, 

forskningsdesign, analys och resultatredovisning, diskussion och referenser. I inledande 

 
13 Simon Ashley Bennett, "Aviation crew resource management – a critical appraisal, in the tradition of 
reflective practice, informed by flight and cabin crew feedback", Journal of Risk Research 22:11 (2019), 
doi:10.1080/13669877.2018.1459800, s. 1358. 
14 Hilary Kalagher, Alex de Voogt & Colin Boulter, "Situational awareness and general aviation accidents: An 
analysis of 94 US accident reports", Aviation Psychology and Applied Human Factors 11:2 (2021), 
doi:https://doi-org.proxy.annalindhbiblioteket.se/10.1027/2192-0923/a000207, s. 112. 
15 Försvarsmakten, Taktik för luftoperationer: reglemente (Stockholm: Försvarsmakten, 2017), s. 144. 
16 Sverige Försvarsmakten, FOM-A Stridsflyg, Ledning av flygtjänst för Försvarsmaktens Stridsflyg (Stockholm: 
Försvarsmakten, 2022), s. 81. 
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kapitlet presenteras uppsatsens problemställning, syfte och studiens forskningsfrågor. Därefter 

presenteras en överblick av forskningsfältet i kapitel två som presenterar den tidigare 

forskningen som av författaren anses väsentlig för studien. I tredje kapitlet förklarar författaren 

sitt förhållningssätt till teori samt motiverar val av vetenskapsteoretisk utgångspunkt och 

metodval för studien. 

 

I kapitel fyra redovisas resultat och analys av det empiriska underlaget som inhämtats inom 

ramen för denna studie kopplat till forskningsfrågan. Detta följs upp med en diskussion och 

reflektion över studien och dess resultat i kapitel fem. Slutligen avslutas uppsatsen med en 

presentation av det skriftliga underlag som refererats till under studien samt bilagor i from av 

intervjuguide för den skriftliga självrapporteringen och fokusgruppintervjun. 

2 Tidigare forskning 

Forskning kring ämnet airmanship har intresserat flygvärlden sedan flygets begynnelse. Dock 

så har forskningen inom ämnet i de flesta fall varit av generell karaktär inom pilotprofessionen 

även om jämförelser mellan militär flygverksamhet och civil flygverksamhet har gjorts i 

studier. Således skapas teorier som är allmängiltiga och ej betonar uppdraget, kontexten eller 

miljön inom vilken den militära piloten är verksam, vilket stärker relevansen av denna studie. 

 

Airmanship som begrepp förstås mycket genom upplevd erfarenhet inom flygverksamhet och 

kan uppfattas som ett abstrakt begrepp för individer både inom och utanför professionen. 

Således har studien vidgat sin referensram inom förstudierna av tidigare forskning i syfte att 

skapa en så heltäckande beskrivning av ämnet som möjligt. Forskningsområden som tangerar 

beskrivningen av airmanship eller har en förklaringskraft mot förståelse av begreppet har 

undersökts för att skapa ett sammanhang för vad airmanship innebär. Ämnen som militär 

kultur, organisationskultur, profession, ledarskap och beslutsfattande är alla ämnen som kan 

bidra till att förstå begreppet airmanship. 

 

2.1 Militärkultur och Organisationskultur 

Ett problem som ofta framställs inom litteraturen kring militärkultur och organisationskultur är 

den bristande definitionen av vad kultur är, eller snarare mångfalden av definitioner och 
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avsaknaden av en gemensam definition.17 Här beskrivs den aktuella forskningen inom 

militärkultur vilken studien tar sin utgångspunkt från. 

 

Allan D. English förklarar kultur som grunden för militär effektivitet genom faktorerna 

värderingar, uppfattningar, attityder och beteende. Han menar att beteendet eller prestationer 

är ett resultat av attityder som i sin tur är ett resultat av värderingar och uppfattningar. Han 

exemplifierar detta som att en organisation kan ha goda värderingar men en uppfattning om 

att de ej är utbildade eller har resurser för att lösa en uppgift. Således kommer attityden, att 

uppgiften inte kan lösas på ett adekvat sätt, skapas och prestationerna kommer att vara 

därefter.18 Clausewitz beskriver på ett liknande sätt stridsmoral som han menar är en av de mest 

betydelsefulla moraliska faktorerna i kriget. Genom framgångar i krig eller genom att 

övervinna svårigheter kan stridsmoralen höjas och skapa den anda som är unik för arméer.19 

Med English modell skulle detta kunna förklaras genom att organisationer övervinner 

svårigheter eller presterar över sina förväntningar och på så sätt påverkar gruppens uppfattning 

om sig själv. Därigenom förändras kulturen och attityderna hos organisationen vilket i sin tur 

leder till bättre prestationer och beteenden.  

 

English menar även att organisationskulturen skapar en slags identitet för individen vilket i sin 

tur skapar mening och motivation inom organisationen samt en gemensam grund för hur 

händelser tolkas. Det fungerar även som en kontrollmekanism för organisationen genom dess 

normer och värderingar.20 Detta kan jämföras mot hur vi definierar en profession som innefattar 

normer och värderingar som en kontrollfunktion exempelvis i form av etiska förhållningssätt 

och värderingar. Inom pilotkollektivet skulle många av de värderingar och förhållningssätt som 

styr flygverksamheten kunna kopplas mot begreppet airmanship. 

 

Militärhistorikerna Peter R. Mansoor och Williamson Murray argumenterar för att 

militärkultur kan vara den viktigaste faktorn när det kommer till militär effektivitet. Samtidigt 

menar de att just kultur är något som förändras långsamt förutsatt att den inte utsätts för 

allvarligt trauma eller är i den initiala skapande processen av organisationen. Dock så kan 

 
17 Allan D. English, Understanding military culture: a Canadian perspective (Montreal: McGill-Queen’s 
University Press, 2004), s. 15. 
18 English 2004, s. 12. 
19 Clausewitz 1995, s. 156. 
20 English 2004, s. 16. 
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kulturen vara så trögföränderlig eller motvillig till förändring att inte ens stora militära förluster 

påverkar den militära kulturen.21 Militär effektivitets förhållande till militärkultur kan liknas 

vid det förhållningssätt som Försvarsmakten genom Militärstrategisk doktrin (MSD 16) ser på 

krigföringsförmåga och moraliska faktorer. Den tröga förändringstakten är även något som ses 

i förändringstakten på doktriner och reglementen inom militära organisationer. Edström, 

Gyllensporre och Westberg lyfter däremot händelserna i Georgien 2008 och Ukraina 2014 som 

trauma, eller strategiska chocker som påverkat den svenska strategiska kulturen och dess 

inriktning till en snabb förändring.22  

 

Mansoor och Murray lyfter även hur subkulturer påverkar den militära kulturen i sin helhet. 

Subkulturer kan både stärka eller underminera värderingar och uppfattningar inom den högre 

organisationens kultur och skall inte ringaktas. Hur dessa subkulturer interagerar med varandra 

är en viktig del i skapandet av den militära organisationskulturen. Som exempel lyfter de hur 

subkulturer inom marina förband skiljer sig åt, exempelvis inom ytstridsfartyg eller ubåtsvapen 

men framför allt i hur ”naval aviation” skiljer sig starkt i sin subkultur gentemot övriga marina 

förband.23 Detta till följd av den starka professionskultur som finns inom aviation och 

pilotkollektivet som i denna form skall interagera med den marina kulturen och skapar en 

säregen subkultur. Även en så stark militärkultur som US marine corps är kända för, innehåller 

vad de kallar för ”tribes” som har sina särpräglade subkulturer och påverkar den övergripande 

organisationskulturen.24 Att pilotprofessionen har en stark förankring i piloters identitet talar 

för att den militära kulturen på flygande förband på många sätt påverkas av densamma och 

därigenom av airmanships betydelse som en del av denna kultur. 

 

Subkulturer är även något som kan tolkas av Carl H. Builder i form av begreppet identitet där 

han menar att den militära organisationen består av flera identiteter och kulturer som syns 

tydligast när vapengrenarna marin, armé och flyg jämförs.25 Men även dessa byggs upp av 

identiteter eller subkulturer på förbandsnivå och i vissa fall, sett till ledare över organisationer, 

även på individnivå. Just flygvapnet som är en förhållandevis ung vapengren menar Builder 

 
21 Peter R. Mansoor & Williamson Murray, The Culture of Military Organizations (Cambridge: University Press, 
2019), s. 1–4. 
22 Håkan. Gyllensporre Edström & Jacob Dennis. Westberg, MILITARY STRATEGY OF SMALL STATES: responding 
to external shocks of the 21st century. (Abingdon: ROUTLEDGE, 2020), s. 185. 
23 Mansoor & Murray 2019, s. 18–19. 
24 Mansoor & Murray 2019, s. 457. 
25 Builder 1989, s. 3. 
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har en mycket starkare identitet kopplat till flygandet i sig snarare än organisationen 

Försvarsmakten.26 Han menar dock att flygvapnet som organisation däremot har ett enklare 

förhållningssätt till strategi och militärteori då vapengrenen är sprungen ur militärteoretiska 

tänkare och strateger.27 Denna identitet eller subkultur som bygger på fenomenet flygning i 

första hand och den militära professionen i andra hand borde således vara tydlig på flygande 

förband där pilotprofessionen formar den militära förbandskulturen och i sin tur 

flygvapenkulturen.  

 

2.2 Profession  

Huntington definierar profession som en sysselsättning vilken innehar tre distinkta 

karakteristika, det vill säga expertis, samhällsansvar och skråtillhörighet (författarens 

översättning). Expertis beskriver han som specialistkunskap och praktisk skicklighet inom ett 

område som endast kan uppnås genom särskild utbildning, oftast en lång utbildning då 

professionsfältet kräver det, samt erfarenhet. Vidare beskriver han samhällsansvaret som en 

fundamental del av en profession. För att benämnas profession krävs att samhället har ett behov 

av tjänsten, och att tjänsten är av sådan karaktär att yrkesutövaren ej kan avsäga sig ansvaret. 

För att exemplifiera används ofta läkarprofessionen och den juridiska professionen som båda 

är samhällsviktiga och kräver stort ansvarstagande av utövarna. Till sist menar Huntington att 

det krävs en skråtillhörighet för att kunna benämnas profession vilket officerskåren i allra 

högsta grad uppnår. Trots att motsvarigheter till specialiserade officersbefattningar så som 

pilot, räddningstjänst och lastbilsförare kan finnas menar Huntington att det som särskiljer 

officersyrket till en profession är det militära våldsmonopolet.28 

 

Filosofen Jonna Bornemark beskriver Aristoteles kunskapsform fronesis som ett professionellt 

omdöme som kommer av praktisk och teoretisk kunskap samt erfarenhet inom 

professionsutövningen. Med omdöme menar hon den fingertoppskänsla som inte kan läras 

genom teoretisk kunskap, utan som måste upplevas där lärdomar dras av erfarenhet. Genom 

denna erfarenhet samt praktisk och teoretisk kunskap kan en individ med gott professionellt 

omdöme ta in alla rådande intryck och tolka dem på ett korrekt sätt och därefter omvandla 

denna kunskap till bästa möjliga handlingsalternativ för den unika situationen. Dock så innebär 

 
26 Builder 1989, s. 37. 
27 Builder 1989, s. 67. 
28 Huntington 1957, s. 7–15. 
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professionellt omdöme inte att ständigt frångå regler och reglementen, utan att förstå 

innebörden, försöka handla därefter, men om så behövs frångå regler medveten om 

konsekvenserna som medföljer. Omdöme är en förmåga att känna av vad som är en optimal 

lösning i varje specifik situation, men även den optimala lösningen för den större kontexten.29 

Bornemark beskriver även det hon kallar för kollektivt fronesis som en dynamisk dialog i 

relationerna mellan individer ur en särskild grupp med samma professionsutövning, där ett 

gemensamt omdöme skapas när flera individer som skall genomföra samma uppgift kollektivt 

kommer fram till hur de skall agera eller lösa en situation.30 Här kan många likheter dras till 

hur airmanship kan beskrivas som identitetsskapande men även hur det bidrar till en kultur 

genom kollektivt fronesis. Hur en grupp, ett förband eller en vapengren gemensamt kommer 

fram till grundläggande värderingar, förhållningssätt, utbildning och praktiskt genomförande 

vid lösandet av uppgifter. Många likheter kan även dras till hur militärhistorikern Tony Kern 

beskriver airmanship som teoretisk och praktisk kunskap som med erfarenhet skapar en god 

lägesuppfattning vilket mynnar ut i väl grundade beslut med gott omdöme, eller som han 

benämner det, gott airmanship.31 

 

Magna Robertsson skriver i sin doktorsavhandling rörande professionsetik och normstyrning 

bland annat om professionsetiken som den tillämpade etikens område. Hon menar att 

professionsetik är en ”institutionaliserad och kollektiv form av etik baserad på 

yrkeskunnande”.32 Hon beskriver vidare hur professionsetiken består av både abstrakta 

värderingar såväl som konkreta normer som vägleder yrkesutövningen. Detta tillsammans med 

kunskap och intuition eller erfarenhet ger yrkesutövaren en handlingsfrihet och ett 

handlingsutrymme att tolka situationer och agera efter eget omdöme.33 Mycket i likhet med det 

som Bornemark beskriver som ett professionellt omdöme. 

 

2.3 Airmanship 

Trots att airmanship är ett vedertaget begrepp inom aviation så har definitionen av begreppet 

lämnats öppen för tolkning av enskilda piloter. Därav sägs det ofta finnas lika många 

 
29 Bornemark 2020, s. 64. 
30 Bornemark 2020, s. 68–71. 
31 Kern 1997, s. 21–23. 
32 Magna Robertsson, Personligt mod Om krigsdekorationer som mjuk normstyrning under insatsen i 
Afghanistan åren 2008-2012. (Stockholm: Univeritetsservice US-AB, 2020), s. 75. 
33 Robertsson 2020, s. 75. 
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definitioner av airmanship som det finns piloter.34 Trots denna diskurs kring begreppet 

airmanships innehåll så finns avgörande element i hur airmanship uttrycker sig som är 

universella men där andra element verkar vara avhängt exempelvis pilotens bakgrund, 

organisationskultur, miljö, erfarenhet och uppdraget de utför. Om pilotkollektivet betraktas 

som en organisationskultur så är den uppbyggd av flera subkulturer av flygverksamma 

organisationer. Där kan den militära flygningen betraktas som en framstående faktor givet att 

de ofta förhåller sig till mer extrema förhållanden och är drivande inom den tekniska 

utvecklingen av flygverksamhet. 

 

En författare som ofta refereras till gällande airmanship är Tony Kern, en tidigare pilot i US 

Airforce som forskat kring crew resource management (CRM) och airmanship. Efter att på 

uppdrag av US Airforce forskat kring vad som skapar en bra pilot kom han fram till en generell 

modell för vad som beskriver airmanship vilken ofta verkar som utgångspunkt i diskursen kring 

ämnet.35 Modellen bygger på grundläggande egenskaper som disciplin, skicklighet och 

duglighet som sedan byggs på med vad han kallar för kunskapspelare. Dessa pelare i sin tur 

benämner han som självkännedom, teknisk kunskap, laget, miljön och risk.36 Ur dessa 

grundegenskaper och kunskapspelare så skapar piloten en omvärldsuppfattning eller 

situational awareness (SA) vilket leder piloten till att kunna ta väl avvägda beslut med gott 

omdöme.37 Slutprodukten av det som benämns airmanship skulle således kunna ses som 

välgrundat beslutsfattande eller professionellt omdöme. En israelisk pilot i en studie menar 

däremot att airmanship inte är en process som tar lång tid utan snarare handlar om att när man 

ställs inför ett problem, omedelbart kan se lösningen.38 En pilot behöver dock bemästra båda 

dessa former av beslutsfattande. Något som psykologen Daniel Kahneman benämner som två 

olika beslutssystem, det intuitiva beslutsfattandet och det mer analyserande beslutsfattandet.39 

Kern framhäver även att fenomenet airmanship, likt kultur, är föränderligt och beroende av 

påverkansfaktorer som kan vara unika i olika kontexter och uppmuntrar till att utveckla och 

ifrågasätta hans förklaringsmodell.40 Något som talar för relevansen av denna studie. 

 
34 Kern 1997, s. 2. 
35 Kern 1997, s. 22. 
36 Kern 1997, s. 22. 
37 Kern 1997, s. 277–278. 
38 Amir Mané, "Airmanship: An Introduction", First Symposium on Aviation Psychology (Columbus, Ohio: Ohio 
State University, 1981), s. 181. 
39 Daniel Kahneman & Pär Svensson, Tänka, snabbt och långsamt (2017), s. 27. 
40 Kern 1997, s. xi. 
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Louise Ebbage och Phil D. Spencer har utvecklat en egen modell baserat på Kerns modell som 

skall vara något förenklad. De menar att airmanship utgörs av omdöme, disciplin och kontroll.41 

Ser man däremot vad dessa tre faktorer är uppbyggda utav delar de många likheter med Kerns 

modell. De framkommer däremot med en annan infallsvinkel på begreppet airmanship som 

bygger på att en pilot kan uppnå tre olika nivåer av airmanship. Basic airmanship, vilket är den 

grundläggande nivån som krävs för att kunna framföra en flygfarkost och superior airmanship 

som är en professionell nivå som uppnås av yrkesverksamma piloter. Den tredje nivån, 

outstanding airmanship, är mer kopplat mot den personliga strävan att ständigt förbättra och 

utveckla både sig själv, organisation och procedurer som involverar flygning.42 Dessa tre nivåer 

kan ses som attityder eller förhållningssätt gentemot professionen. Den tredje nivån är ofta det 

mest önskvärda på förbandsnivå där varje pilot skall eftersträva att utveckla sig själv och 

organisationen exempelvis genom teknik och taktikutveckling. Ebbage och Spencer menar 

även likt Kern att tolkningen av begreppet airmanship görs olika av piloter beroende på 

bakgrund och kontext. Deras slutsats är dock att airmanship kräver en holistisk syn och 

innefattar alla dessa perspektiv vilket är en av svårigheterna med att definiera begreppet.43 

 

I en annan fallstudie av Vegard Nergård som genomförts på civila trafikpiloter i Norge kommer 

han fram till att trots att airmanship innefattar många olika aspekter så är grunderna fortfarande 

kopplade till ett säkert och effektivt framförande av flygplan.44 Detta skulle kunna bero på 

urvalet och kontexten de verkar inom, det vill säga transport av personer. En annan 

framträdande aspekt som framkom ur Nergårds studie var betoningen på CRM bland de civila 

trafikpiloterna.45 Detta kan ses mot bakgrunden att civila trafikpiloter jobbar i fler-pilotsystem 

med besättning till skillnad mot stridspiloter i en-pilotsystem där CRM inte har en lika 

betydande roll.  

 

Nergård beskriver även problemet att som ”outsider” undersöka ett abstrakt och komplext 

fenomen som airmanship, där en full förståelse för begreppet endast kan fås genom lång 

erfarenhet. För att se och förstå nyanser i tolkningar av airmanship, menar Nergård, krävs en 

 
41 Ebbage & Spencer 2004, s. 5. 
42 Ebbage & Spencer 2004, s. 3. 
43 Ebbage & Spencer 2004, s. 1–3. 
44 Vegard Nergård, "AIRMANSHIP – A QUALITATIVE APPROACH", Aviation 18:3 (2014), s. 147. 
45 Nergård 2014, s. 152. 
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professionskännedom för yrket och kontexten den är verksam inom.46 Denna förförståelse och 

insiderkunskap är något denna studie avser bidra med då författaren är verksam inom den 

aktuella professionen för studien. 

 

Den betoning på CRM förmåga som Nergård påvisade var även något som Christine Carrick 

kom fram till i en studie där civila och militära piloters syn på airmanship studerades i 

Australien. Studien visade att civila piloter värderade CRM förmåga högt medan militära 

piloter i stället värderade faktorer som disciplin mycket högre.47 Detta kan vara ett resultat av 

den militära kulturens större fokus på disciplin i verksamheten. Även förmågan att hantera nöd- 

och onormala situationer var något som värderades högt bland militära piloter och kan ses som 

ett fall av miljöns påverkan då militär flygning förhåller sig till mer extrema flygsituationer.48 

 

Ytterligare en intressant aspekt var att det inom det civila fanns mycket lite utbildning kopplat 

till airmanship. Det var något som piloten lärde sig efterhand genom erfarenhet och andra 

piloters föredöme. Inom det militära var däremot airmanship en aktiv del av utbildningen och 

nyttjades ofta som en egen utvärderingspunkt i utbildningen. Pilotens förberedelser och 

planering inför flygning, förövning, uppvisat omdöme och avgenomgång var alla 

utvärderingspunkter som bedömdes inom ramen för airmanship.49  

 

Att utveckla ett gott airmanship kräver, enligt de militära piloterna i Carricks studie, en 

organisationskultur som tillåter misstag och möjligheten att lära av varandras misstag. En platt 

hierarki gällande flygning, som tillät att öppet diskutera lärdomar och misstag.50 Något som 

även Bornemark tar upp när det kommer till att odla ett gott omdöme, det vill säga skapa 

förutsättningar för att utveckla just det professionella omdömet.51 Skapandet av detta klimat på 

arbetsplatsen kan ses som en direkt följd av hur airmanship påverkat den militära kulturen på 

flygande förband och hur airmanship påverkat den militära professionen. 

 

 
46 Nergård 2014, s. 154. 
47 Christine E. Carrick, Airmanship in Australian Aviation, doktorsavhandling (Newcastle: University of 
Newcastle, 2015), s. 25. 
48 Carrick 2015, s. 91. 
49 Carrick 2015, s. 185–189. 
50 Carrick 2015, s. 167. 
51 Bornemark 2020, s. 173–176. 
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Brigad Generalen Benjamin R. Maitre argumenterar för ett annat förhållningssätt till 

airmanship även om han tar sin utgångspunkt från Kerns modell. För att kunna utöva ett gott 

airmanship i en konfliktmiljö måste piloten ha en mycket vidare syn på begreppet SA än det 

Kern hänvisar till vilket innefattar det som just varit, nuet och det som snart skall komma att 

vara.52 Enligt Maitre måste en pilot ha förståelse för miljön i luften, på marken och på sjön i 

ett konfliktområde för att kunna fatta korrekta beslut, men även konfliktens art och insatsens 

betydelse.53 Den situationsuppfattning som kanske annars kopplas mer mot officerare på högre 

ledningsnivåer ser således Maitre som en förutsättning för att en pilot i stridsmiljö skall kunna 

fatta korrekta beslut. 

 

2.4 Uppsatsens forskningsbidrag 

Forskningsöversikten ger vid handen att militärkulturen har en bidragande roll i en 

försvarsmakts krigföringsförmåga ända ner på subkulturell nivå som kan likställas vid 

förbandskultur. Subkultur påverkar även professionen och dess utövning i form av de normer 

och värderingar som influerar individen i dess utövande av professionellt omdöme. Det 

kollektiva fronesis som uppstår på ett förband är till del ett resultat av förbandskultur. Genom 

det fenomenologiska begreppsliggörandet av airmanship påvisas hur individen förkroppsligar 

och agerar som en länk mellan militärkulturens moraliska faktorer och en försvarsmakts 

krigföringsförmågan. 

 

Studien har genomförts med en förkunskap av begreppet airmanship och kontexten som 

svenska stridsflygförband verkar inom. Därav har studien bidragit till att fylla del av den 

forskningslucka identifierad i Nergårds studie där förkunskap inom området bidrar till en 

djupare förståelse och analys av fenomenet.54 

 

Studien bidrar även till det krigsvetenskapliga forskningsfältet militärkultur och 

professionsetik genom det fenomenologiska begreppsliggörandet av airmanship inom 

luftstridskrafter. Särskilt fyller den en forskningslucka som återfunnits inom en svensk militär 

kontext och i synnerhet inom stridsflygverksamhet. Vidare bidrar forskningsresultaten till det 

krigsvetenskapliga forskningsfältet med en teoretisk modellbeskrivning av hur airmanship kan 

 
52 Kern 1997, s. 233. 
53 Benjamin R. Maitre, "The Paradox of Irregular Warfare", Air & Space Power Journal vol. 2007 (2007), s. 39–
41. 
54 Nergård 2014, s. 154. 
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förstås som länken mellan de moraliska faktorerna och den sammanlagda krigföringsförmågan 

inom luftstridskrafter. Den fenomenologiska utgångspunkten möjliggör ett perspektiv som 

påvisar hur individen förkroppsligat utgör den decentraliserade länken mellan de moraliska 

faktorerna och krigföringsförmågan. Teorin framställs genom en fenomenologiskt induktiv 

ansats med abduktiva inslag och nyttjar primärkällor som empiriskt underlag.  

 

Utomvetenskapligt bidrar studien till att skapa en förståelse för officersprofessionens betydelse 

inom Försvarsmakten på krigsförbandsnivå. Studien bidrar även genom sin fenomenologiska 

utgångspunkt till förståelse för förbandkulturens betydelse för professionsutövningen kopplat 

mot individen och därigenom Försvarsmaktens sammantagna krigföringsförmåga. Genom att 

skapa en gynnsam förbandskultur odlas ett professionellt omdöme som långsiktigt säkerställer 

de moraliska faktorernas bidrag till krigföringsförmågan. Genom studiens forskningsdesign 

skapas även genom begreppsliggörandet en intersubjektiv tolkning av airmanships innebörd 

för de svenska luftstridskrafternas stridsflygförband. 

3. FORSKNINGSDESIGN 

Uppsatsen och studien har en fenomenologisk induktiv utgångspunkt med abduktiva inslag och 

saknar därför en tydlig teori att applicera på studien.55 Det fenomenologiska förhållningssättet 

är förståelseinriktat genom tolkningar av kontextuella fenomen och det induktiva 

förhållningssättet, som är vanligt förekommande inom fenomenologi, utgår från att det 

empiriska materialet skall få tala utan större påverkan av tidigare teorier och influenser.56 

Fenomenologin faller in under den mer hermeneutiska konstruktionism som fokuserar på 

essensen av ett fenomen snarare än subjekten som studeras.57 Den lägger fokus på subjektens 

tolkning av ett fenomen som i sin tur tolkas i en analys av forskaren.58 Den fenomenologiska 

ansatsen förespråkar epoche (inga tidigare förgivettagande eller trosföreställningar). Med andra 

ord får inga antaganden om att något tema är mer väsentligt än något annat göras a priori.59 

Trots detta, givet att analysen är en tolkning av författaren, så är denne även färgad av sin 

 
55 Nigel King & Joanna M. Brooks, Template analysis for business and management students (Los Angeles ; 
Thousand Oaks, CA: Sage, 2017), s. 20. 
56 Andrzej Szklarski, i Handbok i kvalitativ analys, red. Andreas Fejes & Robert Thornberg, 3 uppl. (Stockholm: 
2019), s. 152. 
57 Matthew David & Carole D. Sutton, Samhällsvetenskaplig metod, Upplaga 1:1 uppl. (Lund: Studentlitteratur, 
2016), s. 78–79. 
58 Szklarski 2019, s. 150–152. 
59 Szklarski 2019, s. 150. 
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förförståelse inom ämnet och influerad av tidigare teorier som kommer att presenteras i kapitel 

tre.60 

 

För att studera fenomenet airmanship är studien utformad som en fallstudie. Skriftliga 

intervjuer i form av självrapportering där respondenter får svara på ett antal öppna frågor med 

anknytning till airmanship och studiens frågeställning utgör grunden för studiens 

empiriinhämtning. Genom denna form av självrapportering kan en större del av studiens 

population representeras och ge en mer generaliserbar beskrivning av airmanship från hela 

flygvapnets stridspilotkollektiv. Intervjuerna analyseras därefter genom en tematisk 

analysmodell för att utvinna svaren till frågeställningen och skapa en modellbeskrivning av 

stridspiloters tolkning av begreppet airmanship. Detta görs i syfte att skapa en djupare 

förståelse för airmanship och begreppsliggöra innebörden av fenomenet i den aktuella 

kontexten. För att öka validiteten av studiens resultat genomförs därefter en fokusgruppintervju 

där resultaten från den tematiska analysen presenteras och diskuteras kring. Således säkerställs 

att analysen ger en rättvisande bild av pilotkollektivets gemensamma syn på airmanship och ej 

färgats av forskarens egna åsikter. Resultaten från fokusgruppintervjun arbetas därefter in i 

slutresultatet vilket även ger ett abduktivt inslag till studiens utformning.61 Slutligen avslutas 

studien med en resultatredovisning och resultatdiskussion där forskningsresultatens 

implikationer för förståelsen av begreppet airmanship resoneras kring. 

 

 

Figur 1, forskningsdesign för studiens genomförande 

 

3.1 Teori 

De som främst påverkat och inspirerat författaren inom forskningsämnet är Bornemark och 

Kern. De har kort beskrivits inom forskningsöversikten men kommer förklaras något djupare 

för att klarlägga förklaringsmodeller som kan ha påverkat författarens synsätt i analysarbetet, 

och hur de kan nyttjas som sorteringsverktyg i analysarbetet.  

 
60 King & Brooks 2017, s. 19. 
61 Alan Bryman, Samhällsvetenskapliga metoder, 3 uppl. (Malmö: Liber AB, 2018), s. 478–479. 
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3.1.1 Kunskapshorisonter  

Bornemark beskriver vetande och den medvetna kunskapen som öar. Man står på en ö vilken 

man kan utforska och lära sig saker om, men den är begränsad av det man vet. När ön är 

utforskad kan man se andra öar på horisonten som man kan ta sig till och utforska, men även 

den är omgiven av en horisont, en horisont av icke-vetande.62 Genom att bibehålla ett öppet 

sinne och vara medveten om att den kunskap vi besitter just nu inte är total, så öppnar vi även 

upp möjligheten att se dessa nya kunskaper. Dock så hävdar hon att dagens fokus på mätbarhet 

och kontroll gör att vi stannar kvar på vår ö och bygger murar runt den.63 Således blir vi 

omedvetna om de horisonter och öar av kunskap som ligger bortom den egna välkända ön vi 

befinner oss på.64 Detta kan te sig avlägset från kopplingen till professionellt omdöme och hur 

man ser på utövandet av en profession, men genom detta fokus på det mätbara menar 

Bornemark att konsten i professionen går förlorad.65 Med utgångspunkten att allting i ett 

hantverk är mätbart och manualiserbart förlorar man det professionella omdömet, 

fingertoppskänslan som är karakteriserande för någon som bemästrat en profession. Något som 

kan kännas igen även i officersprofessionen genom fokuset på mätbara resultat såväl på 

förbandsnivå som på operativ och strategisk nivå. 

 

3.1.2 Episteme, Techne och Fronesis 

Bornemark beskriver fenomenet genom att utgå från Aristoteles tre kunskapsformer episteme, 

techne och fronesis. Episteme är den kunskap de flesta förknippar med det vi idag kallar 

vetenskap,66 kunskap som förklarar hur saker och ting förhåller sig och som är sant oavsett vem 

som tar sig an den, fritt från tolkningsutrymme. Naturlagar som kan förklaras genom 

matematiska eller fysikaliska lagar skulle kunna vara exempel på sådan kunskap.67 Detta är en 

kunskapsform som har högt värde i dagens samhälle och kan förmedlas i text genom läroböcker 

och manualer.68 Problem kan dock uppstå när det förutsätts att en profession kan bestämmas 

genom episteme kunskap, det vill säga genom att skriva en manual som är ständigt gällande 

 
62 Bornemark 2020, s. 15. 
63 Bornemark 2020, s. 15. 
64 Bornemark 2020, s. 16. 
65 Bornemark 2020, s. 86. 
66 Bornemark 2020, s. 37–38. 
67 Bornemark 2020, s. 38. 
68 Bornemark 2020, s. 39. 
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och applicerbar på alla situationer inom ett område.69 Denna kunskapsform kan inrymmas i ett 

av de klassiska kraven på en profession, nämligen kunskap och kravet på utbildning. Men med 

enbart denna kunskapsform handlar det inte om en profession utan snarare en fackutbildning 

utan krav på att med gott omdöme utöva teoretisk kunskap i en unik praktisk kontext.70 

 

Techne beskriver i stället en annan kunskapsform som bygger mer på praktisk kunskap. 

Fokuset ligger inte längre på manualen eller receptet, utan kunskapsformen syftar mer till 

framställandet av en vara eller produkt. Det är en kunskapsform som föds ur repetition och 

innehar en kroppslig aspekt, något som kan liknas med muskelminne.71 Det skapas ett 

tolkningsföreträde för utövaren i hur ett arbete skall genomföras utefter egen expertis. Med 

andra ord är det ingen exakt kunskap som återskapas gång efter gång även om genomförandet 

är det samma. Utomstående faktorer kan påverka slutresultatet, något Bornemark benämner 

som professionskunskap. 72 Teologen Svein Aage Christoffersen talar om flertalet kännetecken 

som utmärker en profession som exempelvis regler och normer (codes of conduct) och teoretisk 

kunskap. Flera av dessa faller in under episteme eller techne kunskap men det som utmärker 

en profession är omdömesförmågan där professionsetiken konkretiseras i det praktiska 

utövandet.73 

 

Fronesis är den kunskapsform som Bornemark hävdar börjar glömmas bort, eller får väldigt 

lite plats i dagens samhälle som fokuserar på mätbara resultat.74 Fronesis kunskapsform 

fokuserar på det unika i situationen och förmågan att veta vilken lösning som är bäst lämpad 

under rådande förutsättningar. Fronesis är en yrkesskicklighet som ligger i sinnesperception, 

där utövaren med hjälp av sina sinnen, episteme kunskap och techne kunskap skapar en 

lägesuppfattning och kan ta väl avvägda beslut lämpade för situationen.75 Fronesis är dock 

ingen fristående kunskapsform utan är beroende av episteme- och techne kunskap och en 

öppenhet för nya horisonter av icke-vetande för att kunna utövas.76 Likt Christoffersen menar 

Bornemark att essensen av en profession framkommer när yrkeskunskap, erfarenhet, normer 

 
69 Bornemark 2020, s. 41–42. 
70 Svein Aage Christoffersen, Professionsetik, 2 uppl. (Malmö: Gleerups Utbildning AB, 2017), s. 33. 
71 Bornemark 2020, s. 43. 
72 Bornemark 2020, s. 46-48. 
73 Christoffersen 2017, s. 88–97. 
74 Bornemark 2020, s. 48–49. 
75 Bornemark 2020, s. 49–53. 
76 Bornemark 2020, s. 85–86. 
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och regler omsätts i praktiken och anpassas till den specifika situationen. Förmågan att inta en 

holistisk syn och handla på ett sådant sätt som är mest gynnsamt trots att det kan vara i motsats 

till regelverk eller manualer.  

 

Detta professionella omdöme är något som både kan och bör odlas på en arbetsplats enligt 

Bornemark. Fokus idag ligger ofta på administration snarare än kärnverksamheten, och ett 

problem uppstår när det inte skiljs på granskningsarbete och kvalitetsarbete.77 Säkerställa att 

manualer och regelverk efterföljs är ett granskningsarbete som behövs på arbetsplatser, men 

det är inte detsamma som ett kvalitetsarbete som syftar till att utveckla personalens förmåga att 

utföra kärnverksamheten. Att utveckla professionen och personalens professionella omdöme. 

Att odla ett gott omdöme kan göras på flera sätt på en arbetsplats genom exempelvis att föra 

samtal om situationer som inte inryms inom fastställda regelverk, så kallade gråzonssituationer. 

Andra exempel är att lyssna in andras erfarenheter och lära av dessa, nyttja den kroppsliga 

kunskapen som kommer av erfarenhet och sinnesnärvaro samt att våga experimentera, 

misslyckas och lära sig utav det.78 Många av dessa sätt att odla professionellt omdöme som 

Bornemark nämner införlivades i den utbildningsreform som skedde under 70-talet i 

flygvapnet, OKAFF (Operation Kvalitetshöjning Av Flygförarproduktion), som satte elevens 

lärande i fokus snarare än en tävlingsinriktad utbildningsmiljö där elever slogs om sin 

utbildningsplats.79 Detta var ett kvalitetsarbete som i grunden förändrade organisationens syn 

på utbildning, pedagogens roll, synen på elever samt betydelsen av en öppen och tillåtande 

utbildningsmiljö.80 

 

Det går att finna många liknelser inom officersprofessionen till dessa tre kunskapsformer i 

exempelvis reglementen, manualer, exercis och övningsverksamhet samt i hur officerare kan 

uppvisa professionellt omdöme i möten med människor eller uppdragstaktik. Inspirationen 

inom ramen för denna studie kommer dock av hur hon beskriver en professions olika 

kunskapsformer på ett liknande sätt som när det talas om airmanship. Även i hur det skiftade 

fokuset mot epistemisk kunskap och mätbarhet gör att officeren på samtliga ledningsnivåer kan 

känna sig bakbunden i sina handlingsalternativ då mätbara resultat måste presenteras. 

 
77 Bornemark 2020, s. 168–169. 
78 Bornemark 2020, s. 167–202. 
79 Lars Christofferson, Sverige, & Flygvapnet (red.), Flygpedagogik: flygpedagogiska kontaktkonferensen på 
Krigsflygskolan 17-18 september 1981, OKAFF 25, UBASK 3 (Stockholm; Ljungbyhed: Flygvapnet ; 
Krigsflygskolan (distr.), 1982). 
80 Lars Christofferson, Sverige, & Flygvapnet (red.) 1982. 
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Bornemarks teorier innehåller mycket likheter med hur flygvapnet förhåller sig till airmanship, 

men ger en bredare tolkning och ett bidrag till hur studiens resultat kan analyseras. 

 

3.1.3 Airmanshipmodell, Tony Kern  

Tony Kerns airmanship modell för hur han beskriver airmanship är uppbyggd likt ett tempel 

som hålls upp av kunskapspelare (se fig 2). Kern utgår från de tre grundläggande principerna 

Discipline, Skill och Proficiency översatt av författaren till flygdisciplin, skicklighet och 

duglighet. Här hävdar Tony Kern att flygdisciplin är den mest grundläggande faktorn som 

airmanship bygger kring och ett gott airmanship kan ej utövas utan det.81 

 

 

Figur 2, Airmanship model, Tony Kern, Redefining airmanship82 

 

3.1.4 Airmanship, modellbeskrivning 

Flygdisciplin definieras i modellen förenklat som förmågan och viljan att följa regelverk samt 

framföra flygfarkosten genom lufthavet inom flygfarkostens tekniska begränsningar.83 Att 

omedvetet bryta mot ett regelverk är således inte bristande flygdisciplin utan i stället bristande 

kunskap om sin egen flygfarkost, sin omgivning eller bristande skicklighet. 

Skicklighet beskrivs sedan som ett vidare begrepp än att bara manövrera en flygfarkost. Det 

innefattar flertalet variabler, men kondenseras ner till vad författaren menar är fyra nivåer av 

skicklighet, nämligen säkerhet, regelmässighet, effektivitet och precision. Där säkerhet och 

regelmässighet innebär att piloten kan framföra sin flygfarkost på ett säkert sätt samt följa 

rutiner, procedurer och regelverk. Effektivitet uppnås när piloten eftersträvar att maximera 

nyttjandet av tillgängliga resurser i allt ifrån kommunikation till bränslehantering och nyttjande 

av flygtid samtidigt som säkerhet och regelmässighet upprätthålls. Slutligen är den högsta 

 
81 Kern 1997, s. 29–30. 
82 Kern 1997, s. 22. 
83 Kern 1997, s. 29. 
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nivån av skicklighetsaspekten enligt Kern när en pilot ständigt strävar efter perfektion och 

utveckling utan att ge avkall på övriga nivåer av skicklighet. 

Duglighet kopplas till hur väl en pilot kan genomföra vissa moment av flygningen. För att 

bibehålla en hög duglighet måste moment genomföras och övas med jämna intervall. Vissa 

moment är reglementerat uppstyrda för att skapa en säkrare tillvaro i luften som exempelvis ett 

visst antal landningar inom en viss tidsram, så kallad currency träning. Andra moment är dock 

inte reglementerat uppstyrda utan kräver ett mått av självdisciplin för att veta om piloten 

innehar tillräcklig duglighet för flygmomentet.84 Bristande duglighet kan ofta rendera i en hög 

riskfaktor inom flygning då en pilot en gång i tiden kunnat genomföra svåra flygmoment men 

inte gjort det under flera års tid. Mentalt tror sig dock piloten fortfarande ha färdigheten att 

genomföra dessa flygmoment då den kunnat göra det tidigare. 

 

På detta fundament av flygdisciplin, skicklighet och duglighet så vilar enligt Kern fem 

kunskapspelare; självkännedom, teknisk kunskap, laget, miljö och risk.  

Självkännedom syftar till att känna till sin egen fysiska och psykologiska status. Kunna känna 

igen fysiska och psykiska faktorer som kan nedsätta flygvärdigheten hos piloten själv, samt 

inte minst självdisciplinen att avstå från flygning eller flygmoment om sådana faktorer påverkat 

flygvärdigheten. 

Teknisk kunskap handlar om kännedom om flygfarkosten som piloten framför. Att förstå 

mekaniken bakom spakarna, och framför allt kunna göra korrekta konsekvensanalyser av ett 

visst agerande. Kunna hantera uppkomna fel samt avhjälpa dem på ett korrekt sätt.85 

Laget handlar om att kunna hantera hela det lag som gör en flygning genomförbar och förstå 

att en flygning inte enbart handlar om en pilot och ett flygplan.86 I större flygplan är det en hel 

besättning med kapten, styrman och kabinpersonal/uppdragsspecialister som gör flygningen 

möjlig. I en-pilotsystem så förbereds flygningar ofta gemensamt med andra, samtidigt som 

flygtekniker genomför flygunderhåll av flygfarkosten för att bibehålla dess flygvärdighet. Alla 

dessa tillsammans bildar laget som behöver kunna hanteras inom det som benämns CRM. 

Miljön menar Kern är en av de svåraste kunskapspelarna att bemästra, mestadels för att den är 

så omfattande.87 Den sträcker sig från det fysiska luftrummet, terrängen och det oförutsägbara 

vädret till det abstrakta reglementerade luftrummet med diverse kontrollerade luftrum i olika 

 
84 Kern 1997, s. 60–61. 
85 Kern 1997, s. 100. 
86 Kern 1997, s. 123–124. 
87 Kern 1997, s. 194. 
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grad. Även den organisatoriska miljön inräknas här såsom företags egna reglementen, militära 

standard operating procedures (SOP), eller vad för slags kultur det är på arbetsplatsen. 

Den sista kunskapspelaren risk innefattar en pilots riskmedvetenhet och förmåga till riskanalys. 

En pilots förmåga att vara medveten om en risk baseras till mångt och mycket på de tidigare 

kunskapspelarna medan riskanalysen syftar till att värdera om en flygning eller ett flygmoment 

är värt att genomföra kopplat till risken det medför.88 

 

Med hjälp av detta fundament och de fem kunskapspelarna kan piloten bygga upp sin 

situationsuppfattning (situational awareness, SA), vilket grovt förenklat innebär medvetenhet 

om det som hänt, det som händer och det som kan hända i nära förestående framtid. 89  Om 

piloten brister i kunskapspelare eller i fundamentala delar kan den upplevda SA vara felaktig 

gentemot verkligheten, så kallad dålig SA. God SA infaller när piloten har en korrekt 

uppfattning av dåtid, nutid och nära framtid som byggs upp av de fundamentala faktorerna och 

kunskapspelarna.  

 

Ett gott omdöme och korrekt beslutsfattningsförmåga är det som airmanships delkomponenter 

mynnar ut i enlig Kerns modell (fig 2). Att sammantaget med all tillgänglig information kunna 

värdera och analysera en situation baserat på kunskap, erfarenhet och riskbedömning så att 

säkra beslut kan tas i och kring flygverksamhet.90 Kerns syn på airmanship och hur de drar 

kunskap ur de olika kunskapspelarna för att skapa god SA i syfte att ta beslut med gott omdöme 

kan jämföras mot Bornemarks syn på professionellt omdöme. Många likheter går att finna i 

deras olika beskrivningar som mynnar ut i att skapa en god lägesuppfattning som endast kan 

uppnås med teoretisk och praktisk kunskap samt erfarenhet, för att i slutändan kunna fatta det 

lämpligaste beslutet givet förutsättningarna. Den stora skillnaden mellan de två kan ses som att 

Kern bryter ner den abstrakta nivån till mer konkreta teman när han analyserar 

pilotprofessionen, medan Bornemark talar om professioner i allmänhet.   

 

3.2 Sammanfattning teori 

Många likheter kan ses mellan Bornemarks beskrivning av professionellt omdöme och Kerns 

sätt att beskriva airmanships beståndsdelar. Den avgörande skillnaden anser författaren vara 

 
88 Kern 1997, s. 199–203. 
89 Kern 1997, s. 233–234. 
90 Kern 1997, s. 258. 
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abstraktionsnivån i deras förklaringsmodeller. Bornemark talar om profession i mer generella 

termer där en definierande kunskapsform är utdöende eller åtminstone inte tillåts ta lika stor 

plats. Hennes diskurs syftar mer på ett samhällsproblem än ett problem inom någon profession 

och talar för att återta tilliten till professionen och återigen börja odla det professionella 

omdömet. Kern däremot bryter ner ett liknande förhållningssätt till kunskap kring 

professionsutövande, men till den enskilda pilotprofessionen. I den nedbrutna formen av 

airmanship-modellen han presenterar kan grundstenarna, kunskapspelarna och taket likväl 

kategoriseras som episteme, techne och fronesis i olika former. En holistisk syn på utövande 

av professionskunskap och vad det innebär att ha gott omdöme är dock fundamentalt för både 

Bornemark och Kern vilket även är det som gör professionellt omdöme svårt att definiera. 

 

I denna studie kommer tematisk analys i form av template analysis nyttjas för att analysera det 

empiriska materialet. Givet den fenomenologiskt induktiva ansatsen med abduktiva inslag skall 

analysen ske så förutsättningslöst som möjligt och låta empirin vägleda den tematiska analysen. 

Ovan nämnda teoribeskrivningar kommer dock vara vägledande i utformningen av analysen, 

och nomenklaturen kan komma att nyttjas då de varit en utgångspunkt och inspirationskälla för 

författaren. 

 

3.3 Metodansats 

I detta avsnitt kommer den vetenskapsteoretiska utgångspunkten och metodvalet för uppsatsen 

presenteras och motiveras. Vetenskapsteori och metodval påverkar i sin tur även urval och 

analysen av det empiriska underlaget. Den valda analysmodellen presenteras även för att skapa 

en förståelse för processen bakom analysen. 

 

3.3.1 Vetenskapsteoretisk utgångspunkt  

Fenomenologin som studien tar sin utgångspunkt ur har sedan 1900-talet delat sig i flera grenar, 

men grundar sig alla i studien av fenomen upplevda av det mänskliga medvetandet. Subjektets 

sinnliga uppfattning av objektet (fenomenet) är fokus för undersökningen som strävar efter att 

finna det essentiella i ett fenomen.91 En av grundarna till fenomenologin, Husserl, betonade 

vikten av att sätta sin egen uppfattning av omvärlden åt sidan (epoche) vid studerandet av ett 

 
91 Szklarski 2019, s. 149. 
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upplevt fenomen.92 Heidigger däremot förespråkade en mer interpretivistisk form av 

fenomenologi som baserade sig på att alla tidigare upplevda fenomen påverkar det nu upplevda 

och det som kommer att upplevas, subjekt och objekt kan inte skiljas åt.93 Även om ett visst 

mått av epoche är eftersträvansvärt så kan man inte undvika att tolkningar påverkas av tidigare 

erfarenhet, och skall heller inte undvika det. Subjektet tolkar ett fenomen, och i analysarbetet 

tolkas det återigen av forskaren i syfte att finna essensen av fenomenet.94 Denna studie lutar 

sig mer åt den senare (Heidiggers) grenen av fenomenologin som är mer deskriptiv och 

interpretivistisk, och betonar kontextens betydelse och påverkan på hur medvetandet uppfattar 

ett fenomen.95 

 

3.3.2 Operationalisering  

Studiens genomförande och operationalisering presenteras schematiskt i figur 1 samt figur 3 

samt mer ingående senare i kapitlet. Operationaliseringen utgår från en induktiv ansats med 

självrapportering i forma av skriftliga intervjuer som empirisk grund för studien av fenomenet 

airmanship som föregåtts av en mindre pilotstudie.96 Därefter kommer en tematisk analys 

genomföras på den inhämtade empirin för att skapa teman som beskriver och bidrar till 

förståelsen för det studerade fenomenet.97 Därefter kommer en verifiering av studiens resultat 

att genomföras genom en fokusgruppintervju med delar av respondenterna i studien för att 

validera resultatet av studien. Fokusgruppintervjun kommer även att fungera som en andra 

empiriinhämtning och nya data som framkommer genom intervjun inarbetas i underlaget.98 

Främst nyttjas under resultatanalysen citat hämtade från det skriftliga intervjuunderlaget varvid 

fokusgruppsintervjuns största bidrag varit att fungera som ett valideringsverktyg samt att bidra 

till den grafiska airmanshipmodellens utformning. Slutligen presenteras resultatet och 

diskussion i de avslutande delarna av denna uppsats. 

 

 
92 Francis F. Seeburger, "Heidegger and the Phenomenological Reduction", Philosophy and Phenomenological 
Research 36:2 (1975), s. 212–213. 
93 Marcella Horrigan-Kelly, Michelle Millar & Maura Dowling, "Understanding the Key Tenets of Heidegger’s 
Philosophy for Interpretive Phenomenological Research", International Journal of Qualitative Methods 15:1 
(2016), doi:10.1177/1609406916680634, s. 2. 
94 Horrigan-Kelly, Millar & Dowling 2016, s. 3–4. 
95 Donatella Della Porta & Michael Keating,  Approaches and methodologies in the social sciences: a pluralist 
perspective, red. Donatella Della Porta & Michael Keating (Cambridge , New York: Cambridge University Press, 
2008), s. 23. 
96 Szklarski 2019, s. 152–153. 
97 King & Brooks 2017, s. 2–4. 
98 Szklarski 2019, s. 159–160. 
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3.3.3 Empiriinhämtning och urval 

Inhämtningen av det empiriska underlaget för denna studie kommer att ske i två steg. Det första 

steget består av självrapportering och det andra steget består av en fokusgruppintervju med 

delar av respondentunderlaget som fyller två syften.99 Till dels nyttjas fokusgruppintervjun som 

ett sätt att verifiera den tematiska analysen som genomförts på den självrapporterade empirin, 

och dels används fokusgruppintervjun för att fylla ut eventuella luckor som kan ha missats 

inom ramen för den tematiska analysen och självrapporteringen.100 Denna dubbla 

empiriinhämtning används ofta inom fenomenologin för att säkerställa att det av forskaren 

tolkade analysresultatet återberättar fenomenet i enlighet med respondenternas upplevelser.101 

Därigenom höjs validiteten i studiens resultat trots de tolkande och kontextuella 

påverkansfaktorerna. Då fenomenet som studeras inte är en händelse utan ett mer abstrakt, 

förkroppsligat i piloten, förhållningssätt nyttjas ett skriftligt intervjuformat med öppna frågor 

för självrapportering. Med hjälp av öppna frågor säkerställs även att ett vidare spektrum av 

fenomenet täcks in samt att självrapporteringen svarar mot studiens forskningsfråga. 

 

Problemformuleringen, syftet och frågeställning avgränsningar gör att populationen för denna 

studie består av svenska flygvapnets sex stridsflygdivisioner.102 Populationen hade kunnat 

utvidgats, men begränsas här med selektivt urval till aktiva piloter på stridsflygdivisioner för 

att få en aktuell tolkning av fenomenet airmanship.103 Då det inte ryms inom ramen för denna 

studie att inrymma alla stridsflygdivisioner görs ett klusterurval kopplat mot den geografiska 

spridningen inom landet.104 Den skriftliga intervjun kommer att sändas ut till en division på 

respektive flottilj vilket täcker in tre av sex stridsflygdivisioner och eventuellt geografiskt 

miljöbunden kontext. Då deltagande i studien sker på frivillig basis och arbetstrycket på 

förbanden är osedvanligt högt under genomförandet av studien så förväntas en varierande 

svarsfrekvens från olika stridsflygdivisioner. Av denna anledning har den skriftliga intervjun 

sänts ut till samtliga individer på berörda förband och därav förväntas kriterier för ett 

representativt urval att mötas för att svara mot studiens forskningsfråga.105 Vid valideringen av 

det tematiska analysresultatet kommer dock endast en stridsflygdivision att delta för studiens 

 
99 Szklarski 2019, s. 153. 
100 Szklarski 2019, s. 159–160. 
101 Szklarski 2019, s. 154. 
102 David & Sutton 2016, s. 193–194. 
103 David & Sutton 2016, s. 197. 
104 David & Sutton 2016, s. 196. 
105 David & Sutton 2016, s. 198–201. 
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genomförbarhet. Däremot kommer analysresultat delges övriga respondenter skriftligen för att 

ges möjlighet att ifrågasätta eller utveckla resonemang kring tolkningar av resultaten. 

 

3.3.4 Utgångspunkt för analys 

Den tematiska analysen inom fenomenologi kräver att en reflexiv ståndpunkt antas av 

forskaren som analyserar den empiriska datan.106 Det vill säga att vara medveten om de egna 

förutfattade meningarna, sin förförståelse och bias för att därigenom kunna sätta dem åt sidan 

och analysera data förutsättningslöst. Det innebär dock inte att ständigt bortse från egen 

kunskap, utan att aktivt analysera data medveten om egna förgivettaganden och inte låta 

analysen färgas av dem. Ett förhållningssätt som ger alla respondenters beskrivningar av ett 

fenomen lika värde, deras tolkning är sanna ur deras perspektiv.107 Det reflexiva 

förhållningssättet är inte heller något som enbart görs inledningsvis i studien eller enbart under 

analysmomentet. Det reflexiva förhållningssättet är en aktiv del i exempelvis hur 

frågeställningar framställs, det metodologiska valet, analys och presentation av resultat där 

forskarens bias och förförståelse måste betänkas och redovisas för att inte färga studien.108 

 

Det kontextuella förhållningssättet inom konstruktivism som denna studie förhåller sig till 

menar dock på att, även om forskaren kan ha förförståelse för ett fenomen så är det inte enbart 

av ondo. Forskaren är en del av studien och kan med sin förförståelse för den unika kontexten 

bidra till att beskriva fenomenet på ett tydligt sätt.109 Det kontextuella förhållningssättet ser 

snarare förförståelse för ett fenomen som en grund för djupare analys snarare än negativt 

påverkande i form av bias för studien.110 

 

3.3.5 Template Analysis  

Template analysis är ett sätt att genomföra reflexiv tematisk analys som är obunden till en 

specifik metodansats. Det vill säga ett generellt analysverktyg som kan nyttjas oavsett om den 

vetenskapsteoretiska utgångspunkten är fenomenologisk, grundad teori eller annan. Inte heller 

är den bunden till att vara deduktiv, induktiv eller abduktiv i sin ansats.111 Denna generella 

 
106 Linda Finlay, "Engaging Phenomenological Analysis", Qualitative research in psychology 11:2 (2014), s. 123. 
107 Finlay 2014, s. 124. 
108 King & Brooks 2017, s. 21. 
109 King & Brooks 2017, s. 20. 
110 King & Brooks 2017, s. 20. 
111 King & Brooks 2017, s. 2–5. 
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utgångspunkt gör den användbar i en fenomenologiskt induktiv metodansats, men kommer att 

modifieras för att tillgodose studiens behov och den fenomenologiska utgångspunkten.112 

Möjligheten att forma analysverktyget utefter studiens behov har styrt valet till template 

analysis snarare än exempelvis den mer fenomenologiskt bundna IPA metoden.113 Detta just 

på grund av att template analysis utgår från att modifieringar på analysmodellen görs utefter 

studiens specifika behov. 

 

Nedan följer en schematisk beskrivning av hur analysprocessen inom Template analysis 

genomförs och hur den kommer att modifieras och nyttjas inom ramen för denna studie. 

Normalt består analysprocessen av sex moment men har för denna studie utvidgats till åtta steg 

varav moment 6–7 är tillagda för denna studie och den fenomenologiska ansatsen. De tillagda 

momenten består först av den fokusgruppintervju som skall fungera som en valideringsprocess 

av analysresultaten och en andra empiriinhämtning. Det andra tillagda momentet är 

inarbetandet av den nya empiriska datan som framkommit under fokusgruppintervjun i 

slutresultatet av studien. 

 

Moment  Beskrivning 

 

Moment 1: 

Bekanta sig med 

materialet 

 

I detta skede sker genomläsning av det empiriska underlaget för att få 

en känsla för innehållet. Beroende på svarsfrekvensen kan med hänsyn 

till tidsåtgång detta moment begränsas till en genomläsning av det 

empiriska underlaget eller genomläsning av ett representativt urval för 

att fortsätta det analytiska arbetet.114  

 

 

Moment 2: 

Initial kodning 

 

Här påbörjas bearbetning av det empiriska materialet genom att 

återigen läsa igenom materialet och föra anteckningar över sådant som 

kan bidra till förståelsen för fenomenet och svara mot 

 
112 King & Brooks 2017, s. 5–6. 
113 King & Brooks 2017, s. 16. 
114 King & Brooks 2017, s. 27. 
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forskningsfrågan.115 Den initiala kodningen underlättar arbetet och gör 

materialet mer hanterbart för fortsatt analys.116 

 

 

Moment 3: 

Klustring av 

koder till teman 

 

 

Här påbörjas identifiering av tentativa teman. Teman strävar efter att 

vara särskiljande från varandra men tar hänsyn till att en viss överlapp 

kan förekomma mellan teman. Här bidrar forskaren även med sin 

förförståelse genom att kunna skapa meningsfulla beskrivande teman 

inte bara genom att förstå texten utan kunna finna ett djupare 

sammanhang mellan flera självrapporterade beskrivningar.117  

 

 

Moment 4: 

Preliminär 

tematisk mall 

 

Här påbörjas skapandet av en tematisk modell för att beskriva 

fenomenet baserat på tidigare initial kodning och klustring av teman. 

Modellbeskrivning kan variera beroende på exempelvis om en 

hierarkisk inordning av teman och sub-teman eller en mer lateral 

inordning av teman beskriver det empiriska materialet bäst.118  

 

 

Moment 5: 

Analys av data 

med hjälp av 

tematisk mall 

 

 

I detta skede återgår analysarbetet till att identifiera stycken och 

beskrivningar som kan kodas in under mallens teman och som svarar 

mot studiens frågeställning. Ett arbete som syftar till att stärka och 

verifiera de tentativa teman som uppkommit i tidigare moment. Här 

sker även en omarbetning av mallen om så behövs där teman tas bort, 

läggs till eller ändrar den hierarkiska strukturen av mallen.119 

 

 

Moment 6: 

 

Detta skede kommer att genomföras som en fokusgruppintervju med 

respondenter ur en stridsflygdivision. Den tematiska mallen 

 
115 King & Brooks 2017, s. 27–28. 
116 King & Brooks 2017, s. 58. 
117 King & Brooks 2017, s. 28. 
118 King & Brooks 2017, s. 34–45. 
119 King & Brooks 2017, s. 35–36. 
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Verifiering av 

tematisk mall 

presenteras och de resultat och tolkningar som forskaren kommit fram 

till likaså. Därefter sker en diskussion kring ämnet airmanship och 

resultaten av studien för att säkerställa att forskarens tolkning inte är 

missvisande. Fokusgruppintervjun har två syften genom att dels 

verifiera studieresultaten men även att bidra med ny empiri som kan 

uppkomma under intervjun.120 

 

 

Moment 7: 

Inarbetande av 

nya data 

 

Här inarbetas nya empiriska data som uppkommit i 

fokusgruppintervjun samt eventuell omarbetning av den tematiska 

mallen till följd av nya data.121 Detta sker i syfte att beskriva fenomenet 

så nära subjektens tolkning som möjligt vilket ökar studieresultatens 

validitet.122 

 

 

Moment 8: 

Slutlig tolkning 

 

I detta skede skapas den slutgiltiga modellen för den tematiska 

analysen. För att skapa en begriplig och kärnfull deskriptiv modell kan 

prioriteringar ske i form av vilka teman som framhävs för att bäst 

tydliggöra fenomenets essens. Likaså tydliggörs essentiella kopplingar 

mellan teman men även eventuella särarter inom teman vilka är 

specifika för en grupp respondenter.123 Syftet är att på ett övergripligt 

och lättförståeligt sätt ge en tydlig bild för läsaren och beskriva 

essensen av fenomenet som studerats. 

 

 
120 Szklarski 2019, s. 159–160. 
121 Szklarski 2019, s. 160. 
122 Finlay 2014, s. 123. 
123 King & Brooks 2017, s. 37–38. 
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Figur 3, Operationalisering av template analysis 

 

3.3.6 Sammanfattning av metod  

Studien utgår inte från någon specifik teori utan nyttjar sig av en induktiv ansats för att beskriva 

stridspiloters tolkning av airmanship genom en tematisk analys. En modifierad version av 

template analysis används som analysinstrument för att generera en tematisk modell som 

redskap för att presentera studiens resultat. Empiriinhämtning kommer ske genom 

självrapportering från aktiva stridspiloter som skriftligt svarar på ett antal frågor kopplade till 

airmanship och studiens forskningsfråga. Därefter kommer analys att genomföras och en 

preliminär tematiserad modellbeskrivning presenteras för en fokusgrupp av respondenter i 

syfte att verifiera och validera resultatet. Fokusgruppintervjun kommer även att fungera som 

en andra empiriinhämtning där data insamlat från fokusgruppintervjun inarbetas i 

modellbeskrivningen. Slutligen färdigställs den tematiska modellen genom att klarlägga 

samband mellan teman och en prioritering sinsemellan teman för att skapa en holistisk 

beskrivande modell. 

4. Analys och Resultat  

Nedan kommer analysresultatet från den tematiska analysen av det inhämtade empiriska 

underlaget att presenteras. Inledningsvis presenteras en översiktlig modellbeskrivning av 

resultatet för att därefter mer djupgående presentera de analytiska resultaten och dess teman. 

Överlag fanns en samstämmighet i tolkningen av airmanship med vissa nyansskillnader bland 

respondenterna. Dock fanns enstaka tolkningar som i specifika frågor skiljde sig från 

kollektivet vilka kommer nämnas men ej innefattats i modellbeskrivningen som representerar 

kollektivets tolkning av airmanship. 
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4.1 Airmanshipmodell, stridsflyg  

Likt Kerns airmanshipmodell och Bornemarks teori kring professionellt omdöme uppfattar 

svenska stridspiloter att produkten av ett gott airmanship är ett gott omdöme som anpassar sig 

till rådande förutsättningar och uppgift. Detta omdöme är det som gör att piloten kan utvärdera 

den unika situationen, ta in omvärldsfaktorer och genomföra en risk- kontra nyttoanalys som 

renderar i beslut som ökar den taktiska och operativa effekten inom stridsmiljön. Hur detta 

omdöme byggs upp och vad det består av visualiseras i figur 4. En tydlig koppling mellan 

organisationskultur, airmanship och effekt inom luftarenan kan härledas till respondenternas 

resonemang kring airmanship inom den militära kontexten. Förbandskulturens påverkan på hur 

individen och gruppen tar sig an en uppgift återspeglas tydligt av respondenternas svar och 

likaså airmanships betydelse för att lösa uppgiften vilket resulterar i högre taktisk och operativ 

effekt i den komplexa militära miljön. 

 

 

Figur 4, Airmanshipmodell stridsflyg, svenska Flygvapnet 
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4.2 Förbandskultur  

Grunden för ett gott airmanship skapas genom den förbandskultur som kommer att genomsyra 

stridspiloters tolkning av airmanship. Denna förbandskultur introduceras för piloten redan i 

första utbildningssteget GFU (Grundläggande flygutbildning) på flygskolan och följer piloten 

genom hela dess flygande karriär.124 Skillnader i förbandskultur kommer att finnas på de olika 

stridsflygförbanden, men synen på airmanship är dock koherent oavsett förbandstillhörighet. 

Airmanship inom stridsflygförband skulle således kunna ses som en produkt av en 

organisationskultur som genomsyrar hela flygvapnets stridsflygverksamhet från första 

utbildningssteget till krigsförband. 

 

Mycket handlar om att fostras in i det av äldre kollegor. Det formas alltså av klimatet på 

divisionen med start under GFU.R5 

 

Airmanship är en aktiv del i utbildning och en utvärderingspunkt under pilotutbildningen, men 

även senare i karriärer där metoden avgenomgångar och debriefings hålls dagligen, antingen 

efter varje enskilt flygpass med berörda piloter, eller i storforum för hela divisionen.125 Vid 

dessa avgenomgångar belyses de viktigaste lärdomarna från dagen både gällande flygsäkerhet 

och taktik samt procedurer både på marken och i luften. Detta är en del i att skapa den 

erfarenhetsöverspridning som anses av samtliga respondenter vara en vital del för att kunna 

bygga ett gott airmanship. För att lyckas skapa denna miljö där individer vågar erkänna sina 

misstag i syfte att kollektivet skall kunna dra lärdomar av situationen krävs en öppenhet och 

ärlighet som kan uppfattas som unik för flygande förband. Ett förhållningssätt som skapas hos 

individen redan under grundläggande flygutbildning följer därefter med piloten som sedan 

utvecklas på förbandet med hjälp av den förbandskultur som där råder.126 

 

…inleddes en tydlig indoktrinering om värdet av gott airmanship på flygskolan under GFU 

och GTU. Detta har sedan följt mig under hela min flygvapenkarriär där, med vissa 

undantag, gott airmanship har ”belönats” och förstärkts och bristande airmanship har 

påpekats och diskuterats.R14 

 

 
124 Utbildningsanvisning Grundläggande Taktisk Utbildning – Stridsflyg (GTU/ Stridsflyg 2020-1) SK60 2020. 
125 Respondent 2-7, 11-12 
126 Respondent 1-2, 5, 7-9, 14 
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Ytterligare en komponent som skapat denna ”no-blame culture” är Försvarsmaktens 

avvikelserapporteringssystem (AR).127 Där kan anställda anonymt dela med sig av erfarenheter, 

oftast kopplade till incidenter eller misstag, utan att hängas ut med risk för reprimander. Ett 

sådant system bygger på rapporteringsvilja, tillit, prestigelöshet och ödmjukhet från både 

organisation och individ.128 En organisatorisk kultur som tar lång tid att bygga upp och än idag 

kan anses vara under uppbyggnad sett till hela Försvarsmakten. Flygvapnet införde dock detta 

system under 70-talet (driftanmälan, DA) och har således byggt upp denna organisationskultur 

under en längre tid varvid den är väl etablerad inom flygande förband.129 Genom att på detta 

sätt kunna dela erfarenheter, inte bara inom förbandet utan även mellan förband så har 

procedurer, taktiska manualer och framförallt flygsäkerhetsfrämjande rutiner kunnat utvecklas 

som kommit hela flygvapnet till gagn. Dessutom skapas en erfarenhetsbank som möjliggör 

erfarenhetsöverspridning mellan generationer. Samtliga respondenter nämner erfarenhet som 

en av de mest avgörande komponenterna för att kunna tillförskaffa sig ett gott airmanship där 

denna erfarenhetsöverspridning är ett sätt att påskynda processen och utöka den enskildes 

erfarenhetsbank utan att individen själv behövt uppleva situationen. På så sätt kan olyckor med 

både personella skador och materiella skador undvikas, samt taktiska och flygsäkerhetshotande 

fällor undvikas. 

 

Jag tror att jag har byggt upp min Airmanship främst av dessa tre saker… Överspridning 

från mer erfarna piloter (och AR) under resans gång, hur de resonerar, agerar. Väldigt 

viktig punkt…R7 

 

Att lära av egna och andras misstag, inte minst genom DA-systemet där alla 

öppenhjärtligt ska dela med sig av problem för att alla ska bli bättre.R1 

 

Mentorering som metod, både formell och informell, är inbyggd i organisationskulturen i såväl 

utbildning som på krigsförbandsnivå. Under utbildningen tilldelas exempelvis varje elev en 

flyglärare som formellt agerar som en primär mentor medan det på krigsförbandsnivå sker 

genom en mer informell kollegial mentorering.130 Vikten av förebilder och viljan att själv vara 

en förebild för andra, beskrivs även av respondenter som en utmärkande faktor i hur man bygger 

 
127 Lars Christofferson, Sverige, & Flygvapnet (red.) 1982. 
128 Respondent 1-3, 6, 11-12, 14 
129 Lars Christofferson, Sverige, & Flygvapnet (red.) 1982. 
130 Utbildningsanvisning Grundläggande Taktisk Utbildning – Stridsflyg (GTU/ Stridsflyg 2020-1) SK60 2020. 
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upp ett gott airmanship och vidmakthåller det.131 Den kollegiala mentorering på 

krigsförandsnivå sker oftast i form av avgenomgångar och debriefings i storforum, men även 

genom informella dialoger mellan kollegor där situationer diskuteras och resoneras kring. 

 

Bland annat genom avgenomgångar och samtal i fikarummet med övriga kollegor och 

piloter har jag skapat mig ett gott Airmanship.R8 

 

Jag tror att jag har byggt upp mitt Airmanship genom diskussion, briefar, avgenomgångar, 

fikarumssnack med kollegor.R7 

 

Samtliga respondenter nämner flygsäkerheten som fokus där vissa ser flygsäkerhet som 

synonymt med ett gott airmanship och anges av flertalet respondenter vara essensen av 

airmanship. Det är även en stor del av förbandskulturen inom flygande förband då de dagligen 

utsätts för risker med potentiellt dödlig utgång. FOM (Flyg Operationell Manual) är det 

regelverk som militärt reglerar flygsäkerhetsrelaterade frågor i allt från övningsverksamhet till 

skarpa insatser.132 Den refereras ofta på förbandsnivå som att vara ”skriven i blod” då 

lärdomarna som lett till regelverket allt som oftast dragits av haverier med dödlig utkomst. Den 

strikta flygsäkerhetskulturen som råder inom flygvapnet är trots detta tillåtande i sin karaktär 

på så vis att misstag som eventuellt brutit mot regelverk ses som en lärande situation snarare än 

viljan att utse en syndabock.133 Dock så är ett medvetet åsidosättande av detta regelverk strängt 

förbjudet och kan åtföljas av starka reprimander eller till och med avskiljning av elever eller 

förlust av sin flygande tjänst för stridspiloter.134 Denna balansgång mellan att vara tillåtande i 

syfte att skapa en ”no-blame” kultur och samtidigt bestraffa grova överträdelser sker genom ett 

ömsesidigt förtroende mellan organisation och individ. Utan denna tillit skulle systemet ej 

fungera varvid ett av de allvarligaste brotten mot flygsäkerhetskulturen är oärlighet som kraftigt 

förvärrar effekterna av ett regelbrott sett ur ett kulturellt perspektiv. 

 

Även i de fall då individer uppvisat överdriven försiktighet framhålls det som ett gott 

exempel i syfte att hjälpa dem och andra att våga ta obekväma beslut i syfte att minimera 

 
131 Respondent 1, 3, 5, 13, 14 
132 Försvarsmakten 2022. 
133 Respondent 9, 11-13, 14 
134 Respondent 15 
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felaktigt risktagande… i extremen avskiljer vi individer som inte förhåller sig till ett gott 

airmanship på det sätt vi förväntar oss av kollektivet.R15 

 

Sammantaget beskriver respondenterna förbandskulturen på flygande förband som öppen och 

tillåtande, där ärlighet och mod att dela med sig av misstag premieras. Samtliga respondenter 

anser att för att skapa den miljö som främjar rapporteringsvillighet anses ett prestigelöst 

förhållningssätt där det ej eftersöks syndabockar vara en förutsättning. Vidare beskrivs 

förbandskulturen som en uppsättning skrivna och oskrivna regler, normer och en värdegrund 

som varje pilot förväntas leva upp till. Vid avvikelser från dessa regler, normer och värdegrund 

vidtas åtgärder på kollegial nivå för att styra individen rätt men även i extrema fall på 

organisatorisk nivå.135 

 

Att ha en icke-straffande kultur är också viktigt. Misstag kommer ske, airmanship:et 

kommer brista, och då är det enligt mig viktigt att dessa misstag hanteras så alla kan lära 

sig av dem, speciellt den som utförde misstaget.R14  

 

4.3 Personlighet  

Som svar på vad som karakteriserar gott airmanship listade samtliga respondenter 

personlighetsdrag som påverkade huruvida en individ hade gott airmanship eller inte. Det 

beskrevs som ett sätt att agera utifrån vilka personlighetsdrag en person besatt. Några 

respondenter belyste denna faktor till den grad att de menade på att gott airmanship grundade 

sig på personlighetsdrag som den fått till livs under sin uppfostran och endast vidareutvecklats 

under den flygande karriären.136  

 

Jag tror att det börjar med ens egen uppfostran. Vem man har blivit genom åren. Där har 

man grunden.R7 

 

Min bild är att många attribut som jag tillskriver airmanship är sådana som människor har 

eller inte har från tidig ålder.R14 

 

 
135 Fokusgruppintervju 
136 Respondent 7, 14 
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Att beakta är att militära piloter genomgår en urvalsprocess under uttagningsförfarandet till det 

militära pilotyrket. Där genomförs utöver fysiska och kognitiva tester även psykologintervjuer 

och fackmansintervjuer av personal från flygande förband.137 Denna process tenderar att välja 

ut individer med en viss typ av personlighetsdrag vilket sedermera även skapar normen för hur 

en god pilot skall vara. Betoningen av den personlighetsbundna aspekten av airmanship skulle 

således kunna vara en produkt av hur organisationen identifierar en generisk pilot på 

flygförband, som alla till synes är relativt lika i personlighet då de genomgått samma 

urvalsprocess vid uttagning. Några personlighetsdrag kan däremot härledas till piloternas syn 

på förbandskultur och personlighetsdrag som främjar och utvecklar densamma. Gemensamt 

listas av samtliga respondenter exempelvis ödmjukhet, lyhördhet, prestigelöshet, omtanke, 

ärlighet, hänsynstagande, kurage och självförtroende. Dessa egenskaper listas även av 

respondenterna som svar på hur förutsättningar skapas för att bygga upp ett gott airmanship, 

det vill säga hur man skapar en arbetsmiljö som främjar uppbyggandet av ett gott airmanship 

på förband. Dessa egenskaper kopplades även till hur en pilot agerade gentemot sina kollegor 

såväl i luften som på marken, men även mot tredje part i lufthavet. Att lämna företräde till andra 

flyg som exempelvis hade en sämre bränslestatus var bevis på lyhördhet och omtänksamhet, 

eller att anpassa sin flygning, trots att inga krav på detta fanns, för att inte störa civiltrafik eller 

människor på marken visade prov på ansvarstagande och ödmjukhet.138 

 

Att inte bullra över tätbebyggda områden i onödan… Att hjälpa till med trafikavvecklingen 

vid en flygplats genom att inte krångla till det för flygledaren utan att ha koll på 

trafikbilden och smidigt försöka passa in där… Att försöka vara behjälplig i luften mot 

andra piloter, flygledare, flygstridsledare. Också trevlig faktiskt.R7 

 

Föreslå lösningar som underlättar för någon annan, exempelvis: 

Att släppa fram ett flygplan med sämre bränslemarginaler före dig i trafikflödet. 

Att ge plats i övningssektorn för enheter med större krav på väder, utrymme etc.R4 

 

Ett annat personlighetsdrag som lyftes var ärlighet, vilket återkopplar mot förbandskulturens 

krav på tillit mellan kollegor och tillit mellan individ och organisation.139 Ärlighet på så vis att 

individer öppet skall kunna diskutera händelser i syfte att lära av varandra och inte mörklägga 

 
137 https://jobb.forsvarsmakten.se/sv/utbildning/befattningsguiden/officers-befattningar/stridspilot/kp-pilot/ 
138 Respondent 4 
139 Respondent 11, 14-15 
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händelser eller misstag utav rädsla för reprimander eller att framstå i dålig dager. Här beskrevs 

även ett självförtroende och ett kurage där individen skall ha ett gott självförtroende för att 

kunna utföra svåra uppgifter men även för att våga erkänna sina misstag och diskutera andra 

individers misstag utan att det skall utses syndabockar.140 Mod och självförtroende beskrevs 

även som viktiga komponenter i beslutsfattande då det krävdes för att fatta svåra och obekväma 

beslut som eventuellt kunde innebära att bryta mot regler, men som i stunden uppfattas som det 

rätta beslutet.141 

 

Komponenten mod innebär att ett gott airmanship kräver mod för att ta obekväma men 

rätta beslut och våga tro på dem. Ibland kan gott airmanship vara att göra avsteg från 

regler som i den specifika situationen är kontraproduktiva.R15 

 

Ett handlingskraftigt agerande eller initiativtagande beskrevs även som ett önskvärt 

personlighetsdrag.142 Detta innebar dock inte enbart att agera fortast möjligt, utan att veta när 

ett snabbt agerande var viktigare än det perfekta agerandet likväl som att veta när 

beslutsfattande behöver begrundas och all tillgänglig information inhämtas innan beslut. 

Handlingskraftigt agerande kan innebära en aktiv handling i genomförandet av ett moment eller 

en aktiv handling i att inte agera innan mer information införskaffas.143 Betydelsen av 

handlingskraft innebär därmed ett aktivt beslutsfattande för sitt agerande i motsats till ett 

reaktivt agerande eller paralysering. 

 

En pilots airmanship grundas främst i dennes förmåga att analysera situationer och 

uppgifter. I vissa fall kan detta behöva göras snabbt, där det viktigaste kanske inte är 

åtgärden i sig utan att en åtgärd genomförs.  Andra fall kan det vara tvärt om, då en 

situation istället behöver analyseras grundligt och ses på i ett längre perspektiv innan 

beslut fattas.R5 

 

4.4 Riskhantering 

Flygsäkerhet är en inneboende del av organisationskulturen inom flygvapnet och likaså 

gällande det individbundna airmanship. Ett gott airmanship resulterar i beslut och åtgärder som 

 
140 Respondent 2-3, 8, 11, 13-15 
141 Respondent 2-3, 8, 11, 13-15 
142 Respondent 1, 3-5, 8-9, 12, 14 
143 Respondent 5 
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direkt eller indirekt ökar flygsäkerheten för enskilda flygplan och förband men även tredje part 

i lufthavet. Dock så finns en distinktion i synen på riskhantering i fredstid kontra stridsmiljön 

i en aktiv konflikt. I fredstid är det ej accepterat att ta höga risker kopplat till flygning varvid 

flygsäkerhetsarbetet är förknippat med riskminimering.144 Ett gott airmanship innefattar att 

förutse och minimera risker som påverkar flygsäkerheten negativt. I en aktiv stridsmiljö 

däremot syftar ett gott airmanship till att hantera risk då genomförandet av uppgiften är av så 

hög betydelse att risken blir acceptabel.145 I extremfall kan ett agerande med hög sannolikhet 

för dödligt utfall vara acceptabel då det kan säkerställa överlevnad för resterande förbandet 

eller sidoförband. I fredstid talas det ofta om att flygsäkerheten behöver stå i främsta rummet, 

ett vedertaget uttryck i stridsflygsammanhang är ”mission first, safety always”.146  

 

 Att sätta flygsäkerheten före det taktiska uppträdandet. R7 

 

Detta innebär att ständigt ha en aktiv risk/nytta-analys i sitt agerande både i planering av 

flygning, samt under genomförandet av flygningen. I planeringsfasen handlar det mer om ett 

analyserande och vägande av för och emot, risk kontra övningsutbyte och angelägenhetskrav. I 

flygningens genomförande blir det snarare en intuitiv risk/nytta-analys som ständigt är 

pågående inom piloten som tar in nya data från omgivningarna. Ljusförhållanden, sikt, 

molnbaser, gruppens sammansättning med mera är risker som i en ständigt pågående analys 

värderas mot behovet och angelägenhetsgraden av flygningen.147 I vissa fall kan enkla åtgärder 

som ökad flyghöjd eller lägre fart vara tillräckligt för att sänka risken för att rättfärdiga den, 

men i vissa fall måste helt enkelt flygningen avbrytas. Ett handlingsförfarande som kan 

förhållas till i fredstid då ingen omotiverad risktagning är acceptabel. 

 

En civil pilot kan alltid motivera det säkraste valet, en militär pilot behöver ibland välja en 

annan väg…R14 

 

En framträdande skillnad framkommer här i synen på militär flygning i en konfliktmiljö där ett 

utomstående hot förutsätts. En flygning som i fredstid hade kunnat riskminimeras genom högre 

 
144 Respondent 1, 3, 5, 9, 13-14 
145 Respondent 1, 3, 5, 9, 13-15 
146 Respondent 7 
147 Respondent 2, 14 
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höjd eller lägre fart hade i en konfliktmiljö istället kunna innebära en högre risk givet 

motståndarens hotprojicering mot sådant taktiskt förfarande.148  

 

Ett tydligt exempel är lågflygning, det är större risk att flyga lågt, men en risk som kan 

vara motiverad att ta då taktisk fördel i skarpt läge annars skulle bli lidande.R14 

 

Denna skillnad i miljökontexten, freds- kontra konfliktmiljö, är dock inget som motiverar 

risktagning för sakens skull. Risktagning behöver ständigt vägas mot den taktiska och ibland 

strategiska nyttan med ett uppdrag för att motivera risken. Förmågan att kunna göra detta under 

extremt påfrestande förhållanden både fysiskt och psykiskt i en miljö med hög stressfaktor är 

en grundförutsättning för gott airmanship inom den militära kontexten.149 

 

Militär flygning ställer följaktligen högre krav på förmågan att balansera dessa faktorer, 

vilket jag alltså tycker är kärnan i gott airmanship.R14 

 

4.5 Kunskap 

Kunskap inom begreppet airmanship är ett brett tema som innefattar allt ifrån systemkunskap 

om det aktuella flygsystemet, den fysiska miljön, den abstrakta miljön konstruerad av 

flygregler likväl som kunskap om sig själv och gruppen som skall verka tillsammans.150 Här 

döljer sig även en mer kroppslig kunskap i form av skicklighet att framföra sitt flygplan i 

komplexa stridssituationer vilket grundar sig i erfarenhet. En kroppslig kunskap som tillåter en 

pilot att intuitivt utvärdera en situation och på sekunder omsätta det professionella omdömet i 

varje given unik händelse för bästa möjliga utgång. All denna kunskap är fundamental för att 

en korrekt analys av situationen skall kunna göras som skapar en sann omvärldsuppfattning 

och en välgrundad riskanalys. 

 

En pilot behöver kunskaper inom flera områden t.ex. luftfartsregler, teknisk kunskap och 

vetande om flygfarkosten, meteorologi och i en militär kontext även taktisk och strategiskt 

vetande. Ett bra airmanship för mig är att ta hänsyn till alla dessa områden och få de att 

jobba med varandra friktionsfritt.R10 

 

 
148 Respondent 14 
149 Respondent 1-2, 14 
150 Respondent 1-3, 6, 8-12 
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Systemkunskap uppfattades som ett förgivettagande bland samtliga respondenter inom 

stridspilotkollektivet. Det beskrevs som en förutsättning att inneha god systemkunskap om det 

aktuella flygsystemet för att kunna utöva gott airmanship. Dock så var det inget fokusområde 

bland respondenterna och några respondenter nämnde ej teknisk systemkunskap under den 

skriftliga intervjun. En anledning till detta förgivettagande, att piloter besatt tillräcklig 

systemkunskap, kan komma av att flygvapnet själv äger utbildningen av stridspiloter och 

således vet vad som kan förväntas av en individ som genomfört utbildningen med godkänt 

resultat. Likaså fortsätter utbildning på förbandsnivå som sedermera säkerställer en adekvat 

systemkunskap. En förbandskultur som förväntar sig en viss nivå av tekniskt kunnande 

motiverar piloten att upprätthålla denna systemkunskap. 

 

När respondenter blivit tillfrågade om hur ett gott airmanship byggs upp har samtliga värderat 

erfarenhet och flygtid som avgörande för att kunna bygga upp ett professionellt omdöme. Detta 

visar på pilotkollektivets gemensamma syn på vikten av just kroppslig kunskap då beslut och 

agerande ofta måste ske momentant utan tid för utdragna analyser av situationen. Likaså är 

förmågan att veta när ett beslut är tidskritiskt eller där utrymme finns för längre mer djupgående 

analys en del av gott airmanship. Här uppvisas en paradox inom pilotkollektivet där det 

värdesätts ett handlingskraftigt agerande i tid snarare än ett optimalt handlande för sent, då 

beslut behöver fattas under tidspress. Samtidigt så premieras i vissa situationer att inte handla 

på bristande beslutsunderlag då ett felaktigt agerande kan förvärra en situation, exempelvis vid 

tekniska eller maskinella fel på flygplanet. Det intuitiva beslutsfattandet är dock mer förknippat 

med stridssituationer medan det mer analyserande beslutsfattandet är kopplat till fredstida 

agerande. Trots detta kan systemfel likväl vara tidskritiska för att undvika haveri vilket lägger 

stor vikt på systemkunskap och erfarenhet för att snabbt kunna ta välgrundade beslut. Detta 

agerande och uppvisande av handlingskraft var även ett av de personlighetsdrag som beskrevs 

som önskvärda hos en pilot vilket beskrivits tidigare. Men för att möjliggöra denna form av 

handlande och intuitivt beslutsfattande, att agera eller avvakta, krävs erfarenhetsbaserad 

kunskap som grund för att kunna fatta korrekta beslut och utöva ett professionellt omdöme. 

 

Mycket av detta tar tid att bygga upp, varför år inom yrket är en faktor till att äldre piloter 

ofta har lättare att se och förebygga problem.R5 
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Självdisciplin beskriver Kern som en grundsten för gott airmanship, vilket även beskrivs av 

respondenter men i form av självinsikt och självkännedom.151 För att kunna utöva gott 

airmanship behövs kunskap om sig själv både som individ och som människa. Det vill säga 

grundläggande kunskap om hur människor i allmänhet reagerar på situationer fysiskt och 

psykiskt, men även hur den individuella piloten reagerar fysiskt och psykiskt i olika situationer. 

Hur påfrestningar i flygmaskinen, sömnbrist, sjukdom och näringsbrist påverkar pilotens 

beslutsförmåga är exempel på fysiska faktorer. Relationer, arbetsmiljö och stress kan vara 

exempel på psykologiska faktorer som kan påverka individers beslutsförmåga. En generell 

kunskap om människors reaktionsmönster är således viktig för insikt i påverkansfaktorer, men 

framförallt beskrevs en självkännedom om hur dessa påverkar piloten själv som essentiell 

kunskap för att kunna agera rätt i påfrestande situationer och miljöer. Indirekt beskrevs även 

självdisciplin av respondenter, i den aspekt som Kern behandlar det, som en förmåga och vilja 

att handla korrekt givet förutsättningar, regelverk och normer för att inte ge efter för lättja.152 

Detta ansågs dock vara en självklarhet för pilotkollektivet varför det inte belystes till samma 

grad utan beskrevs som en kännedom av sina egna begränsningar för att i luften kunna agera 

därefter. 

 

Att ha god kompetens i att kunna handha sitt flygplan samt med god kännedom om vad 

man klarar och inte klarar av att göra i luften. Alltså att veta sina gränser och agera 

därefter.R3 

 

respekt för sin egen förmåga eller oförmåga (dock ett gott självförtroende utifrån den 

erfarenhet man har).R11 

 

man försöker ta hand om sig själv, sova ordentligt och hålla sig frisk för att inte bli en fara 

för sig själv eller andra när man väl ska flyga ett pass.R11 

 

Självkännedom reflekteras även i pilotens syn på egen duglighet avseende flygrelaterad 

verksamhet. Många moment inom flygverksamheten är en färskvara som mattas av med tiden 

om de ej genomförs kontinuerligt likt kondition för en idrottare. Slutar en idrottare att träna 

 
151 Respondent 1, 3, 7-9, 11, 15 
152 Respondent 3, 5, 11, 13-14 
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kommer konditionen dala, och på ett liknande sätt sjunker även en pilots förmåga att genomföra 

komplexa moment om de ej genomförs med en regelbundenhet. Trots att kunskapen om hur ett 

moment skall genomföras finns hos piloten saknas efter en tid förmågan, finmotoriken och det 

snabba beslutsfattandet. Medvetenheten om detta och sin egen momentana förmåga blir därav 

avgörande för att inte försätta sig själv eller omgivningen för flygsäkerhetsrisker. En del av 

dessa förmågekrav regleras i något som kallas ”currency” krav som innebär att piloter med en 

viss periodicitet behöver genomföra särskilt komplexa moment för att bibehålla behörighet.153 

Dock så läggs ett stort ansvar inom stridspilotkollektivet på individen att vara medveten om 

sina begränsningar och anmäla dessa. Detta kan ses som en följd av att tilliten till individer är 

hög och endast ett fåtal moment av flygningen innefattas av periodisk träning.  

 

Utöver självkännedom var kännedom om gruppen ytterligare ett kunskapsområde som var ett 

framstående tema.154 Förståelse för hur individer flyger, agerar, tänker och kommunicerar 

ansågs vara viktigt för att utöva gott airmanship som förbandschef vid ett taktiskt 

genomförande av uppdrag. Detta för att i planering kunna maximera gruppens resurser och få 

ut mesta möjliga effekt, men även för att förstå agerande av gruppmedlemmar under uppkomna 

situationer eller oförutsedda hot. Genom kännedom av sina gruppmedlemmar kan 

förbandschefen spela på gruppens styrkor och stärka upp dess svagheter för att optimera 

uppdragets genomförande. Tillika så var kännedom om gruppen viktig som förbandsmedlem 

för att veta när den enbart skall genomföra sin uppgift, eller när den behöver uppmärksamma 

övriga på faror eller hot mot uppgiften. Genom individbaserad kännedom inom gruppen skapas 

den tillit som gör att det i tidskritiska situationer inte spills tid på onödig kommunikation eller 

direktstyrningar från förbandschefen, utan ett autonomt agerande av samtliga inom en grupp 

genomförs i chefens anda.  

 

Överlag har gruppmedlemmarna egna ansvarsområden, men ser du att någon 

gruppmedlem för tillfället inte kan utföra sin tilldelade uppgift kan gott airmanship leda 

till att du temporärt tar den uppgiften.R10 

 

Respondent 2 beskriver även ett exempel där hen genom god personkännedom under pågående 

uppdrag kunnat omfördela taktiska uppgifter inom gruppen varvid resterande gruppmedlemmar 

 
153 Flygoperationell manual 2022. 
154 Respondent 6, 8, 10, 14 
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redan uppfattat behovet, förberett sig för ändringen och snabbt kunnat agera när beslut fattats. 

Detta möjliggjordes av att samtliga gruppmedlemmar hade kännedom om övriga 

gruppmedlemmarnas individuella styrkor och svagheter samt förbandschefens vilja. Således 

kunde uppdraget genomföras med lyckat resultat i ett tidskritiskt moment av uppdraget vilket 

annars hade resulterat i ett misslyckande. 

 

Jag kan se en del kopplingar mellan airmanship och uppdragstaktik. Båda koncepten 

handlar enligt mig om att individen/laget ska arbeta åt samma håll… Det handlar om att 

vara initiativtagande och att ha en helhetssyn.R2 

 

4.6 SA 

Situational awareness eller omvärldsuppfattning består av en individs förmåga att uppfatta den 

fysiska och abstrakta miljön som omger den. Med hjälp av kroppens sinnen inhämtas 

information om omvärldsmiljön genom att exempelvis visuellt se den faktiska omgivningen 

som terräng, väder och andra flygplan men även genom att tolka flyginstrument och sensordata, 

känna flygplanet med kroppens känsel eller lyssna till audiell information från flygplanets 

sensorer. På så vis kan piloten skapa sig en inre bild av sin omgivning och bygga ett 

beslutsunderlag som möjliggör utövandet av gott airmanship. Situational awareness innebär 

även en mer abstrakt förståelse av sin omgivning så som luftrummet, byggt av 

luftrumsbestämmelser och normer i lufthavet. I en militär kontext innebär däremot denna 

abstrakta omvärldsuppfattning även förståelse för det egna uppdraget, sig själv, gruppen och 

motståndaren i form av både numerär, typ, motståndarens vilja och taktiskt uppträdande.155 För 

att fatta välgrundade beslut och utöva professionellt omdöme krävs att denna 

situationsuppfattning är korrekt, det vill säga att individen uppfattar sin omvärld så nära 

verkligheten som möjligt. Detta försvåras inom den militära miljön av att motståndaren 

avsiktligt agerar på ett taktiskt sätt för att undvika upptäckt eller vilseleda samt genom 

exempelvis elektronisk krigföring störa ut sensorer i syfte att förneka denna 

omvärldsuppfattning. 

 

Samtliga respondenter talar om vikten av en god omvärldsuppfattning för att kunna fatta väl 

avvägda beslut i den aktuella situationen som avgörande för att utöva ett gott airmanship. Här 

läggs vikten på att förstå den unika situationen och påverkansfaktorer likt hur Bornemark 

 
155 Respondent 3-4, 10-11 
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beskriver professionellt omdöme. För att kunna utöva professionellt omdöme krävs en 

fingertoppskänsla där individen kan ta in alla utomstående omvärldsfaktorer för att fatta det 

bästa beslutet för den givna situationen. I den militära kontexten syftar detta oftast till att uppnå 

en viss militär effekt och ett flygsäkert genomförande av uppdraget. 

 

Gott airmanship karaktäriseras av förmågan att överblicka situationer. Att förstå helheten 

i lufthavet. En pilot med gott airmanship planerar sin flygning och agerar snarare än 

reagerar. Den piloten är initiativtagande och flexibel i luften.R4 

 

Genom en god omvärldsuppfattning skapas ett handlingsutrymme för piloten då den kan vara 

förutseende och således även mentalt förbereda omfallsplaneringar av uppdraget.156 Detta kan 

ske både aktivt eller intuitivt baserat på sin tolkning av omvärlden och situationen. Airmanship 

är med andra ord inte alltid en aktiv handling utan kan vara ett agerande baserat på erfarenhet 

och intuition, likt ett automatiserat handlande som att köra en bil eller cykla. Ju mer komplex 

situationen är desto mer aktivt airmanship krävs, och en mer analyserande 

problemlösningsförmåga.  

 

Det är en förmåga, nivå av skicklighet, att förhålla sig i sin flygmaskin i förhållande till 

omgivningen. Omgivningen består av väderfaktorer, andra flygplan, flygplan i ens egen 

formation, terräng och regelverk. Ju mer Airmanship en pilot besitter desto skickligare kan 

den hantera omgivningen och förändringar i den och prestera på ett effektivt sätt.R2 

 

Skapande av denna SA i en ständigt föränderlig miljö som lufthavet presenterar och som en 

motståndare aktivt eftersträvar att förneka är en konstant pågående process hos piloten. För att 

kunna sålla bort felaktiga sinnesintryck och missvisande information från flygplanets sensorer 

krävs erfarenhet och aktiv flygtid i dessa utmanande miljöer. På så sätt skapas den 

fingertoppskänsla, den intuition som beskrivs där den aktiva analysen ej hinns med. Den 

intuition som frigör kognitiv kapacitet till att fokusera på det faktiska uppdraget och dess effekt 

snarare än den process och tankekraft som annars hade upptagits av att värdera information för 

att skapa en korrekt omvärlduppfattning.157 

 

 
156 Respondent 1, 5, 10 
157 Respondent 1 
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4.7 Flexibilitet 

Flexibilitet i alla dess former genomsyrar respondenternas svar gällnade airmanship. 

Professionellt omdöme och airmanship kräver ett flexibelt tänkande och en 

anpassningsförmåga för att lösa unika problem inom en specifik kontext. En förmåga att tänka 

utanför fastställda ramverk och regelverk genom att se till syftet och målsättningen med 

verksamheten.158 På så sätt skapas handlingskraft och kreativt tänkande som även är 

grundläggande beståndsdelar i uppdragstaktiken vilket Försvarsmakten eftersträvar som 

ledningsfilosofi.159 Detta kan även ses som det mest karakteristiska av det Bornemark 

benämner som professionellt omdöme. Att kunna se förbi regelverk och manualer och förstå 

vad som är bäst för individerna, stunden och det längre perspektivet utan att för den delen 

förkasta regelverk, utan istället applicera det flexibelt och tolka det till sin fördel. Kreativitet 

och ett flexibelt tänkande är även något som främjas tidigt i pilotutbildningen, framförallt när 

den taktiska utbildningen tar vid. Fastställda stående orders som reglerar och standardiserar 

verksamheten efterlevs samtidigt som det uppmuntras att ifrågasätta och utveckla dem. På så 

sätt sker en ständig verksamhetsutveckling avseende allt ifrån taktisk flygverksamhet till 

administrativa arbetssätt på marken i syfte att effektivisera och maximera effekten av 

förbandet. Detta uppmuntrande förhållningssätt till kreativitet och kognitiv flexibilitet är något 

som är förankrat i den förbandskultur som utgör grunden för airmanship inom svenska 

flygvapnet.160 Ett sätt att odla det professionella omdöme som organisationen eftersträvar och 

förutsätter att varje enskild pilot skall besitta. Respondent fem uttrycker detta förhållningssätt 

till att utveckla verksamheten och bidra till en ökad effekt inom förbandet enligt följande. 

 

Det bör finnas en ambition hos piloten att vilja göra ett bra arbete, både för sig själv och 

andra, där uppgifter ska genomföras på ett effektivt och säkert sätt för alla inblandade 

parter.R5 

 

Respondent fem beskriver även en händelse under normal övningsverksamhet som belyser den 

kognitiva flexibiliteten som söker lösningar utanför fastställda regelverk och normer. Vid en 

hemgång efter avslutad övning drar kraftiga skurar in över landningsbasen vilket resulterar i att 

roten ej kan landa. Inte ens på väldigt låg höjd lyckas de få syn på landningsbanan vilket 

resulterar i att de får göra ett pådrag, det vill säga avbryta landningen och åter ansluta till 

 
158 Respondent 2-3, 5, 8, 13 
159 Sverige Försvarsmakten 2016, s. 67–68. 
160 Respondent 3, 5, 9, 11, 13-14 
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landningsvarvet. I detta läge har underenheten ett mycket dåligt bränsleläge och anmäler att den 

endast har nödbränsle kvar, med andra ord kommer hen att landa under lägsta tillåtna 

bränslemängd om några större fördröjningar sker. Underenheten efterfrågar information om 

närliggande flygbaser, som i detta fall ej uppnår kraven för landningsplats av stridsflyg men är 

enda rimliga landningsfält med hänsyn till kvarvarande bränsle. Flygledarna har dock ingen 

sådan information varvid underenheten intar bränsle ekonomisk höjd och fart samt beordrar 

förbandschefen att flyga över och undersöka dessa fält. Under tiden som förbandschefen 

rekognoserar övriga flygfält drar regnskuren förbi och underenheten kan landa på hemmabasen. 

Kort därefter kan även förbandschefen landa på hemmabas med minsta tillåtna bränslemängd. 

 

Piloten visade prov på god besluts- och analysförmåga samtidigt som denna klarade att 

manövrera sin flygmaskin på ett säkert sätt. Han tog den hjälpen han kunde få och gjorde 

det på ett så säkert sätt som möjligt. Han tänkte ett steg längre och såg förbi hindren för 

var vi normalt får landa med våra flygplan och gjorde en bedömning att det sannolikt vore 

säkrare att landa på en stängd asfalterad yta snarare än att skjuta ut sig.R5 

 

Genom en kognitiv flexibilitet och handlingskraftigt agerande kunde piloten planera för ett 

nödförfarande utanför det reglementerade ramverket. En analys av den rådande situationen och 

ett tänkande som var utanför normen skapade handlingsmöjligheter, ett handlingsutrymme som 

inte var bundet till att antingen landa på hemmabas eller uthopp ur flygmaskinen med haveri 

som följd. Trots att planen ej behövde genomföras, så planerade piloten inte för situationen som 

två polariserade handlingsalternativ, vilket hade varit att agera utefter regelverket, utan kunde 

med kognitiv flexibilitet navigera i gråzonen däremellan. Ytterligare en aspekt av det flexibla 

agerandet i situationen som möjliggjorts av förbandskulturen i det svenska flygvapnet är hur 

underenheten, då nöden krävde det, kunde ta befälet och beordra sin förbandschef att genomföra 

rekognosering av de närliggande flygfälten. En kollegialt platt hierarki som skapats av 

förbandskulturens vilja att främja kreativitet och fritt tänkande som här återspeglas i 

organisationen. Att som underenhet ge direktiv till förbandschef, eller som i detta fall då nöd 

krävde det, beordra sin förbandschef är något ovanligt i militära flygförband internationellt sett. 

Dock så sker detta på regelbunden basis inom svenska flygvapnet då vår förbandskultur odlat 

en tillit mellan kollegor som förutsätter ett gott airmanship och ett professionellt omdöme som 

går att lita på. 
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Där de flesta respondenter förknippar flexibilitet med airmanship är inom den militärtaktiska 

stridsmiljön där syftet oftast är att undvika eller utmanövrera en motståndare för att uppnå sina 

målsättningar och önskad effekt av uppdraget. Här krävs en kognitiv flexibilitet såväl i 

planeringsstadiet av ett uppdrag som i själva genomförandet. Skillnaden är att i genomförandet 

läggs mer vikt på reaktiva åtgärder för att utmanövrera sin motståndare medan det i ett 

planeringsskede kan vara mer analyserande och genomtänkt. Under planeringsfasen försöker 

gruppen förutse alla eventualiteter som kan uppstå under ett uppdrag för att vara bättre 

förberedd och framställa en robust handlingsplan. Dock så kan denna handlingsplan ej täcka 

alla möjliga scenarion som kan utspela sig och blir således en mer övergripande handlingsplan. 

Under genomförandet implementeras denna plan och eventuella omfallsplaneringar men 

detaljer som ej kunnat förutses behöver hanteras med kreativitet och smarta lösningar beroende 

på den specifika situationen.161  

   

Airmanship yttrar sig i dess renaste form som målbilden av uppdragstaktik. Gott 

Airmanship nyttjar med hjälp av finurlighet och beprövad erfarenhet sina resurser på ett 

optimalt sätt för att lösa ställda problem.R2 

 

En ytterligare aspekt är att flexibilitet inte enbart formar ett gott airmanship utan skapar 

förutsättningar och ett handlingsutrymme för professionellt omdöme och kreativitet.162 

Respondent ett beskriver hur ett gott airmanship frigör kognitiv kapacitet hos piloten genom att 

vara förutseende och planera för olika eventualiteter. Ett gott airmanship skapar en arbetsro 

genom att ligga ett eller flera steg före i sin planering och därigenom kan mer fokus läggas på 

att lösa uppkomna problem. Mer tankekraft kan läggas på problemlösning snarare än den 

faktiska flygningen eller ledandet av förbandet vilket i sin tur leder till bättre lösningar.163 

 

Har man gott airmanship kräver detta mindre av den totala kapaciteten hos piloten och 

det kan istället användas till att optimera taktiken/leverera operativ effekt.R1  

 

4.8 Sammanfattning av resultat 

- Hur tolkar stridspiloter inom svenska Flygvapnet begreppet airmanship? 

 
161 Respondent 2-3, 12 
162 Respondent 1 
163 Respondent 1 
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Förbandskulturen på stridsflygförband, som del av de moraliska faktorerna, påverkar 

förhållningssättet till airmanship och skapar en grogrund för att odla ett gott airmanship. 

Airmanship beskrivs som ett professionellt omdöme som kan omsättas i praktisk handling i 

såväl vardagliga situationer under fredstid som i taktiska situationer i en konfliktmiljö. 

Förbandskulturen fostrar de officerare och piloter som flygvapnet efterfrågar i form av 

värderingar, normer och beteenden som anses vara optimala för lösandet av 

stridsflygverksamhetens uppgifter i luftarenan. Denna fostran börjar redan vid första 

utbildningsskedet på flygskolan och följer piloten genom dess aktiva flygande karriär och 

premierar ett gott professionellt omdöme. För att uppnå denna förbandskultur krävs av piloten 

ett ödmjukt och prestigelöst förhållningssätt till flygning och sina kollegor samt ärlighet och 

kurage för att erkänna sina egna tillkortakommanden. Detta förhållningssätt skapar en lärande 

miljö för hela förbandet som utvecklar det professionella omdömet. 

 

De huvudsakliga beståndsdelarna som airmanship består utav kan sammanfattas i 

personlighetsdrag, riskhantering, kunskap, situational awareness och flexibilitet. Med dessa 

verktyg kan piloten med hjälp av sinnesnärvaro och erfarenhet utöva ett situationsanpassat 

professionellt omdöme som inom flygverksamhet benämns airmanship. Ett gott airmanship 

leder till en flygsäker arbetsmiljö genom en aktiv och välgrundad riskhanteringsprocess som 

syftar till att uppnå de målsättningar som verksamheten eftersträvar. Likaså bidrar det till ett 

effektiv lösande av uppgift genom att medelst professionellt omdöme lösa uppgifter efter varje 

situations unika förhållanden och förutsättningar.  

 

Gott airmanship är något som pilotkollektivet förutsätter och förväntar sig av kollegor inom 

svenska stridsflygförband. Detta bidrar även till en vilja att själv upprätthålla en hög kompetens 

gällande flygning och kunskapsområden som är nödvändiga för att bibehålla ett gott 

airmanship. God systemkunskap och kunskap om luftfartsregelverk är således något som 

uppmuntras indirekt genom en vilja att inneha minst den kompetensnivå som förväntas av 

andra kollegor. På samma sätt förväntas en kunskap att inom en division känna till sina 

förbandsmedlemmars styrkor och svagheter för att tillsammans uppnå en hög effektivitet i 

utförandet av flygföretag. Denna systemkunskap och kunskap om luftfartsregelverk är dock 

inte något som enbart kan tillgodoses genom inläsning av doktriner och manualer, utan kräver 

gedigen erfarenhet för att kunna omsätta i ett professionellt omdöme. Den enskilt största 

faktorn för att kunna uppnå ett gott airmanship anses inom pilotkåren vara erfarenhet som 

kunskapskälla. 
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Kunskap är däremot ej tillräckligt för att en pilot skall kunna utöva ett gott airmanship, utan en 

god omvärldsuppfattning krävs för att skapa ett beslutsunderlag att applicera kunskapen på och 

därigenom utöva sitt professionella omdöme. För att på ett snabbt och korrekt sätt kunna tolka 

sin omgivning krävs en erfarenhetsbank av tidigare upplevda situationer och en sinnesnärvaro 

som kan skapa omvärldsbilden med samtliga kroppens sinnen. Detta skapar en intuitiv 

handlingskraft som är avgörande för ett gott airmanship i tidskritiska situationer.  

 

Många likheter kan ses mellan stridspiloters tolkning av airmanship och tidigare nämnda 

beskrivningar av airmanship (se sida 12-15) men där vissa väsentliga skillnader fanns. Den 

främsta skillnaden upplevdes vara inom riskhanteringsprocessen där tidigare teoribildningar 

främst syftade till att eliminera risker för att skapa flygsäkerhet. Förutom att all flygning i dess 

natur innebär en hög risk, så opererar stridsflygverksamheten i ytterlägen av vad flygmaskinen 

klarar av och inom en hotfull miljö där en motståndare antas verka för att åsamka skada mot 

de egna flygföretagen. Inom militär stridsflygverksamhet syftar således 

riskhanteringsprocessen till att hantera en varierande hotbild och besluta om den handlingsplan 

som innebär lägst risk samtidigt som måluppfyllnad med uppdraget uppnås. Exempelvis kan 

en högre risk i en aspekt av flygningen motiveras av en lägre hotbild projicerat av 

motståndaren.   

 

Airmanship kan även ses som en förmågeskapande faktor i den bemärkelse att den frigör 

kognitiv kapacitet hos piloten för att hantera avgörande beslutspunkter i den militära kontexten. 

Med ett gott airmanship kan många delar av flyguppdraget hanteras och planeras med 

erfarenhet och professionellt omdöme och därigenom frigöra tid och tankekraft för piloten att 

agera på välgrundade beslut. Genom att utöva ett gott airmanship i samtliga situationer kopplat 

till stridsflygverksamheten bidrar därför ett gott airmanship till en ökad operativ och taktisk 

effekt såväl i fredstid som i en konfliktmiljö. Airmanship, eller professionellt omdöme kan 

därmed ses som länken mellan förbandskulturens moraliska faktorerna och 

krigföringsförmågan genom dess bidrag till den ökade operativa och taktiska effekten. 

5. Resultatdiskussion, reflektion och fortsatt forskning 

I detta kapitel presenteras resultatdiskussionen kring tidigare resultatanalys från kapitel 4 samt 

en reflektion kring studiens genomförande och möjligheten till generalisering av studiens 
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resultat. Avslutningsvis presenteras förslag på fortsatt forskning kopplat till studiens 

forskningsområde.  

 

5.1 Sammanfattning av diskussionen 

I detta avsnitt kommer resultaten av studien att diskuteras bland annat i form av airmanships 

betydelse för den militära verksamheten och vikten av det långsiktiga odlandet av 

professionellt omdöme genom förbandskulturen. Vidare kommer författarens reflektion 

kopplat till genomförandet av studien och faktorer som kan ha påverkat resultaten och 

svarsfrekvensen generellt beröras. Slutligen avslutas kapitlet med förslag på framtida forskning 

inom området som kan bidra till ökad förståelse för ämnet som undersökts. 

 

5.2 Resultatdiskussion 

Produkten av airmanship inom militär stridsflygverksamhet är ett professionellt omdöme som 

renderar i en högre taktisk och operativ effektivitet inom stridsflygförbanden. Omdöme som 

essensen, eller uteffekten av airmanship är något som både Kern,164 Carrick,165 Ebbage och 

Spencer166 dragit slutsatser om, vilket även fick stöd i denna undersökning. Filosofen 

Bornemark,167 teologen Christoffersen168 och statsvetaren Robertsson169 skriver alla om 

professionsetik där de beskriver professionellt omdöme som något gällande för samtliga 

professioner. Airmanship kan här ses som en benämning av det professionella omdömet eller 

professionsetiken applicerad på den aviatiska professionen. 

 

De teman som framkommit av undersökningen skall ej ses som individuella fristående teman 

som kan isoleras var för sig. De teman som har skapats i modellbeskrivningen är en förenkling 

av verkligheten och utger sig ej för att vara heltäckande för stridspilotprofessionen. Teman har 

formulerats för att skapa en överblick och sortering av de beståndsdelar som bygger upp 

militärt airmanship. Samtliga teman är sammanflätade och beroende av varandra för att kunna 

skapa ett gott airmanship, ett professionellt omdöme. Utan beståndsdelarna av kunskap kan 

exempelvis inte en god SA upprätthållas, och utan SA kan ej flexibilitet utövas. Ett holistiskt 

 
164 Kern 1997, s. 253–254. 
165 Carrick 2015, s. 22. 
166 Ebbage & Spencer 2004, s. 2. 
167 Bornemark 2020, s. 85–86. 
168 Christoffersen 2017, s. 34–37. 
169 Robertsson 2020, s. 197–198. 
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perspektiv behöver appliceras för att förstå komplexiteten inom airmanship och dess påverkan 

på professionen. 

 

Förbandskulturens påverkan på airmanship var av särskild betydelse för respondenterna. Det 

ansågs inte vara en del av det airmanship som dagligdags utövas inom organisationen men 

ändock vitalt för att odla eller fostra ett gott airmanship. Ett professionellt omdöme är något 

som individen måste lära sig genom utbildning och erfarenhet, något som även Bornemark 

poängterar i hur ett professionellt omdöme kan odlas.170 Här spelar förbandskulturen en 

fundamental roll i skapandet av airmanship med särskilda önskvärda beteenden och 

förhållningssätt till verksamheten. Ett stort fokus läggs av förbandsverksamheten på att skapa 

denna miljö som premierar och utbildar nya piloter med den nivå av airmanship som förväntas 

av kollegor. Ett gott airmanship var inte något som enbart en del av stridspilotkollektivet besatt, 

utan något som förväntades av samtliga piloter som genomgått den militära 

stridspilotutbildningen. Professionen och förbandskulturen lever dock i symbios där utveckling 

inom professionen även leder till förändringar i förbandskulturen. Professionsutvecklingen är 

ett ständigt närvarande element inom den militära professionen, och gäller således även för 

airmanship. Därav skulle modellbeskrivningen kunna behöva revideras och utvecklas för att 

framöver vara giltig. Förändrade omvärldsfaktorer eller ett byte av flygsystem skulle kunna 

skapa nya förutsättningar som påverkar synen på militärt airmanship framöver. 

 

Genom det fenomenologiska begreppsliggörandet kan airmanship beskrivas som en länk 

mellan militärkulturens moraliska faktorer och krigföringsförmågan inom svensk 

stridsflygverksamhet. Airmanship är ett resultat av förbandskultur, förkroppsligad i piloten 

genom en syntes av kulturella, fysiska och konceptuella faktorer. Denna syntes renderar i ett 

professionellt omdöme vilket nyttjas för att öka den taktiska och operativa effekten i ett 

krigsförband. Därigenom verkar airmanship, på individnivå, som en decentraliserad länk 

mellan de moraliska faktorerna och krigföringsförmågan på lägre taktisk krigsförbandsnivå. 

Denna syntes som förkroppsligas i piloten kan ses som professionskonst vilket förutsätter de 

personlighetsdrag som framställs i modellbeskrivningen såsom ödmjukhet, lugn, beslutsamhet 

och en förmåga att växla mellan aktiv och passiv respons. Genom detta begreppsliggörande 

kan även en djupare förståelse uppnås i hur förbandskulturen påverkar den militära 

professionen på förbands- och individnivå gällande professionsutövning inom luftstridskrafter. 

 
170 Bornemark 2020, s. 162–204. 
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Således skapas även en förståelse för de moraliska faktorernas inverkan på den taktiska och 

operativa effekten som till del utgör den sammanlagda krigföringsförmågan. Genom ett 

långsiktigt arbete med att utveckla en välgrundad förbandskultur kan därav de moraliska 

faktorernas bidrag till Försvarsmaktens krigföringsförmåga säkerställas på en decentraliserad 

individnivå. Det är genom denna kulturella aspekt som organisationen kan påverka, forma och 

odla ett professionellt omdöme inom sin profession som i de specifika mikrosituationerna 

skapar effekter som tillsammans ger resultat i ett makroperspektiv. 

 

Studiens forskningsdesign medger även en bred representation av populationen och resultaten 

kan därav ses som en intersubjektiv tolkning av professionens betydelse för 

stridsflygverksamheten. Således har det fenomenologiska begreppsliggörandet skapat en 

aktuell bild av airmanships betydelse för stridsflygverksamheten liksom förbandskulturens 

inverkan på individen och dess professionsutövning inom delar av luftstridskrafterna. Utöver 

förbandskulturens inverkan på individen kan airmanship förstås som en decentraliserad länk 

mellan de moraliska faktorerna och krigföringsförmågan vilket möjliggör ett effektivt utövande 

av uppdragstaktik. Genom att med professionellt omdöme öka individens förmåga till att utöva 

professionskonst säkerställs även det uppdragstaktiska agerande som Försvarsmakten 

eftersträvar i sin ledningsfilosofi.171 

 

Sammanfattningsvis kan airmanship för stridspiloter i Sverige beskrivas som den praktiska 

professionsetiken som rör militär stridsflygverksamhet. Benämningen airmanship gör det mer 

greppbart och applicerbart på den flygande verksamheten snarare än det (för stridspiloter) mer 

abstrakta begreppet professionsetik. Det skapar en möjlighet att i vardagen diskutera 

professionsetiska frågor utan att fastna i filosofiska resonemang som kan vara förknippat med 

ordet etik. På så sätt fyller benämningen airmanship ett syfte genom att avstigmatisera den 

professionsetiska diskursen inom stridsflygverksamheten och den militära kontexten. 

 

5.3 Reflektion  

Denna studie utgick ifrån självrapportering i form av en skriftlig intervju. Respondenterna fick 

svara på ett antal öppna frågor utifrån sin egen tolkning av airmanship samt ge exempel på hur 

det kan uttrycka sig inom den militära kontexten. Detta tillvägagångssätt har givetvis sina för 

och nackdelar, men anses ha uppfyllt målsättningen med studien. Genom individuell 

 
171 Sverige Försvarsmakten 2016, s. 67–68. 
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självrapportering har varje respondent beskrivit sin egen tolkning av airmanship utan att 

påverkas av andra vilket var en grundförutsättning för studien. Antalet individer som kunnat 

nås med den skriftliga intervjun bedöms även vara högre än om traditionella intervjuer 

genomförts. Särskilt den geografiska spridningen hade varit svår att tillgodose genom 

traditionella intervjuer av logistiska skäl. Under genomförandet av studien har det även varit 

en tumultartad period med hänsyn taget till konflikten i Ukraina. Personalen på 

stridsflygdivisioner har varit mycket upptagna med kärnverksamhet och därav inte kunnat 

genomföra intervjuer, vilket även återspeglar sig i antalet respondenter som kunnat svara på 

den skriftliga intervjun. Cirka 35% av utskickade intervjuer har besvarats vilket resulterat i 15 

respondenter. En brist i denna form av skriftliga intervjuer är dock att uppföljningsfrågor är 

svåra att genomföra, vilket gör att tankar och reflektioner kan ha gått förlorade som kunnat 

vara värdefulla för studien. Vid enstaka tillfällen har respondenter återkopplats till för att 

beskriva deras tankegångar något djupare än vad som förmedlats i den skriftliga intervjun vilket 

förtydligat deras resonemang. Denna studie hade även kunnat genomföras som enbart 

fokusgruppintervjuer vilket kunnat bidra med mer resonerande mellan respondenterna, som i 

sin tur lett till mer nyanseringar i det empiriska underlaget och en djupare förståelse. Nackdelen 

med en sådan studie är däremot att inte alla skulle komma till tals i samma omfattning. Risken 

ökar att respondenter tyst sitter med utan att dess egna individuella tolkning av airmanship 

framkommer, eller att de färgas av sin omgivning.  

 

De skriftliga källor som nyttjats har i första hand varit kopplade till forskningsöversikten som 

följd av studiens upplägg. Forskningsämnet, airmanship inom militär flygverksamhet, är glest 

beforskat varvid artiklar ur militärvetenskapliga tidskrifter i ämnet airmanship nyttjats för att 

stärka argumentationen. För att få en bredare, mer holistisk syn på fenomenet airmanship har 

därför forskning om professionsetik, militärkultur, filosofi och psykologi använts för att skapa 

en helhetsbild av fenomenet och täcka upp eventuella brister i litteraturen kring airmanship 

specifikt. Likaså har Försvarsmaktspublikationer och reglementen nyttjats för att stärka 

argumentationen på grund av den kontextuella relevansen. En källkritisk brist som kunnat vara 

en faktor gällande Kerns teori kring airmanship och de artiklar som nyttjats är källans 

objektivitet. Kern påbörjade sin forskning kring ämnet airmanship på uppdrag av US air force 

som arbetsgivare vilket resulterade i nämnda teori. Dock så kan källan numera ses som en 
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auktoritet inom ämnet och genom triangulering från andra källor anses forskningen och 

artiklarna kring airmanship vara valida.172  

 

Validitetsproblematiken är ett välkänt faktum när det kommer till kvalitativa studier som 

särskilt fokuserar på individers tolkning av ett fenomen.173  Detta har behandlats genom det 

breda urvalet av respondenter både i erfarenhet, position på divisionen samt geografisk 

spridning i landet. Trots den relativt låga svarsfrekvensen på det utsända intervjuunderlaget så 

har samtliga befattningar på en division täckts in och således även skiftande erfarenhetsgrader, 

likväl som att samtliga flygflottiljer representerats av respondenter. Validiteten av 

undersökningen stärks ytterligare av den uppföljande fokusgruppintervjun där respondenterna 

presenterats för resultaten av studien. Samtliga respondenter ansåg att modellen och 

beskrivningen var i linje med deras egen tolkning av airmanship. Till följd av detta har 

fokusgruppintervjun nyttjats mer som valideringsverktyg än som en andra empiriinhämtning 

då den enbart stärkte den redan gjorda analysen av de skriftliga intervjuerna. Dock så medförde 

fokusgruppsintervjun ett bidrag i formandet av den grafiska modellbeskrivningen som 

förenklades och förtydligades till följd av respondenternas åsikter. Fokusgruppintervjun blev 

således ett starkt valideringsverktyg av uppsatsens slutsatser och analys.  

 

Reliabiliteten eller reproducerbarheten är alltid svår gällande kvalitativa intervjustudier. Svaren 

från en respondent kan skifta då samma fråga ställs vid olika tidpunkter till följd av yttre 

påverkansfaktorer eller egen reflektion och nya insikter.174 Validitet och reliabilitet blir därav 

mer sammanflätade i sin innebörd inom kvalitativa studier jämfört med kvantitativa studier. 

Dock så har i en ansats att öka studiens reliabilitet en form av kontrollfrågor upprättats. I syfte 

att öka reliabiliteten har flera frågor ställts som efterfrågar liknande innehåll vilket säkerställer 

koherensen i respondentens svar.175 

 

Studien utformades ej med generaliserbarhet som fokus utan för att förstå och begreppsliggöra 

airmanship och dess betydelse för stridsflygförband inom svenska flygvapnet. Det breda 

 
172 Lotte Rienecker & Peter Stray Jörgensen, Att skriva en bra uppsats, 4 uppl. (Stockholm: Liber AB, 2018), 
s. 217. 
173 Martyn Denscombe, The Good Research Guide: for small-scale social research projects, Sixth edition uppl. 
(London New York, NY: Open University Press, 2017), s. 145–146. 
174 Runa Patel & Bo Davidson, Forskningsmetodikens grunder: att planera, genomföra och rapportera en 
undersökning, 5:2 uppl. (Lund: Studentlitteratur AB, 2019), s. 134. 
175 Rolf Ejvegård & Studentlitteratur, Vetenskaplig metod (Lund: Studentlitteratur, 2003), s. 72. 



Kn Robin Arvidsson  2022-05-20 

HOP 20-22 

57 

 

urvalet av respondenter och dess koherenta tolkning av airmanship tyder dock på att 

beskrivningen och analysen av airmanship kan generaliseras mot hela populationen av 

stridspiloter. I en vidare kontext där airmanship översätts till det professionella omdömet och 

professionsutövning, skulle även en analytisk generalisering176 kunna göras genom det 

fenomenologiska perspektivet mot övriga Försvarsmaktens professionsutövare. En 

generalisering i den form att professionellt omdöme inom Försvarsmaktens professionsutövare 

förkroppsligar länken som binder samman militärkulturens moraliska faktorer med 

krigföringsförmågan. Denna generalisering kan argumenteras för genom den grundläggande 

professionen för stridspiloter, det vill säga officersprofessionen, som därigenom likställs med 

övriga Försvarsmaktens officersprofession. Likaså det fundamentalt lika kärnuppgifterna i 

nationellt försvar och uppbyggandet av krigföringsförmåga och krigsförband 

officersprofessionen innefattar, om ändock de specifika situationerna skiljer sig åt väsentligt. 

Denna form av analytisk generalisering av fallstudiens resultat snarare än fallstudien i sig kan 

därigenom göras.177  För att säkerställa denna bredare utomvetenskapliga tolkning skulle dock 

liknande studier behöva genomföras på fler förband och förbandstyper inom Försvarsmakten. 

 

Att som forskare tillhöra urvalspopulationen som studien riktat sig mot har även det haft för 

och nackdelar. Den självklara fördelen är en djupare förståelse för respondenternas resonemang 

och det språkbruk som nyttjas för att beskriva flygverksamhet och airmanship. Mycket av den 

förståelsen för resonemang som förs av respondenter och förståelse för begreppet airmanship i 

sin helhet är svår att uppnå utan detaljkunskap i ämnet. En nackdel är däremot risken att som 

forskare färga analysen med egna åsikter och värderingar. Något som aktivt reflekterats över 

under hela studiens gång för att minimera denna risk. En ansats att förhålla sig till epoche har 

varit en utgångspunkt som genomsyrat analysarbetet.178  

 

5.4 Fortsatt forskning 

Denna uppsats har avgränsats till tolkningen av airmanship inom stridsflygkollektivet i den 

svenska militära kontexten. För att få insikt i hur den svenska militära kontexten påverkar synen 

på airmanship hos övriga pilotkollektiv inom flygvapnet kan liknande studier genomföras på 

 
176 Steinar Kvale, Svend Brinkmann & Sven-Erik Torhell, Den kvalitativa forskningsintervjun (Lund: 
Studentlitteratur, 2009), s. 282. 
177 Robert K. Yin, Case study research and applications: design and methods, Sixth edition uppl. (Los Angeles: 
SAGE, 2018), s. 38–41. 
178 Denscombe 2017, s. 146. 
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transport- och specialflyg, helikopterflyg samt flygskoleverksamhet. Kontexten de olika 

kollektiven verkar inom samt skillnader i flygsystem kan rimligtvis påverka tolkningen av 

airmanship och vilka delar som beläggs med större emfas. Om liknande studier genomförts 

inom flera pilotkollektiv i flygvapnet skulle därefter en jämförande studie kunna genomföras 

mellan de olika pilotkollektiven. Således skulle en mer generell airmanship-modell kunna 

skapas i en flygvapengemensam tolkning för essensen av airmanship inom en svensk militär 

kontext.  

 

Givet reflektionsavsnittets argumentation för en analytisk generalisering av studiens teoretiska 

bidrag kan liknande studier genomföras på övriga Försvarsmaktens förband. Detta i syfte att 

verifiera eller falsifiera den analytiska generaliseringen av denna studies resultat, att 

professionellt omdöme är förkroppsligandet av de moraliska faktorernas påverkan på 

krigföringsförmågan. Metodologisk skulle denna fortsatta forskning kunna bedrivas genom 

skriftliga intervjuer likt denna studie, men även genom deltagande observation eller enbart 

fokusgruppintervjuer där möjlighet till uppföljningsfrågor skulle finnas och djupare 

resonemang tillåts. 

 

Då ett professionellt omdöme till stor del grundar sig i erfarenhetsbaserad kunskap samtidigt 

som allt mer av verksamheten blir automatiserad eller styrd av AI finns även ett utrymme för 

att bedriva forskning kring dess påverkan på det professionella omdömet på längre sikt. Vilka 

delar av automatisering och AI hjälper professionsutövningen kontra urvattnar det 

professionella omdömet på längre sikt. 
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Bilaga 1: Skriftlig intervjumall 

Inom ramen för HOP 12 skrivs en masteruppsats vilken jag har valt att fokusera och skriva 

kring ämnet airmanship. Ett begrepp som kan verka självklart för någon inom pilotyrket men 

väldigt abstrakt för någon utanför professionen. Min studie riktar sig till att förstå och 

beskriva hur svenska stridspiloter tolkar airmanship och om den militära kontexten gör att 

den tolkningen särskiljer sig från en civil tolkning av airmanship.  

Den skriftliga intervjun består av några enklare demografiska frågor och därefter nio frågor 

som intresserar sig för din personliga tolkning av begreppet airmanship. Frågorna behöver 

inte besvaras i ordningsföljd eller vid samma tillfälle, du kan med fördel gå tillbaka och fylla 

ut dina svar efter att ha reflekterat kring dem.  

Jag önskar självklart att så många som möjligt kan svara på denna skriftliga intervju för att 

skapa ett så brett och rättvisande underlag som möjligt men vill påpeka att deltagande är 

frivilligt och ingen personlig information kommer att delges i studien. Alla svar som nyttjas i 

studien kommer att vara anonymiserade och inget underlag kommer att ges till tredje part.  

Studien följer vetenskapsrådets forskningsetiska principer och svar på denna skriftliga 

intervju räknas som samtycke till att delta i studien. Om någon individ vill avbryta sitt 

deltagande kan detta göras genom kontakt med mig som genomför studien (Robin 

Arvidsson). 

Efter att ha svarat på intervjufrågorna återsänds formuläret till mailadress 

stu20081@student.fhs.se 

Sista svarsdatum är söndag v.9, 6 mars. 

 

Tack på förhand // Robin Arvidsson 

 

 

Demografiska frågor 

 

Ålder: 

År i Försvarsmakten: 

År i flygtjänst: 

Utlandstjänst i flygande befattning: 

Militär befattningsnivå (pilot, roteC, grpC, mission commander): 

Total flygtid: 

Flygtid i JAS 39: 

Flygtid i annat stridsflygsystem samt vilket/vilka: 

Civilt flyg-cert: 

Flygtid på civila flygsystem: 

Annan flygrelaterad erfarenhetsbakgrund: 
 

 

 

 

 

 

 

 

mailto:stu20081@student.fhs.se
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Fråga 1: Vad är Airmanship? 

Fråga 2: Vilka egenskaper, faktorer och attribut karakteriserar Airmanship? 

Fråga 3: Kan du med faktiska eller fiktiva exempel beskriva gott Airmanship 

Fråga 4: kan du med faktiska eller fiktiva exempel beskriva dåligt Airmanship? 

Fråga 5: Hur yttrar sig Airmanship inom den militärtaktiska stridsmiljön eller inom olika 

uppdragstyper? 

Fråga 6: Har ditt förhållningssätt till Airmanship påverkat din syn/utövning av officersrollen 

och i så fall på vilket sätt? 

Fråga 7: Påverkar ditt förhållningssätt till Airmanship ditt agerande utanför flygverksamheten 

och i så fall på vilket sätt? 

Fråga 8: Hur har du byggt upp/skapat ditt Airmanship? 

Fråga 9: Hur skapar man förutsättningar att bygga upp ett gott Airmanship? 

Övrigt: Har du några övriga kommentarer kring airmanship som ej tagits upp ovan ställda 

frågor? 
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Bilaga 2: Intervjumall fokusgruppintervju 

 

Anser ni att modellbeskrivningen i generella termer motsvarar er tolkning av 

airmanship inom en militär kontext? 

 

Hur skulle ni förändra modellen? 

 

Vad saknas i modellbeskrivningen? 

 

Skulle ni benämna de olika temana på något annorlunda sätt? 

 

Spelar förbandskulturen någon roll för airmanship? 

- Kan vi ha ett gott militärt airmanship utan den förbandskultur som råder? 

 

Behöver vi använda uttrycket airmanship? 

- Är det något annat än ett professionellt omdöme? 
 
 

 

 


