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Kungl. Maj:ts proposition angdende samordning av den civila och mili-
tira flygtrafikledningen i en organisation, m.m.; given Stockholms slott
den 23 februari 1973.

Kungl. Maj:t vill hirmed, under &beropande av bilagda utdrag av
statsridsprotokoliet 6ver kommunikationsérenden, foreslad riksdagen att
bifalla det forslag, om vars avlatande till riksdagen foredragande depar-
tementschefen hemstallt.

GUSTAF ADOLF

BENGT NORLING

Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen foreslds att nuvarande civila och militdra flygtrafik-
ledningsorganisationer sammanfors i en gemensam organisation, som in-
ordnas i luftfartsverket. Till luftfartsverket fors ocksd huvuddelen av den
radiotekniska tjinst for civil luftfart som f.n. handhas av televerket
och delar av motsvarande tjanst for militdr luftfart som handhas av for-
svarets materielverk. De nirmare organisatoriska konsekvenserna hiarav
for luftfartsverkets centralforvaltning och dess regionala organisation
{6reslas bli foremal for sirskild utredning.

Den fortsatta utvecklingen av flygledningssystemet foreslis inriktad
pa Overgang till yttdckande flygkontroll.

1 Riksdagen 1973. 1 saml. Nr 27
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Utdrag av protokollet éver kommunikationsiirenden, hallet infor Hans Maj:t
Konungen i statsridet pa Stockholms slott den 23 februari 1973.

Niérvarande: statsministern PALME, ministern for utrikes irendena
WICKMAN, statsriden STRANG, JOHANSSON, HOLMQVIST,
ASPLING, NILSSON, LUNDKVIST, ODHNOFF, MOBERG, NOR-
LING, LOFBERG. LLIDBOM, CARLSSON, FELDT.

Chefen for kommunikationsdepartmentet, statsrddet Norling, anmé-
ler efter gemensam beredning med statsridets Ovriga ledamdter fraga
om samordning av den civila och militdra flygtrafikledningen i en orga-
nisation m. m. och anfor.

1. Inledning

1.1 Flygtrafikledningskommittén

Med stéd av Kungl. Maj:ts bemyndigande tillkallade davarande
chefen for kommunikationsdepartementet den 24 november 1966 sir-
skilda sakkunniga med uppdrag att utreda flygtrafikledningens organisa-
tion och dirmed sammanhingande sporsmal (flygtrafikledningskommit-
tén).!

Kommittén avgav i februari 1969 delbetinkandct (Ds K 1969: 2) Ut-
bildning av flygtrafikledningspersonal. P& grundval hirav beslét 1970
ars riksdag att en central skola f6r gemcnsam utbildning av civila och
militdra flygtrafikledare skulle inrédttas i Sturup (prop. 1970:1 bil. 8
s. 206, SU 1970: 9, rskr 1970: 98).

Ansvaret for planeringsarbetet avseende den nya skolan har fr. o. m.
den 1 juni 1972 lagts pd en fdr dndamaélet sirskilt inrédttad ndmnd,
nimnden for flygtrafikledarskolan i Sturup (prop. 1972: 51, TU 1972: 8,
rskr 1972: 115).

I juli 1971 har flygtrafikledningskommittén avlimnat ytterligare ctt
delbetinkande (Ds K 1971:2) Flygtrafikledning 1980 — System och
organisation. I detta foreslés att civil och militdr flygtrafikledning sam-
ordnas i ett gemensamt tekniskt-operativt system under civil organisa-
tion.

Yttranden Gver betinkandet har avgetts av dverbefidlhavaren, fortifi-
kationsforvaltningen, forsvarcts materielverk, forsvarets rationaliserings-

1 Ledamoter — landshovdingen Gosta Netzén, ordf., driftdirektéren Folke Gors,

departemenstriaden Lennart Johansson och Jan Nilsson samt &versten Wilhelm
Wagner. Direktiv: se¢ 1967 &rs riksdagsberdttelse s. 199,
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institut, televerket, Sveriges meteorologiska och hydrologiska institut
(SMHY), luftfartsverket, chefen for luftfartsinspektionen, statskontoret,
byggnadsstyrelsen, riksrevisionsverket, arbetsmarknadsstyrelsen, sjo-
raddningsutredningen, Svenska kommunférbundet, Scandinavian Air-
lines System (SAS) och Linjeflyg AB (LIN) gemensamt, Svenska flyg-
trafikledareforeningen, Svensk pilotférening, Svenska allminflygfiir-
cningen (SPAF), Kungl. svenska aeroklubben (KSAK) och Svenska
flygsportforbundet (FSF) gemensamt, Tjdnsteminnens centralorganisa-
tion (TCO). Sveriges akademikers centralorganisation (SACO) samt
Riksidrottsforbundet.

1.2 Nuvarande flygtrafikledningssystem och organisation

1.2.1 Allmiint

Syftet med flygtrafikledning dr att dels forebygga kollisioner mellan
flygplan i luften och pa filtomrade samt mellan luftfartyg och hinder
pa sadant omréade, dels dstadkomma ett snabbt, effektivt och ekono-
miskt trafikflode under ett optimalt utnyttjande av luftrummet.

For l6sandet av dessa uppgifter giiller i princip att flygplanens be-
filhavare sjdlva ansvarar for navigeringen, medan flygkontroliorgan
genom meddelade firdtillstind m. m. svarar for att separation uppritt-
halls i foérhdllande till andra flygplan. Den civila luftfarten #r interna-
tionellt reglerad genom de bestimmelser och rekommendationer som
utfdrdas av den internationella civila luftfartsorganisationen, ICAO.
Dessa bestdmmelser Oversitts till svenska och publiceras tillsammans
med for svenska forhallanden anpassade tilliggsforeskrifter av luftfarts-
verket 1 "Bestimmelser for civil luftfart”, BCL. Tillimpningsforeskrif-
ter for civil flygtrafikledning finns samlade i en sérskild avdelning be-
nimnd BCL/FT.

De militira svenska flygtrafikbestimmelserna fastliggs av chefen for
flygvapnet i ”Ordnings- och sidkerhetsforeskrifter for militdr flygning™,
OSF. Tillimpningsforeskrifter for den militdra trafikledningen regleras
av chefen for flygvapnet i ”Bestimmelser for militdr flygtrafikledning”
(Befyl).

De civila och militdra flygtrafikbestimmelserna Overensstimmer med
f3 undantag. Vissa speciella foreskrifter f6r militdr flygning har dock
utfirdats. I friga om flygtrafikledning foreligger stor Overensstimmelse
mellan de civila och militdra fGreskrifterna i delar av gemensam ka-
raktir.

1.2.2 Organisatoriska ansvarsforhdllanden i stort

Den civila flygtrafikledningen i Sverige utgdr en
gren av flygsidkerhetstjinsten som i Ovrigt omfattar tlygviiderlekstjdnst,
flygraddningstjinst, informationstjénst och teletjinst.
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Ansvaret for flygsidkerhetstjansten avilar luftfartsverket men i den
operativa och tekniska verksamheten dr dirutSver fem andra statliga
verk direkt inblandade.

Televerket ombesorjer som lufifartsverkets huvudentreprendr den
s. k. radiotekniska tjinsten, som omfattar projektering, anskaffning och
anldggning samt drift och underhall av teletcknisk utrustning pid mar-
ken.

SMHI svarar for huvuddelen av flygvaderlekstjinsten for den civila
luftfarten.

Byggnadsstyrelsen svarar for stdrre husbyggnadsarbeten pa statens
civila flygplatser.

Chefen for flygvapnet svarar for den militara flygtrafiklednings-
tjansten och avgor bl. a. fragor om tillstind till civil trafik pd militira
flygplatser och svarar for trafikledningstjénster fér sadan trafik.

Forsvarets matericlverk, flygmaterielfdrvaltningen, samarbetar med
luftfartsverket, bl. a. i frigor som rér gemensam civil-militir utrust-
ning.

Inom luftfartsverket handlaggs flygsidkerhetstjinsten centralt av drift-
avdelningen, under vilken #iven verkets marktjianstfragor sorterar. Chef
for driftavdelningen &r driftdirektéren. Under driftdircktdren lyder che-
ferna for de fem regionala flygplatsforvaltningarna. Vid fyra av dessa
finns cn chef for flyginformationsregionen (CFIR) som under flygplats-
chefen forestar ett s. k. ATS-kontor. Under CFIR lyder huvudflygplat-
sens samtliga trafikledningsorgan samt i operativt avseende #ven chef
for trafikledning (CATS) vid Gvriga flygplatser inom regionen. I admi-
nistrativt avseende lyder emellertid dessa under den regionala flygplats-
chefen.

Ansvaret for den militdra flygtrafikledningstjdns-
ten Avilar chefen for flygvapnet, men i den operativa och tekniska
verksamheten ir didrutdver tre andra statliga verk direkt berorda.

Forsvarets materielverk, flygmaterielfGrvaltningen, svarar for projek-
tering, anskaffning, anliggning, drift och underhill av radio- och tele-
teknisk utrustning pa marken.

Fortifikationsforvaltningen svarar for byggnads- och filtarbeten pa
flygvapnets flygplatser.

Luftfartsverket svarar pi civil sida for civil-militir samordning i ope-
rativa fragor.

Under chefen f&r flygvapnet handliggs drenden rorande flygtrafik-
ledningstjinsten m. m. dels p& central nivd under chefen for flygsta-
ben, dels pa lokal nivd under resp. forbandschef.

1.2.3 Luftrummets indelning

For civilt trafikledningsdndamil indelas luft-
rummet i fyra flyginformationsregioner, FIR (Flight
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Information Region), ndmligen Malmo, Goteborg, Stockholm och Sunds-
vall FIR. Varje region ir uppdelad i kontrollerat och icke kontrollerat
luftrum.

Dect kontrolierade luftrummet bestir av luftleder, terminal-
omradden och kontrollzoner. Luftlederma omsluter de titast
trafikerade flygvigarna mellan olika flygplatser och har varierande ut-
strickning i1 hojdled beroende pa trafikstrukturen. Terminalomrade
(TMA) idr upprittat omkring en eller flera flygplatser, dir i allminhet
ocksi luftleder sammanlGper. Det begrinsas i hojdled nedat av en niva
pa 200—600 m och uppéat av en niva pa upp till 6 000—11 000 m. TMA
erfordras for att tillgodose behovet av luftrum for den ankommande
och avgiende trafikens in- och utflygningsprocedurer. Kontrolizonen
(CTR) slutligen omfattar omrédet nidrmast omkring en flygplats och
stricker sig fran markytan upp till en viss hojd, vanligen ca 500 m. Kon-
trollzon erfordras for kontroll av start- och landnings{orlopp.

Vid vissa mindre flygplatser, dir kontrollzoner och terminalomraden
inte ansetts motiverade, har man i stillet s. k. trafikzoner och
informationsomraden, inom vilka sdrskild flyginformations-
tjinst bedrivs (AFIS, Aerodrome Flight Information Service).

Pa motsvarande sitt skyddas trafiken utmed en del av linjcluftfart
glest trafikerade flygvigar i icke kontirollerat luftrum genom att dc
klassificerats som s.k. flyginformationsstrickor med
vissa speciclla regler.

Utanfdr kontrollerat luftrum skall den civila trafiken i princip kunna
crhalla flyginformationstjinst. Omfattningen hédrav ir beroende av de
tckniska och personella resurserna i resp. region.

Den militdra tuftfarten bedrivs under hinsynstagande
till den civila luftrumsindelningen. Den militéira flygverksamheten, lik-
som allminflygets verksamhet, &r i stor utstrickning for-
lagd till icke kontrollerat luftrum. Undantag hir-
ifran utgdr den militira transportflygning, som utfors i luftlederna och
darvid star under kontroll av den civila flygtrafikledningen. Militira
start-, inflygnings- coch Jandningsforfaranden &r kontrollerade, och for
detta indamadl finns omkring alla fredsbaser kontrollzoner och
terminalomraden uppriittade med samma funktion som vid ci-
vila flygplatser.

Militiirt sett &r luftrummet #ven indelat i luftfdérsvarssck-
torer med var sin luftforsvarscentral. Dirifrin dvervakas luftrummet
frin forsvarssynpunkt samt utdvas stridsledning och radarfdljning av
viss del av flygvapnets flygverksamhet.

I fredstid idr storre delen av det icke kontrollerade luftrummet inde-
lati 6vningssektorer. Val av sektor vid 6vning bestims av ba-
sens lige och dvningens art.

Slutligen finns ¢n militdr, regional luftrumsindelning med £. n. tre s. k.
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REC-omréaden. Tnom REC-omrade finns en regionalkontroll, vil-
ken utdvar bl. a. flygradgivningstjinst och informationstjanst fér mili-
tdar trafik utanfor kontrollerat luftrum.

1 krig upphdr den fredsmissiga luftrumsindelningen att gilla. Den
totala flygverksamheten — béde den militdra och den civila — leds
och Overvakas da frin luftfGrsvarscentralerna. Kontrollzoner och in-
flygningssektorer upprittas vid baserna for kontroll av flygverksamhe-
ten vid in- och utflygningar.

1.2.4 Trafikledningens organisation

Den civila flygtrafikledningen omfattar funktionelit
tre tjinster, ndmligen flygkontrolltjinst, flyginformationstjénst och alar-
meringstjiinst.

Flygkontrolltjansten #“r med hinsyn till de olika fascrna
av ctt flvgplans forflyttning indelad i omradeskontrolitjinst, inflygnings-
kontrolltjanst och flygplatskontrotitjinst. Kontrollorganen inom trafik-
ledningen ir foljande.

Kontrolleentral, ACC, utévar omrideskontrolltjinst inom luftleder
och terminalomraden. Kontrollcentraler finns f. n. upprittade {for varje
FIR vid Arfanda, Torslanda resp. Sundsvail/Hirndsands flygplatser samt
vid £. d. Bulltofta flygplats.

Inflygningskontroll, APP, kan upprittas scparat men &r i allménhet
sammanslagen antingen med ACC eller med flygplatskontroll. Tjdns-
ten omfattar ledning och Gvervakning av de delar av flygningen, som
sammanhiinger med kontrollerad in- och utflygning vid flygplatserna.

Flygplatskontroll, TWR, utdvar kontroll av start- och landningsfér-
loppen samt flygplans- och fordonstrafiken pa filtomradet.

Civil del av regionalkontroll, REC, dr understilld ACC och skall
bl. a. i radio avlyssna omrideskontrollens trafik samt halla denna tra-
fik identifierad p& sin radar for att vid bchov meddela information, ut-
fora radarledning m. m. enligt direktiv fran kontrollcentralen.

De olika kontrollerna samverkar med varandra pa sa sitt, ati eft
flygplan under flygning overlimnas frin det ena kontrollorganet till
dct andra allt eftersom flygningen fortskrider. Ett flygplan far aldrig
kontrolleras av mer dn ett organ samtidigt.

Samtliga organ utdvar flyginformations- och alarme-
ringstjinst. Flyginformationstjinst innebdr att uppgifter limpas
till flygplan angdende olika flygsikerhetsforhillanden, bl. a. indrade vi-
derleksforhallanden lings flygvigen och risk for kollision med flygplan
utanfdr kontrollerat luftrum.

Alarmeringstjinst innebdr att organ skall underriitta och bistd en
raddningscentral nér ett flygplan dr eller befaras vara i behov av radd-
ningstjinst. Uppsamlingspunkten for sidana upplysningar inom en flyg-
informationsregion #dr kontrollcentralerna. vilka vidarebefordrar dem
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till {lygvapnets centrala flygtrafikledning, Cefyl. Denna fungerar som
raddningscentral. Vissa flygtrafikledningar kan fungera som riddnings-
undercentraler och lyder i detta hinseende under Cefyl. Basriddnings-
tjdnsten {or en flygplats larmas direkt frin den lokala flygplatskontrollen
och har till sitt forfogande dels raddningsorgan baserade pé flygplatsen,
dels de kommunala resurserna pa orten.

Uppgifterna for den militdra flygtrafikledningen dir
principiellt desamma som for den civila. Tjinstens utlormning har dock
paverkats av de speciella operativa betingelserna for flygvapnets verk-
samhet. I flygtrafikledningen ingdr sex tjinster, namligen flygkontroll-
tjdnst. flyginformationstjinst, alarmeringstjinst, tlygridgivningstjinst.
plancringskontrolltjianst och flygriddningstjdnst.

De tre forstnimnda tjdnsterna har direkt motsvarighet inom den ci-
vila flygtrafikledningen. Tjidnsterna fordelas pa olika flygtrafiklednings-
organ enligt foljande.

Cefyl ar ett jourhavande organ som i egenskap av riddningscentral
leder bade den civila och den militdra flygriddningstjiinsten for hela
landet.

Regionalkontroll, REC, utdvar inom REC-omradena flygradgivainys-
tjiinst, flyginformationstjinst och planeringskontroll for mdrkerflygning
samt kontrollerar militdra flygplans korsande av luftlederna.

Terminalkontroll, TCC, utdvar flygkontrolltjinst for de flygplan,
som flyger i terminalomradet. I de stora, gcmensamma civila och mi-
litdra terminalomrddena (Stockholm TMA, Goteborg TMA och Malmo
TMA) sker dectta i direkt samarbete med de civila omradeskontroller-
na inom resp. kontrollcentral.

Inflygningskontroll, APC, dr operativt understilld en terminalkon-
troll. Tjidnsten omfattar kontroll av utflygning fran flygplats samt av
instrumentinflygning till flygplats.

Flygplatskontroll, ADC, kontrollerar flygplan under start- och land-
ningsproceduren samt flygplans- och fordonstrafik pa faltet. ADC le-
der ocksa flygraddningstjinst pa basen och i dess niirhet.

For samtliga trafikledningsorgan tillkommer att de ocksa utovar alar-
meringstjinst och flyginformationstjanst.

1.2.3 Civil och militir samordning

For att minska antalet kollisionstillbud mellan civila och militdra
flygplan paborjades i borjan av 1960-talet ett samarbetec mellan civil
och militar flygtrafikledning. Samarbete forekommer inom olika tjinste-
grenar och har dirfor fatt varierande utformning.

P det regionala planet sker samarbetet i REC, som byggts upp inom
tre luftférsvarscentraler, vilka motsvarar Stockholm, Malmd och Géle-
borg FIR. Samordningen kan antingen ske genom interfonkontakt med
kontrollcentral eller med ett inom lokalen placerat lokalt radarorgan.
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Dectta organ f&ljer upp den civila flygtrafiken genom radaridentifiering
pa basis av bl. a. avlyssning av radiotrafik mellan flygplan och ACC. Med
hinsyn till den sé erhélina trafikbilden limnas tillstdnd for sidana mili-
tira operationer som berdr civilt kontrollerat luftrum och utbyts infor-
mationer om trafik inom icke kontrollerat luftrum.

Inom vissa terminalomraden forekommer savil civila som militira
flygplatser. I gemensamma kontrollcentraler sker samordningen av flyg-
verksambeten genom direktkontakt mellan civila och militdra trafik-
ledarc. Vid nagra flygplatser grinsar civila och militira terminalomri-
den till varandra och didr sker trafiksamordning via direkttelefon mel-
lan berdrda terminalkontroller.

Pa central planeringsnivd sker l6pande samordningsdiskussioner,
varvid behandlas fragor av principiell natur rérande t. ex. luftrumsin-
delning, flygtrafik- och trafikledningsbestimmelser och flygriddnings-
tjanst.

2. Flygtrafikledningskommittén

2.1 Flygtrafikledningssystem
2.1.1 Allmin bakgrund

Kommittén har i sitt arbete utgdtt fran ar 1980 som planeringstid-
punkt for flygtrafikledningssystemet och didrutover forsokt bedoma de
sannolika kraven pa systemet under perioden 1980—1990. En sadan
systemldsning har efterstrivats som medger en successiv anpassning till
den verkliga trafikutvecklingen om avvikelse frdn prognoscrna skulle
intriiffa.

Enligt kommitténs bedomning av trafikutvecklingen kom-
mer — i friga om den civila luftfarten — linjefartens och charterflygets
totala landningsfrekvens pd svenska flygplatser att 6ka under perioden
1970—1980 med i genomsnitt 6 §5 per ar. Den totala flygverksamheten
med allménflygplan métt i antal flygningar berdknas under motsvaran-
de period dka med i genomsnitt 7 % per ar. Av den totala allminflyg-
verksamheten, exkl. lokalflygning, kan instrument{lygandelen viintas dka
fran ca 4 S ar 1970 till ca 20 % &r 1980. Andelen lokalflygning vin-
tas forbli omkring en tredjedel av den totala allménflygverksamheten.

Trafikvolymen vid existerande trafikledningsorgan {Or civil flvgplats-
kontroll kommer att 0ka med ca 50 % mellan aren 1970 och 1975
och sammanlagt ungefir fordubblas mellan dren 1970 och 1980, férut-
satt att inga principiella dndringar i taxepolitiken vidtas.

Den civila trafikvolymen vid organ for omrédeskontroll kan forut-
sdttas vara i stort sett proportionell mot volymen av civil instrument-
flygtrafik. Detta ger en Okning med i genomsnitt 10,5 % per ar under
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perioden 1970—1980, dvs. i det ndrmaste en tredubbling under tioars-
perioden.

Utvecklingen av den militira flygverksamheten kommer att i hog
grad styras av framtida politiska beslut rorande forsvarets malsitt-
ning, forsvarsramar och resursernas fordelning pa vapenslag. Beslut om
forbandsindragningar m. m. som redan foreligger pckar mot att det
arliga antalet flygplansrorelser kommer att minska med ca 5 $¢. Aven
om totala antalet flygplansrorelser per ar skulle minska ytterligare, be-
domer kommittén, att de for trafikledningssystemet dimensionerande be-
lastningstopparna blir i stort sett oférindrade pd grund av tendensen
att av arbetstidsskdl och med hinsyn till Svningsviirdet koncentrera
flygverksamheten.

Vissa faktorer i denna trafikutveckling vid sidan av de rena volym-
_Gkningarna har speciell betydelse for utvecklingen av flygledningssyste-
met. Sdlunda Skar utrikes och inrikes linjefart med jetflygplan pa vissa
huvudrouter sa kraftigt att nuvarande luftleder snart méaste dubbleras
och senare avlastas genom ytterligare parallellrouter cller dircktrouter,
vilka Gkar kravet pa kontrollerat luftrum. Ett vixande niit av inrikes
lipjefart med savil jetflygplan som propellerflygplan blir alltmer yttic-
kande till sin karaktir. Aven om trafiktitheten linge forblir 13g pa delar
av detta routcnit maste linjefarten genom flygledningsatgidrder tillfor-
sikras en hdg flygsikerhetsniva.

Allminflygverksamheten vixer och betjinar allt fler orter utanfor
det etablerade linjeniitet. Allménflygtrafiken blir didrfér i princip yt-
tickande till sin karaktir.

Militidrflyget, i forsta hand flygvapnet, kommer att dven framdeles
ha stort behov av luftrum for Svaningar, som i ménga fall ir svara elier
omdijliga att bedriva i samma luftrum som civil trafik och dérfér maste
forldggas till tillfilligt rescrverat luftrum. Karakteristiskt £6r den mili-
tidra trafiken dr att varje enskild flygning ofta genomfdrs under upp-
repade hojdviixlingar som berér mycket stora hdjdomriden. Den mili-
tiira flygverksamheten kommer genom sin forhallandevis stora omfatt-
ning och genom sin speciella karaktir och ddrav foranledda krav jaimte
risker for civil trafik att i betydande grad styra utvecklingen av flyg-
ledningssystemet. Linjefartens krav blir dock dimensionerande for den
erforderliga sikerhctsnivan i systemet.

Vid dimensioneringen av flygtrafikledningssystemet ir det av bety-
delse att klarligga detta systems roll i det totala flygsikerhetskomplexet
och att formulera en méalsititning i [rédga om decn Si-
kerhetsnivd som bhor cfierstrivas. En sidan analys har lett flyg-
trafikledningskommittén till uppfattningen, att man vid planeringen fér
1980-talets svenska {lyptrafiksystem maste efterstriva en flygsiikerhets-
standard t&r linjeluftfarten som dtminstone dr si hég som pa nigot hall
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i viirlden redan visat sig vara mojlig att uppnd, och att man dessutom bor
forsoka halla jimna steg med de ytterligare sikerhetsforbattringar som
Kan komma att realiscras utomlands. En rimlig sikerhctsmalsiittning for
tinje- och chartertrafik med jetflygplan i svenskt luftrum
under 1980-talet bor vara att uppnd minst 10 milj. flygtimmar per ha-
veri med dodlig utgang. Denna sidkerhetsniva skall inkludera alla olycks-
orsaker.

Allmédnflyget har i nuliget en flygsdkerhetsniva som ir vi-
sentligt ligre #n linjefartens. Eftersom verksamheten ir heterogen ir
det inte mojligt att formulera en siffermiissig sdkerhetsmalsitining for
allminflyget som helhet. Det synes emellertid rimligt att den kommer-
siella del av allminflyget, som ombcsdrjer passagerartransport mot er-
sittning, bor ha en sidkerhetsnivd som &r jimforbar med siikerhetsstan-
darden for inrikes linjefart pa lagtrafikerade linjer.

For privatflyget dr flygsikerheten i mycket stor utstrickning
cn friga om pilotutbildning. Privatflygets siikerhet bér dirigcenom suc-
cessivt kunna torbiittras, kanske med en 10-faktor.

Kommittén har Jatit utféra en analys av tillgingligt underlag rorande
kollisioner, kollisionstillbud och s. k. passeringar i svenskt luftrum un-
der ett antal ar under 1960-talct. Orsaken till ett stort antal av de till-
bud och passeringar som forekommit mellan civila flygplan och meilan
civila och militidra flygplan tycks kunna hiinfSras till missforstand vid
talkommunikation mellan pilot och trafikledare och dirmed samman-
hitngande problem. Terminologin och miingden av talkommunikation
har ocksa varit cn viisentlig orsak till de missforstind eller felaktigheter
som forekommit vid samordningen mellan olika trafikledningsorgan
eller arbetspositioner. Vad giller de militiira tillbud som analyserats har
kommittén funnit att tillbuden indikerar behov av [Orbiittrade och mer
systematiserade trafikavvecklingsprocedurer inom militidrt kontrollerat
luftrum.

Olika trafikantgrupper och andra luftrumsintressenter
har p& grund av olikheter i verksamheternas fOrutsidttningar skilda krav
och Gnskemél betriiffande lultrumsorganisation och flygregler samt om-
fattning och utformning av flygtrafikledningstjinsten. Onskemalen varie-
rar fran linjefartens krav pa full flygkontrolltjinst foér all trafik i Juft-
rum som berdrs av linjefart till vissa allmiinflygkatcgoriers tnskemal om
maximaul friket fran flygkontrollatgiirder. Flygvapnet har speciella krav
pa luftrumserganisationen for att fa utrymme for flygningar som leds av
stridsledningsorgan samt for andra slag av avanccrade Svningar.

Kommittén konstaterar att de olika intressenternas krav i flera av-
seenden #r motstridiga. Kommittén har dock vid utformningen av sitt
forslag haft intressenternas krav som en av utgangspunkterna, varvid i
forsta hand flygsdkerhetens krav varit vigledande for stillningstagan-
dena.
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Kommittén redovisar en Gversikt Sver det tekniska utveck-
lingsléget pa flygtrafikledningens omride. Utvecklingen styrs i hog
grad av internationella bindningar. Kommittén finncr att ett svenskt
flygtrafikledningssystem. som skall byggas upp for att mota behoven ar
1980. maste vara baserat pd tekniska forutsiittningar som #r vil kiinda
i dagsliiget. Detta understryks av att uppbyggnadstiden for ctt sddant
system ror sig om ett tiotal dr.

VOR/DME! forvintas forisitta att vara det grundliggande navige-
ringssystemet dven under 1980-talet. Nar behov av areanavigering fo-
religger 1 Sverige kan ett sddant system upprittas med utgingspunkt i
ctt successivt utbyggt och kvalitativt fOrbidttrat nit av VOR/DME-sta-
tioner.

1182 kommer sannolikt att bli det huvudsakliga hjdlpmedlet f6r in-
strumentlandning dven in pad 1980-talet. Med hiinsyn till att 1LS &r kins-
ligt for olika slag av stdrningar pagar utveckling av mikrovags-TLS, som
kan bli civil standard ndgon géng mot mitten av 1980-talct.

Den internationella utvecklingen visar entydigt pa ctt allt stérre ut-
nyttjande av sekundidrradarn® som det huvudsakliga hjdlpmedlet for
flygtrafikledningsorganens trafikligesinformation. Primérradarn? far i
samband med omrideskontrollen alltmer en stédjande funktion. Ut-
vecklingsarbeten pagér for att avhjilpa vissa bristfalligheter i sckundér-
radarns funktion.

Utvecklingsldget nidr det géller automation inom flygtrafikledningen
dr internationcllt sett enhetligt. Hittills automatiserade funktioner vid
operativ drift dr bearbetning och presentation av firdplandata samt be-
handling av primir- och sekundirradarinformation. Partiell automati-
sering av radaréverlamningar, dvervakningsuppgifter samt sekvensering
av trafik har genomf&rts pa vissa hill | utlandet. Egentlig konfliki-
sOkning och konfliktlGsning har dnnu inte automatiserats nigonstans.
frimst pa grund av bristen pa tillrickliga datorkapaciteter och att er-
forderlig programutveckling #nnu inte dgt rum.

Ett internationellt problem dr att sdkerstdlla tillgéingen till erforder-
ligt antal radiokanaler for luftfartens behov. Detta kommer sannolikt
att pa relativt kort sikt leda till behov av datalink mellan flygplan och
vissa trafikledningsorgan. En mdjlighet finns att infora dataldnk ge-
nom utbyggnad av sekundarradarsystemet.

1 VOR = Very High Frequency Omnidirectional Radio Range - - allriktad

ultrakortvigsradiofyr.
DME = Distance Measuring Equipment - utrustning fér avstindsmiitning.

2 TLS == Instrument Landing System — civilt instrumentlandningssystem.

3 Sekundérradar bascrar sig pd principen att en svarssiindare (transponder) i
flygptanct, ndr den taremot en sirskild signal frin markstationen, aktivt sinder
en svarssignal. Denna kan innehdlla kodad information om flygplancts identitet,
flvghdjd m.m

+ Primérradar baserar sig pd principen att signaler fran radarsindaren reflek-

teras mot fasta foremdl, t.ex en flygplanstruktur tillbaka till stationen. Harigenom
erhdlls information om riktning och avstdnd till flygplanct.
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Kommittén redovisar vissa uppgifter rorande kollisionsvarningssystem
samt alternativa utvecklingslinjer inom trafikledningsteknologin pa Iang
sikt.

2.1.2 Kommitténs forslag till flygtrafikledningssystem

Kommittén foreslar inledningsvis vissa terminologiindringar. Bl. a.
ersitts flygtrafikledning med flygledning, flygtrafikledare med flygle-
dare och infors begreppet flygtrafiktjinst som samlande bendmning fér
flygledningstjanst, flygriddningstjdnst, flygviddertjinst, AlS (informa-
tionstjdnst for luftfarten) och teletjinst. De nya begreppen anviinds i
den fortsatta framstéllningen.

Kommittén framhaller att flygtrafiktjdnstens uppgift
dven i framtiden maste vara att sikerstiilla, att luftfarten kan bedrivas
med sikerhet, regularitet och effektivitet. Denna uppgift giller for savil
civil som militdr luftfart, 4ven om definitioner och krav kan vara olika.
Historiskt sett har flygledningstjinstens kollisionsavvirjande uppgift
betonats mycket starkt. Allteftersom antalet flygningar och flygplanens
hastigheter Okat har emellertid organisationen av trafikflgdet blivit en
allt storre uppgift inom flygledningstjinsten.

En grundldggande princip for luftrummets utnyttjande har f6r kom-
mittén varit att all flygtrafik, oberoende av trafikslag, skall beredas m&j-
lighet att utnyttja det svenska luftrummet pd ett sétt som tillgodoser tra-
fikanternas visentliga intressen i friga om tillgdng till luftrum, rorelse-
frihet samt effektivitet i verksamheten.

Kommittén bedomer pa basis av trafikanalys och prognos, att en
flexibel luftrumsanvindning ger utrymme att inom Gver-
skadlig tid vil tillgodose trafikanternas luftrumsbehov. Vissa forandring-
ar i metod, teknik och system kritvs dock for att ge flygtrafiktjinsten
tillricklig kapacitet och sikerhet.

Den Skande trafikmingden gor det nédvindigt att flygledningsfunk-
tionerna fordndras frin nuvarande metod, som innebar alltfor individuell
behandling av varje trafiksituation, till en gecnomford princip att trafiken
skall f6lja hart standardiserade férfaranden som mojliggor for flyg-
kontrollorganen att med enkla direkliv linka in en enskild trafikant i
cit trafikfldde och sedan Gvervaka detta och kontrollera eventuclla av-
vikelser. Detta kan ske bl. a. genom att man i terminalomriden begagnar
ett utvidgat system av standardiserade in- och utflvgningsvigar. Hiri-
genom reducceras radiokommunikationen viscntligt. Flygkontrollorganet
avlastas och kan hantera en storre trafikmingd, viisentligen i dvervakan-
de funktion.

T ett utvecklingsskede

dd man forutser stdrre konfliktpotential mel-
lan civil och militidr trafik pd grund av att den civila trafiken breder ut
sig Gver storre ytor, vilka den militdra trafiken inte heller kan avsta frén
att utnyttja — blir det ofrankomligt att i mycket hog grad basera den
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kommande utvecklingen av flygkontrollfunktionerna pa tillgdngen till
sekundirradar med individuell identitets- och h&jdrapportering.

Kravet pd sekundirradar innebidr att flygplanen madste utrustas med
svarssidndare (transponder). Detta innebédr pa civil sida ndrmast en an-
slutning till en internationell utveckling som redan dr lingt framskriden.
Ett speciellt problem ir dock segelflygplanen som har begrinsade moj-
ligheter att bira elektronisk utrustning. Detta problem, som &r interna-
tionellt, kan dock férmodas komma att 1sas sd smaningom med mindre
batteridrivna transponders. For flygvapnets del medf6r transponderkra-
vet betydande investeringar i flygplanburen materiel.

Kommittén har funnit att de framtida trafikproblemen — pé grund av
den intima sammanvivnaden av civil och militir trafik — endast kan
16sas genom en fullstindig, funktionell integrationav ci-
vila och militdra flygledningsorgan fd6r omré-
des- och terminalkontrolltjanst Vid organ for flygplats-
kontroll kan pd nagra hill trafiken komma att bli forhallandevis renod-
Jlad — antingen civil eller militdr. Det kan emellertid forutses att civil
trafik kommer att forekomma vid flertalet militdra flottiljflygplatser och
omviint att militdr trafik dtminstone tidvis forliggs till civila flygplatser.

De framtida trafikproblemen inom svenskt luftrum kan vidare — sa-
vitt avser luftrumsorganisationen — ldsas endast genom in-
forande av ett Gver cn viss flyghdjd yttdckande flygkontroll-
omrdde. Palang sikt maste detta i princip ticka hela landet. De olik-
artade trafikmonstren i landets sddra resp. norra delar leder emellertid
till att kraven p& yttiickande kontroll forst aktualiscras i landets sddra
del, dédr behov av den foreslagna luftrumsorganisationen redan nu fore-
ligger. Yttickande kontroll bir successivt inforas under 1970-talet upp
till 61° N, dvs. i hojd med Mora. I norra delen av landet kan det fulla
genomférandet forskjutas till senare delen av 1980-talet under forutsitt-
ning att en etapplosning astadkoms omkring ar 1975.

Kontrollomréidets undre grins bor ligga s& lagt att linjeluft-
farten och militarflyget genom anslutande terminalomriden och kon-
trollzoner kan flyga i kontrollerat luftrum fran start till lJandning. Sam-
tidigt maste kontrollomradets undre grins ligga tillriickligt hogt for att
okontrollerad VFR-trafik! i underliggande luftrum dels skall kunna ut-
nyttja stricknavigeringshjilpmedlen, dels skall kunna flyga pa siker hojd
over underliggande terrdng. Kommittén fOreslir att kontrollomradets
undre griinsyta liggs pa héjden 4 500 fot (1 350 m) &ver havets medel-
nivé, dock ldagst 3 000 fot (900 m) &ver marken. Den Ovre grinsen for-
laggs till flygniva® 460 (ca 14 000 m standard).

I figur pa sid. 14 har skisscrats ett principiellt vertikalsnitt av luft-
rumsorganisationen.

1 Flygtrafik enligt visuellflygregler (Visual Flight Rules).
2 Flygniva mits i 100-tal fot med referens till standardatmosfér.
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Tnom det yttickande kontrollomrédet kanaliseras huvudstrémmarna
av den civila trafiken till ett nit av fasta router. s. k. ATS-flygvi-
g ar. Dirjimte uppriittas ett systemav dvningssektorer for mi-
litdr Svningsverksamhet. Sadan verksamhet i Gvningssektor kontrolleras
av omriadeskontrollcentral (ACC), savida intc luftrummet delegerats till
stridsledningsorgan.

Inom det yttdckande kontrollomradet medges i skiktet frdn den undre
griansen upp till och inkluderande flygniva 85 (2 600 m standard) okon-
trollerad VFR-trafik med flygplan som iir utrustade med radio och
sekundirradartransponder. IFR-trafiken! i detta hojdskikt, som utanfor
terminalomradena foretridesvis torde utgdras av propellerflygplan med
fartprestanda likvirdiga med VFR-flygets, skall dirvid vid behov ges tra-
fikinformation om VFR-trafik som beror dess flygviig. I det ldgre skiktet
av kontrollomradet bor ocksé inféras fartbegriinsning till 250 knop for
att Gka tiliforlitligheten av “se och bli sedd”-principen. Fartbegrinsning-
en beror {riimst jetflygplan i den méan sddana forekommer i detta hojd-
skikt.

I den Svre del av det yttickande kontrollomradet, ddr praktiskt taget
all civil jettrafik utanfér terminalomraden bedrivs, maéste all trafik vara
kontrollerad. Kontrollerad VFR-trafik, CVFR, tillats upp till flygniva
200 (6 100 m standard).

Terminalomraden utformas med hidnsyn tagen till lokala
omstdndigheter for att skydda den kontrollerade trafikens in- och utflyg-
ningsprocedurer vid flygplatser. Genom ett system med VFR-korrido-
rer och 1FR-sektorer blir IFR-trafiken alltid tillfGrsiikrad separation i
forhallande till VFR-trafikterminalomrédena.

Kontrollzoner upprittas vid kontrollerade flygplatser pa i prin-
cip samma siitt och med samma flygregler som nu. Vid flygplatser med
linjeluftfart men med ringa trafikvolym anser kommittén det rimligt att
i stillet for terminalomrade och kontrollzon uppriitta trafik zon med
1FR-sektorer som ansluter till det yttdckande kontrollomradet.

Under yttickande kontrollomride och utanfdr terminalomrade, kon-
trollzon och trafikzon dr luftrummet okontrollerat. Trafikant i detta luft-
rum skall kunna erhilla flyginformationstjdnst och alarmeringstjénst.

All flygkontrolltjinst och flyginformationstjinst i yttickande kon-
trollomréade baseras pd sekundirradar med primidrradar som
komplement. Foljaktligen krévs. att alla flygplan som flyger dver 4 500
fot (dver havets medelniva) dr utrustade med svarsséindare (transponder)
for civil sekundirradar enligt det internationella 4096-kodsystemet.
I princip skall transpondern vara férsedd med utrustning for automa-
tisk hdjdrapportering.

Kravpd dubbelriktad radiofdrbindelse foreligger for
varje flygning som berdr terminalomrade, kontrollzon, trafikzon eller

1 Flygtrafik enligt instrumentflygregler (Instrument Flight Rules).
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JFR-scktor, dvs. vid all trafik pa flygplatser med flygledningsorgan. Diir-
jamte giller krav pa radioutrustning for all trafik i yttickande kontroll-
omrade.

Kommittén har genom en sirskild kollisionsriskanalys kontrollerat, att
den foreslagna luftrumsorganisationen tillgodoser den uppstillda siker-
hetsmélsittningen. Enligt kommitténs mening innebér forslaget bade ab-
solut sett och i jimfOrelse med internationella forhallanden godtagbar
sitkerhetsniva. Att ytterligare hdja denna genom att kontrollera all VFR-
trafilk i skiktet 4 500 fot till flygniva 85 skullc omkring ar 1980 kriiva
en mer dn 50 % -ig dkning av antalet positioner i omradeskontrollcentra-
lerna med atféljande konsckvenser i friga om utrustning och personal
(ca 150 man). Kommittén anser inte att en sidan insats dr motiverad fran
sakerhetssynpunkt, sirskilt som det inte dr klart att insatsen skulle med-
fora en reell hojning av sidkerhetsnivin. De koordinationsproblem, som
tillkommer vid en s& stor Gkning av antalet flygledare, kan i sig sjilva
tillfora nya riskmoment vilka kan Gverviga i forhallande till de positiva
effekterna.

Som en etappldésning for Norrland foreslar kommittén en luftrums-
organisation av luftledsmodell. Luftleder skall upprittas pé alla strickor
som trafikeras av reguljdr civil luftfart. I vissa fall dubbleras luftlederna
och enkelriktas trafiken. Ledernas &versida anpassas till det civila be-
hovet och deras undersida 14ggs pa nivan 4 500 fot, dock Kigst 3 000 fot
over underliggande terrdng. I luftlederna medges kontrollerad VFR-
flygning.

I frdga om flygledningstjinstens organisation fo-
reslar kommittén foljande.

Flygkontrollorganen skall utgdras av omriadeskontrollcen-
tral (ACC), terminalkontroll (TCC) samt flygplatskontroll (ADC).
Flyginformationsorgan foreslds utgdras av flyginformations-
tjdnst vid flygplats (AFIS) — enligt den ordning som idag tiliampas vid
flygplatser med linjetrafik med 1ag trafikvolym — samt av sdrskilda flyg-
informationspositioner (FIS), vanligtvis lokaliserade till terminalkontroll.
Aven flygkontroliorgan 1dmnar vid behov flyginformationstjinst. Samt-
liga flygledningsorgan utdvar ocksi alarmeringstjinst.

Kommittén framldgger forslag till planeringsnormer for in-
rittande av AFIS, flygplatskontroll resp. terminalkontroll. Enligt dessa
normer kommer 4r 1980 terminalkontroll att erfordras vid ett 25-tal ci-
vila och militira flygplatser och flygplatskontroll pa 34 platser. Behov av
AFIS uppskattas foreligga vid ett 15-tal flygplatser.

Landet indelas i tvd flyginformationsregioner (FIR)
med grinslinjen utefter 61° N. For varje FIR skall finnas en central for
omradeskontroll, ACC-Syd resp. ACC-Nord. Efter utvirdering
av tdnkbara lokaliseringsalternativ ur ekonomiska, operativa, tekniska
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och tidsmissiga synvinklar foreslar kommittén att ACC-Syd forliggs till
Sturup och ACC-Nord till Lules.

ACC-Syd foreslas fi en hog automationsnivi, omfattande automa-
tisk behandling och presentation av fiardplandata samt av primir- och
sekundirradarinformation jimtc automatiska Overlimnings- och Over-
vakningsfunktioner. Utvecklingsarbeten med sikte p& dnnu mer avance-
rade automationsatgirder behdver enligt kommittén piborjas tidigt.

I betinkandet redovisas i detalj arbetsmetodik, bemanning, utrust-
nings- och lokalbehov jimte investerings- och driftkostnader for samt-
liga flygledningsorgan.

Ett antal sdarskilda AlS-organ, dvs. organ for informationstjanst
for lufifarten, foreslas uppriittade, vart och ett avsett att fjirrbetjina
civila trafikanter pa alla flygplatser inom ett tilldelat AIS-omrade. AIS-
organct kan dessutom tillhandahalla direkt betjining vid cgen flygplats.

Ansvarct for flygriddningstjdnst for civil luftfart avilar
den myndighet som har ansvar for flygtrafiktjinsten och for militir luft-
fart chefen for flygvapnet. Kommittén foreslar att genom avtal mellan
de biada myndigheterna den opcrativa ledningen av flygriddningstjinsten
skall anfortros den myndighet som svarar for flygtrafiktjinsten. Landet
{oreslas indelat i tvd flygriddningsomraden, vilka sammanfaller med
flyginformationsregionerna. For flygriddningstjinst inom varje omrade
svarar en flygriddningscentral som samlokaliseras med omradeskon-
trollcentralen och utnyttjar dess tekniska resurser. Flygriddningscen-
tral kan uppdra &t flygkontrollorgan vid flygplats eller flyginforma-
tionsorgan att sasom rdddningsundercentral fullgbra deluppdrag i en
raddningsaktion.

Vid varje flygplats med flygledningsorgan (flygkontrollorgan eller
AFIS} skall finnas ett lokalt ledningsorgan {or flygriddningsaktioner
pa eller i nidrheten av flygplatsen.

Varje flygledningsorgan utévar alarmeringstjinst, som innebir att
flygriiddningscentralen alarmeras da flygplan saknas eller d& pa andra
grunder nddlige befaras.

Kommittén tar ocksd upp ett par praktiska problem vid integratio-
nen av civil och militdr flygtrafikledningstjinst. Olika mdttenheter for
hojd-, hastighet-, vind-, riktnings- och tidangivelser anvinds i civil
resp. militdr luftfart. Kommittén finner det nddvindigt att man inom
cn integrerad {lygtrafiktjinst tilldimpar ett enhetligt mattsystem och
foreslar att den s.k. BIa tabellen tillimpas med sikte pd en Overgdng
till ICAO-tabellen si snart de internationella forhéllandcna gor det
mojligt. Militdr flygforare bor dock kunna anvinda de méttenheter
enligt den militiira tabellen som kan vara nddvindiga for den militdra
verksamheten. Kommittén bedOomer att anvindning av olika referens
for tidsangivelser kan fororsaka riskabla missférstind. Detta bor und-
vikas genom generell anvindning av GMT.

2 Riksdagen 1973. 1 saml. Nr 27
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2.2 Kommitténs forslag till central erganisation

2.2.1 Funktionella krav

Ett vttickande flygkontroll- och flyginformationssystem kriver att
endast ett organ har ansvaret for flygkontrolltjinsten. En integration
mellan de civila och militira operativa samt tekniska funktionerna ir
enligt kommittén en tvingande operativ nddviindighet och kommer att
bli till praktisk och ekonomisk fordel for saval civil som militir {lyg-
trafik.

Kommittén framhaller, att uppgiften att bygga upp, driva och ut-
veckla den for civil och militir trafik gemensamma flygtrafiktjinsten
endast kan 10sas inom ramen for en gemensam, integrerad organisa-
tion som ges ansvar, befogenheter och resurser for uppgiften.

For utformningen av den gemensamma organisationen stiller kom-
mittén upp vissa grundldggande funktionella krav. Organisationen mas-
te ha sévil operativ som teknisk kompetens och kapacitet att bedriva
en effektiv utveckling av flygledningssystemet. Detta innebédr bl. a. att
organisationen sjdlv maste ha full teknisk och ekonomisk kontroll Gver
de materiella och personella resurser som erfordras for verksamheten.

Ett annat grundliggande krav iir att organisationen méaste ha korta
och enkla kontakt- och orderviigar, cftersom beslutsprocessen méaste vara
snabb fOr att motsvara tjinstens krav p& smidig anpassning till skiftande
operativa forhallanden. Organisationen maste ocksé ha utvecklingspoten-
tial for att mdta anspraken fran den snabba civila trafikutvecklingen.

En forutsittning for flygtrafiktjinstens effektiva funktion ir vidare att
dess arbetsuppgifter renodlas och tjdnsten avlastas frin arbetsmoment av
sidoordnad karaktar. Organisatoriska griinsdragningsproblem uppstér
ddrfor vid integrationen pi grund av att i dagens ldge dven uppgifter
av icke trafikledningsteknisk natur forekommer inom trafiklednings-
organisationerna.

Vad luftfartsverket betriffar konstaterar kommittén att behov redan
i dag foreligger att organisatoriskt skilja trafikledningen och mark-
tjinsten at. Detta fOrutsittes ske under alla omstdndigheter och pa-
verkar darfor inte valet av organisationsform.

2.2.2. Flygtrafiktjdnstens yitre organisatoriska stillning

En utgdngspunkt for kommittén &r, att oavsett vilken organisations-
form som viiljs skall den civila luftfarten i sista hand bdra de kostna-
der for flygtrafiktjinst som #r hidnforliga till civil luftfart. P4 motsva-
rande satt skall forsvaret bira de kostnader som #r hinforliga till flyg-
trafiktjanst for krigsmaktens behov.

Kommittén har Overvigt tre huvudalternativ vad géller den yttre or- -
ganisationsformen for en integrerad flygtrafiktjinst, nimligen att flyg-
trafiktjinsten inordnas i flygvapnets organisation, att den inordnas i
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luftfartsverkets organisation eller att den bryts ut ur sivil {lygvapnet
som luftfartsverket och far en sirskild organisation direkt understilld
Kungl. Maj:t. I sammanhanget har kommittén funnit det nddvandigt
att ocksd ta upp luftfartsinspektionens stillning, ansvar och befogenhe-
ter pa flygsiitkerhetsomradet.

Som resultat av sina Overviiganden foreslir en majoritet inom Koni-
mittén att flygtrafiktjinsten och luftfartsinspektionen sammanfors i en
ny sjilvstindig myndighet, flygsidkerhetsverket, som under-
stdlls kommunikationsdepartementct.

Flygsikerhetsverket foreslas fa till uppgift att under Kungl. Maj:t ha
overinseendet Over flygsdkerheten for den civila luftfarten samt att ut-
forma och driva all flygtrafiktjinst som ankommer pi staten.

Luftfartsverkets uppgift foresldas bli att bl. a. svara for tillstinds-
givning och andra luftfartsadministrativa frigor samt att anldgga, driva
och forvalta statens civila flygplatser.

Av chefens for flygvapnet nuvarande dligganden utgir ansvaret for
flygtrafikledningen inom krigsmakten under fredstid, men i 6vrigt fore-
slas inga dndringar.

Flygsikerhetsverket foreslas ledas av en styrelse och en chef. Che-
fen &r styrelsens ordforande och styrelsen bestir ddrutdver av sex le-
daméter som utses av Kungl. Maj:t. Tva utses efter forslag av luft-
fartsverket, tvd efter forslag av chefen for flygvapnet och tva ledamo-
ter utser Kungl. Maj:t sdrskilt.

Flygsidkerhetsverkets finansiering foreslds bli bascrad pd principen
att verksamheten helt skall bekostas av intressenterna, dvs. luftfartsver-
ket, chefen for flygvapnet samt kommunala och enskilda intressenter.
Kostnadsfordelningen mellan civila och militdra intressenter bor i fraga
om flygtrafiktjinsten anknytas till utnyttjandegraden for resp. funktio-
ner. Flygsidkerhetsverket foreslar Kungl. Maj:t grunder f6r denna kost-
nadsférdelning. Luftfartsinspektionen bor helt bekostas av den civila
luftfarten.

Fordelen med den foreslagna organisationsformen anses bl. a. vara
att flygsdkerhetsfragorna stills under en myndighets totalansvar med
dirav foljande mojligheter till kraftsamling. Det anses ocksa bl. a. vara
en fordel att flygsidkerhetsfrigorna kan behandlas avskilda fran de eko-
nomiska hidnsyn som f6ljer med affarsverksformen. Forslaget ger vidare
chefen for flygvapnet ett inflytande pa flygtrafiktjinstens utformning
som svarar mot hans ansvar for flygvapnets tjinstbarhet.

I fraga om luftfartsinspektionen ligger det enligt majorieten inom
kommittén ndrmare till hands at{ sammanféra denna med flygtrafik-
tjiinsten #n med den Ovriga delen av luftfartsverkets verksamhet. In-
spektionen och flygtrafiktjinsten har atskilliga berSringspunkter, som
fordrar sammanvigningar och gemensamma beddmningar. Chefen for
luftfartsinspektionen forutsitts alltjimt ha sjdlvstidndigt ansvar for fra-
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gor om oOvervakning av den civila luftfartens och dess markanordning-
ars tillfrlitlighet fran flygsikerhetssynpunkt, tillsyn 6ver efterlevnaden
av faststdllda sikerhetsnormer samt sddana frdgor om undersdkningar
av luftfartsolyckor, som ankommer pa flygsikerhetsverket. Frigor om
den Overgripande siikerhetsmélsittningen foreslds ankomma pa flyg-
siilkerhetsverkets styrelse.

Majoriteten inom kommittén bedomer att nigra administrativa mer-
kostnader av praktisk betydelse inte uppkommer genom att flygtrafik-
tjansten tillsammans med luftfartsinspektionen skiljs ut fran luftfarts-
verket. Tvirtom torde effektivitetsvinster och kostnadsbesparingar kunna
uppnas genom att resp. verk fir koncentrera sig pd mera renodlade ar-

betsuppgifter.
Mot forslageti vad avser en ny sdrskild myndig-
het — flygsdkerhetsverket — har vissa ledamo-

ter anfdrt reservation.

2.2.3 Flygsikerheisverkets operativa och tekniska ansvar

Flygsiikerhetsverket skall enligt forslaget ha det operativa an-
svarct for all flygtrafiktjinst vid flygplatser forvaltade av luftfarts-
verket och chefen for flygvapnet samt vid erforderliga centraler for om-
radeskontroll, terminalkontroll och flygriddningstjinst. I fraga om flyg-
trafiktjiinst, som utovas vid kommunala eller enskilda flygplatser, {&re-
slas att flygsikerhetsverket skall ha ansvar {0r att utfirda normer och
bestimmelser f6r sddan tjinst samt for tillsynen over densamma. Flyg-
kontrolltjinst skall endast fa utdvas av personal anstilld i flygsikerhets-
verket. I fraga om AFIS-personal vid kommunala och enskilda flygplat-
ser forordar kommittén, att flygsdkerhetsverket ges frihet att triiffa avtal
med resp. flygplatsdgare eller flygplatsnyttjare om personalens anstill-
ning.

Den tekniska tjinsten drstarkt integrerad med den operativa
funktionen. Den kommande utvecklingen av mer automatiserade flyg-
kontrollmetoder innebér att integrationen mellan teknisk och opcrativ
metodik blir allt fullstindigarc. Flygsikerhetsverket méste darfor kunna
bedriva ett systemutvecklingsarbete omfattande hela funktionskedjan na-
vigeringshjilpmedel — flygplanburen utrustning — radarutrustning —
datadverforing — databehandling — presentationssystem -— flygledare
— tratikavvecklingsmetodik — flygregler — flygforare. Kommittén
framhaller att med Skande automationsgrad krivs en 6msesidig anpass-
ning mellan operativ metodik och tckniska 16sningar, vilket forutsitter
kontinuerlig kontakt mcllan flygledarc och tckniker i en operativ miljd.
Detta kan inte uppnés om berdrda specialister dr placerade i skilda verk,
eventuellt med olika lokalisering. Kommittén hinvisar i sammanhanget
till erfarenheter fran USA.
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Overvigande skél talar enligt kommittén for att den del av radiotek-
niska tjinsten for civil luftfart, som i dag utfors av luftfartsradiokontoret
inom televerket, Sverfors till flygsiikerhetsverket. Overféringen bor gilla
hela kontoret med det forbehdllet att televerket skall foreskriva formerna
f6r besiktning och tillstindsgivning rorande luftfartsradio. Det 4r visent-
ligt att anldggningsverksamheten sammanhalls med projekteringen. Flyg-
sikerhetsverket bor diarfér ansvara for och leda anldggningsverksam-
heten samt ha mojlighet att anlita tillverkare, televerket cller annan
entreprendr pa grundval av en beddmning av vad som ar rationellt i
varje sarskilt fall.

Starka skil talar fOr att televerkets regionala driftorganisation r vil
limpad att handha drift och underhall av siddan radioteknisk utrustning
for luftfarten, som #r utspridd i forhallandevis sm& enheter over hela
landet. Ett gemensamt utnyttjande av televerkets resurser synes ge den
bista personalekonomin och tekniska beredskapen. Ett oavvisligt krav dr
emellertid att flygsdkerhetsverket under alla forhillanden har det yttersta
tekniska ansvaret, eftersom den tekniska utrustningen endast utgér en del
av flygtrafiktjénstens totalsystem. Televerket méste darfor sta i ett rent
entreprenvrsforhallande till flygsdkerhetsverket. For flygtrafiktjinstens
storre utrustningsenheter foreslas flygsakerhetsverket ges full frihet att
18sa underhallsfrigorna p& det sitt som i det enskilda fallet dr tekniskt
och ekonomiskt mest Jampligt.

I frdga om anldggningar for flygtrafiktjanst vid militdra flygplatser
bor flygsdkerhetsverkets tekniska ansvar i princip omfatta alla anldgg-
ningar, som i fredstid ingér i det integrerade flygledningssystemet eller
som utnyttjas av bade civil och militir Iuftfart. Utrustning som &r speci-
fik for militar flygverksamhet eller som erfordras for krigsfunktion i
kommandocentral eller luftférsvarscentral bér kvarligga under chefens
for flygvapnet ansvar,

2.2.4 Flygsikerhetsverkets interna organisation

Flygtrafikledningskommittén foreslar att flygsikerhetsverket organi-
seras med luftfartsinspektionen som en huvudenhet vid si-
dan av fyra huvudenhecter f0r flygtrafiktjdnsten
samten administrativ huvudenhet Hirutdver bor inriittas
cn sdrskild organisationsenhet, direkt understilid verksled-
ningen, med uppgift att svara for utformningen av den évergripande si-
kerhetsmdlsiaitningen samt den fortlépande sdkerhetsanalysen berérande
hela lufttransportsystemet.

Kommittén foreslir inte nagon regional organisation. De lokala ATS-
organen bor i stéllet i administrativt avseende viisentligen kunna repliera
dirckt pa centralfdrvaltningen.

For flygtrafiktjdnsten foreslds foljande huvudenheter,
niamligen systemhuvudenheten for systemplanerings- och utvecklings-
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fragor, operativa huvudenheten for central driftledning av den operativa
flygtrafiktjinsten och de lokala flygledningsorganen, tekniska huvud-
enheten for flygtrafiktjdnstens tekniska verksamhet samt flygledarsko-
lan for utbildning av flygledningspersonal.

1 delbetinkandet ”Utbildning av flygtrafikledningspersonal” féreslog
kommittén att flygledarskolan skulle utgdra en sjdlvstindig enhet med
egen styrelse under kommunikationsdepartementet. Med kommitténs nu
framlagda forslag till integrerad organisation och gemensamt system for
flygtrafiktjinsten foreligger inte ndgot skil for att flygledarskolan stills
utanfdr denna integrerade organisation. .

Kommittén framlidgger detaljforslag rérande flygsikerhetsverkets in-
terna organisation, med undantag for luftfartsinspektionen vars interna
organisation kommittén anser ligga utanfér ramen for dess uppdrag.
Kommitténs forslag innebar i sina huvuddrag féljande.

Systemhuvudenheten foreslas indelad i tre enheter, nimli-
gen utredningsenheten, utvecklingsenheten och projektenheten.

Den operativa huvudcnheten innefattar den centrala
driftledningen for de sddra och norra flyginformationsregionerna, CFIR-
Syd och CFIR-Nord. jimte alla ATS-organ inom resp. FIR. Vid sidan
av den centrala driftledningen erfordras vissa stabsfunktioner, samlade
i tva enheter, niimligen driftledningsenheten och aliménna enheten.

Utformningen avden tekniska huvudenheten péaverkas av
de funktioner som alagts systemhuvudenheten. Vissa tekniska speciali-
teter fordrar fortlopande stdrre insatser inom den tekniska huvudenhe-
ten och bor diirfér avspegia sig i dess interna organisation. Den tekniska
huvudenheten féreslis organiserad pi fem enheter. En enhet svarar {6r
teknisk samordning med rit- och beskrivningsfunktion, telekommunika-
tionsanliaggningar samt ledning av anldggningsverksamhet. En annan
cnhet svarar fér radar- och presentationssystem med databehandlings-
och flygledningsutrusining. En tredje enhet handligger frigor rorande
navigerings-, inflygnings- och landningshjilpmedel. P4 en fjarde enhet
ankommer teknisk utprovnings- och forsoksverksamhet samt flygkaii-
brering, och pa en femte enhet ledning och styrning av drift- och un-
derhallsfunktioner, driftuppfoljning samt formulering av underhillspo-
licy. Inom dessa enheter fordelas den tekniska huvudenhetens arbets-
uppgifter rérande plancring, projektering, anskaffning, installation, drift-
sittning, drift och kontroll av teknisk utrustning for flygtrafiktjinsten
efter funktionella grunder.

Betriiffande flygledarskolans interna organisation hiinvisar
kommittén till det forslag som redan framlagts i utbildningsbetinkan-
det. Enligt detta finns inom skolan foljande tre huvudfunktioner, nim-
ligen ledning och administration, undervisning med metodutveckling
och planering samt teknisk drift och utveckling med systemprogramme-

ring.
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Administrativa huvudenheten foreslas indelad i fem
cnheter, ndmligen en juridisk enhet, en personalenhet, en ekonomi- och
forvaltningsenhet, en serviceenhet samt en forsvarsenhet.

Direkt understillda verksledningen men i administrativt avscende
knutna till administrativa huvudenheten bor dirjamte finnas en informa-
tionsenhet f6r intern information, presstjdnst och bibliotck samt en re-
visionsenhet for intern revision och administrativ rationalisering.

2.2.5 Lokaliseringsfrdgor

For de tva centralerna for omrideskontroll har kommittén foreslagit
lokalisering av ACC-Syd till Sturup och ACC-Nord till Luled. ACC-
Syd samlokaliseras dérvid med terminalkontrollen Skine TCC, flygplats-
kontrollen f&r Sturup samt flygledarskolan.

Harigenom kommer nagra tungt vigande operativa enhetcr inom flyg-
trafiktjidnsten att forldggas till Sturup, innefattande f6rutom operativ per-
sonal avancerad teknisk utrustning jimte utbildningsresurser och simu-
lator for utbildnings- och utvecklingsiandamal. I vrigt kommer den ope-
rativa organisationen och de tekniska resurserna att fGrdelas Gver landet.

Kommittén anser, att betyvdande rationaliseringseffekter kan uppnas
om #ven flygtrafiktjinstens centralférvaltning lokaliseras till Sturup. Ut-
Over vinsterna i fraga om Kkorta kontaktvigar, ndrhet mellan ledning och
dominerande operativa problem samt administrativa forenklingar kan
fordelar vinnas i friga om den operativa personalens utnyttjande. Kom-
mittén anser det s& betydelsefullt for flygtrafiktjinstens rationella funk-
tion och utveckling att en samlokalisering mecllan ACC-
Syd ochcentralfdrvaltningen kommer till stand, att des-
sa fran lokaliseringssynpunkt bor betraktas som en odelbar enhet. Kom-
mittén forordar dirfor att denna enhet forlaggs till Sturup.

Vid ett genomfdrande av kommitténs forslag att sammanfora flyg-
trafiktjiinsten och luftfartinspektionen i flygsikerhetsverket, anser kom-
nmittén det naturligt och rationelit med hinsyn till de interna kontak-
terna att dven luftfartsinspcktionen forliggs till Sturup.

2.2.6 Flvgtrafikens krigsorganisation

En huvudprincip vid utarbetandet av kommitténs systemfOrslag har
varit att inte foreta nagra ingrepp som paverkar flygtrafikledningens
krigsfunktion. Trafikledningen dr i det renodlade krigsfallet cn integre-
rad del av stridslednings- och luftbevakningssystemet. Varje dndring i
detta forblir enligt kommitténs forslag en rent militir angeligenhet. Det
forutsitts ddrfor att i princip likartade bestdmmelser som i dag skall gil-
la for den nya flygledningsorganisationens overforande till flygvapnet
under beredskapstillstind och krig. FOr att ombesdrja erforderliga krigs-
planliggningsuppgifter bor vissa trafikiedare, bland dem chefen for flyg-
ledningsorganen vid militdr flottiljflygplats, ha stidllning som rescrvoffi-
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cerare. Ifrigavarande arbetsuppgifter kan da 4ldggas dessa antingen ge-
nom tillfallig inkallelse eller som ett led i det dagliga arbetet enligt ar-
betsordning.

2.3 Personalbehov m. m.

Kommittén anfor synpunkter pa de nuvarande trafiklcdningsorgani-
sationernas personalproblem och pa vissa for flygledaryrket specifika
forhallanden, som har att géra med arbetsbelastningen och utnyttjnings-
graden betriffande den operativa personalen. Kommitténs bedémningar
har resulterat i en planeringsnorm f0r den operativa flygled-
ningspersonalens utnyttjande med hinsyn tagen till erforderlig tid for
bl. a. systematiskt bedriven vidareutbildning och for personalens aktiva
engagemang i utvecklingsarbeten. Genom sédan personalplancring kan
den centrala forvaltningens personalbehov i motsvarande méan hallas
nere.

Oavsett vilken pensionsalder som avtalas for operativa flygledare har
man att rikna med en successiv nedtrappning av flygledarens beh &-
righetsniva med stigande alder. Denna nedtrappning torde bli i
hog grad individuell men kan férvidntas bli aktuell i aldersintervallet
5055 ar, for hart belastade arbetspositioner cventuellt redan vid 45
ars alder. Den langsiktiga maélsédttningen maste vara att i mdojlig mén
eliminera de faktorer i yrket som medfor tidig behorighetsforiust. Detta
ar dels en teknisk fraga betriffande flygledningsutrustningen och dess
anpassning till ménniskan, dels en arbetsmedicinsk och personaladmini-
strativ friga. Det har emellertid visat sig, att det kommer att finnas ett
betydande antal flygledarbefattningar som limpar sig vdl fér beman-
ning med #ldre personal dven upp till den nuvarande civila pensions-
aldern 60 &r. Antalet sddana befattningar blir tillrdckligt stort for att
hela den aktuella &ldersgruppen 50—60 ér skall kunna tillforsikras ar-
betsuppgifter dar dess yrkeskunskap kan tillgodogdras.

Flygsidkerhetsverkets totala personalbehov ar 1980 — exkl. luft-
fartsinspektionen som inte detaljutretts — beréknas till ca 1 400 perso-
ner varav ca 840 flygledare och 275 fivgledarassistenter. Pcrsonalkate-
gorin trafikledarbitrdden utgar ur organisationen.

Som underlag for lingsiktig dimensionering av flygledarskolan har
dven personalbehovet &r 1990 uppskattats. Antalet flygledare uppskattas
da till ca 1100 och antalet flygledarassistenter till ca 330. P4 grundval
av berikningarna finner kommittén. att flygledarskolan maste dimensio-
neras {0r cn examination av minst 85 flygledarc och 40 assistenter per
ar. Helst bor kapaciteten under de forsta fyra &ren pressas till 100 tlyg-
ledare per ar. Problemen med att i rddande svira personalsituation re-
krytera tillriickligt ménga kvalificerade larare/flygledare g6r det emel-
lertid troligt att en cxamination av 85 flygledare per &r ir vad som hogst
kan uppnés.
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2.4 Kostnader

Redovisningen av de ekonomiska konsekvenserna av flygtrafikled-
ningskommitténs forslag omfattar de kostnader som hinfér sig till flyg-
trafiktjinsten.

Den integrerade flygtrafiktjinstens sammanlagda investeringsbehov
under tidsperioden 1971-—1980 kommer att uppga till omkring 380 milj.
kr. i 1970 &rs prislige, eller ca 38 milj. kr. per ar. De érliga investering-
arna enligt luftfartsverkets och flygvapnets planer for forsta hilften
av 1970-talet uppgar sammanlagt till ca 41 milj. kr. per &r. Kommitténs
forslag innebdr alltsd inte nagon Okning av den genomsnittliga arliga
investeringsvolymen.

De arliga driftkostnaderna, inkl. kapitaltjiinstkostnader, f6r den inte-
grerade flygtrafiktjinsten ar 1980 cfter fullfoljd systemuppbyggnad be-
riknas till ca 189 milj. kr. per ar i 1970 &rs 16ne- och prisldge. Enligt
en av kommiitén anvidnd fordelningsprincip bor av driftkostnaderna
116 milj. kr. per &r hénforas till civil luftfart och 73 milj. kr. per ar till
militér luftfart.

Den militira luftfarten fir vidkinnas en kostnadsokning for flygtra-
fiktjinsten som i forhéllande till utgingsliaget budgetiret 1969/70 (44
milj. kr.) uppgér till ca 29 milj. kr. per ar. Hérav ir emellertid en 8k-
ning av ca 15 milj. kr. per ir féranledd av beslut som redan ér fattade av
chefen for flygvapnet. Aterstdende kostnadsSkning pa ca 14 milj. kr. per
ar dr det pris som maste betalas {Or att det militira flygets luftrumsbehov
skall kunna tillgodoses under smidig samordning med den expanderande
civila luftfarten.

For den civila luftfarten inncbér de arliga driftkostnaderna en 6kning
fran nuliget (68 milj. kr.) med 48 milj. kr. eller med ca 71 %. Samtidigt
okar emellertid det totala antalet civila flygningar med ca 80 % i fraga om
linje- och charterflyg och ca 95 %% i friga om allminflyg. Antalet IFR-
flygningar beriknas 6ka med omkring 170 %.

Hirav framgar att kommitténs forslag bdr kunna genomféras utan
6kad kostnad tor [lygtrafiktjinstcn riknad per ftotalt antal civila flyg-
ningar ir 1980 jamfdrt med ar 1970 i konstant prislige. Riknad per
antal IFR-flygningar blir kostnaden viisentligt liigre. Att trots dctta cn
kraftig hojning av scrvicenivd och siikerhetsstandard kan crbjudas {&r
scs som en foljd av det forbittrade utnyttjande av de samlade civila
och militdra resurscrna som forslaget innebar.

Under 1980-talet torde emcllertid fGrstagets ekonomiska fordelar bli iin
mer pitagliga. Genom hdgre utnyttjningsgrad for gjorda investeringar,
Okad automationsgrad genom successiv programutveckling samt genom
att flygledningsbemanningen pd ménga flygplatser inte behdver okas i
samma proportion som trafiken tillviixer kan nimligen flygtrafiktjinstens
kostnader per totalt antal flygningar under 1980-talet vintas sjunka.
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2.5 Forslagets genomforande

P& grund av de funktionella och organisatoriska brister samt Ovriga
problem, som foreligger inom nuvarande flygtrafikledningsorgaunisatio-
ner, ar det enligt kommitténs mening angeldget att principbeslut om
flygtrafiktjinstens framtida organisation och systemmiissiga utformning
fattas skyndsamt och att genomftrandet paborjas s& snart det dr prak-
tiskt mojligt. Kommittén erinrar i detta sammanhang om att planerings-
och uppbyggnadstiden for det nya systemet torde uppgé till incmot eft
tiotal ar. Samtidigt finns vissa tidsmissiga bindningar i nuvarande system.

Det idr angeliiget att ett principiellt stéllningstagande till kommitténs
forslag, ddri inbegripet lokaliseringsfragorna, snarast kan foreligga som
viigledning i myndigheternas aktuella investeringsfragor. Samordningen
av de civila och militdra investeringsplanerna infr Gvergéngen till ett
integrerat system dr ocksd av storsta betydelse. Kommittén foreslar
dartar att en sérskild delegation for systemplanering och samord-
ning mellan luftfartsverket, flygvapnet, televerket och forsvarcts mate-
riclverk inréttas tempordrt i avvaktan pa att beslut om den framtida
organisationen fattas och denna hunnit trdda i funktion.

2.6 Reservation

Reservation har, sasom ndmnts, avgetts av tvd av kommitténs leda-
mdter. Dessa delar Gvriga ledamdters uppfattning i friga om behovet
av integration av nuvarande civila och militdra trafikledningsorganisatio-
ner liksom i friga om de grundliggande funktionella och operationella
krav som maste stiillas pa cn sddan organisation. Didremot har reservan-
terna en avvikande uppfattning nir det giiller de yttre organisatoriska
formerna for dcet integrerade trafikledningsorganet.

En inordning wunder luftfartsverket av decn
framtida integrerade flygtrafiktjdnsten &r den mest
naturliga 10sningen, bl.a. med hinsyn till den vintade alltmer accentuc-
rade civila trafikdominansen. Reservanterna framhiller att det inte minst
fran trafikpolitisk synpunkt &dr sjilvklart att samtliga civila luftfartsfra-
gor dven framgent bor sa lingt mojligt handliggas inom samma orga-
nisatoriska ram for att erforderliga totalbedomningar och sammanviig-
ningar av pakallade insatser skall kunna goras pa myndighetsplanct.
Hirfor talar dven hénsynen till verkets kunder — dvs. i forsta hand
flygirafikforetagen — som knappast kan vara betjinta av att ansvaret
for de civila luftfartsfrigorna delas upp pé flera myndigheter. For flyg-
vapnets del finns inte nigra motsvarande skidl som behdver overvigas
i sammanhanget. Flygvapnets stillning liknar i realiteten mera den som
flygtrafikforetagen intar — #ven om beredskaps- och forsvarssynpunk-
terna gor att flygvapnet har naturliga och berittigade krav pi att fa
vissa av sina Onskemal tiligodosedda framfor flygtrafikforetagen.
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Inom luftfartsverket bdr en sirskild huvudenhet for fiygtrafik-
tjdansten, skild fran Ovriga flygplatsdriftfragor, tillskapas. En sidan om-
liggning ger en naturlig plattform for uppbyggnaden av en fram-
tida integrerad flygtrafiktjinstorganisation. Ett forsta steg bor vara
sammanslagning av luftfartsverkets och flygvapnets nuvarande re-
surser for flygtrafikledning. Inom ramen for den basorganisationen
maiste systemutvecklings-, planerings- och personalfunktionerna priori-
teras och den inrc organisationen i §vrigt ges i princip samma utform-
ning som skisserats i betinkandet for det foreslagna flygsidkerhetsver-
ket.

Problemet med att skapa garanticr {Or att cn rimlig balans uppritt-
halls mellan de civila och de militdra kraven inom den nya organisa-
tionen ir, enligt reservanterna, visentligen en friga om hur maélsatt-
ningen och Ovriga riktlinjer fOor verksamheten utformas. Detta kan
praktiskt ske si att i luftfartsverkets instruktion skrivs in en skyldighet
for verket att ta fram den langsiktiga malsdttningen och riktlinjerna
for flygtrafiktjinsten cfter samrdd med chefen for flygvapnet. Grun-
derna for dessa riktlinjer, som bor innefatta foreskrifter om bl. a. hur
avvigningarna mellan de civila och militira intressena skall ske, bor
faststdllas av Kungl. Maj:t. Riktlinjerna bor vara s& konkreta att de
kan bilda underlag for cn intern arbetsordning for flygtrafiktjinsten
dir en ytterligare precisering sker av skyldigheter, ansvar och be-
{ogenhcter.

Vidare foreslar reservanterna att i instruktionen for luftfartsverket
foreskrivs att en av ledamdterna i styrelsen for verket skall represente-
ra chefen for flygvapnet. Dessutom bor forutsittas att styrelsen inte far
besluta i friga som ror flygtrafiktjinsten utan att denne dr nirvarande.

Reservanterna tar sdrskilt upp frigan om luftfactsinspcktionens still-
ning och framhaller, att oavsett vilket organisationsalternativ som
viljs for flygtrafiktjansten, inspektionen bdr bibehéllas under luftfarts-
verket. Maélsdttningen {6r luftfartsinspektionen torde dock bittre be-
hova klarliggas och befogenheterna utdkas. De Okade befogenheter
som behovs giller frimst inflytandet over de personella och matericlla
resurserna i verksamheten, Bide flygtrafiktjinsten och luftfartsinspek-
tionen bor i dessa avseenden betraktas som prioriterade omraden for
vilka verksledningen inom ramen for den fastlagda mélsiittningen mas-
te kiinna ett sdrskilt ansvar. Genom att chefen for luftfartsinspektionen
p& limpligt sitt tillforsikras de befogenheter pa myndighetsnivd som
behovs for att han skall ha reella mojligheter att bira det ansvar som
statsmakterna Jagt pa honom skapas dven garanﬁer for att luftfartsin-
spektionen kan bedriva sin verksamhet avskild fran verkets mera eko-
nomiska hénsynstaganden.

1fraga om den geografiska lokaliseringen av flygtrafiktjinsiens centrala
funktioner delar reservanterna den uppfattning kommitténs Gvriga



Prop. 1973: 27 28

ledaméter hivdat. Aven om dessa funktioner byggs upp inom ramen
for luftfartsverkets organisation talar Overvidgande skidl for att den
centrala instansen inom flygtrafiktjinsten lokaliseras till Sturup. Luft-
fartsinspektionen bor dock forlidggas tillsammans med ©Ovriga centrala
enheter inom verket till Norrkoping, dit statsmakterna beslutat att [uft-
fartsverket skall flytta. Harfor talar framfor allt att en mycket stor del
— f.n. huvudparten — av inspektionens verksamhect hi#nfor sig tiil
andra omraden idn flygtrafiktjinsten.

Reservanterna berdr ocksd fragan om flygledarskolans framtid och
finner det naturligt att pd sikt rikna med en inordning av skolan
under den myndighet som har ansvaret for de funktioner som utbild-
ningen vid skolan syftar att gc kompetens for. Reservanterna fram-
haller dock att det kan ligga en fordel i och torde allmiént sett intc
vara forenat med nagra oligenheter att dven pd sikt bibehilla skolan
som ett sjilvstindigt organ i enlighct med statsmakternas stillnings-
tagande till kommitténs tidigare forslag.

3. Remissyttranden

Flygtrafikledningskommitténs forslag till trafiklednings-
system grundar sig pa redovisade forutsittningar i friga om bl. a.
trafikutveckling och sdkerhetsmalsittning.

Bedomningarna om trafikutvecklingen ber6rs endast av
nigra remissinstanser. I friga om den civila trafikens utveckling an-
sluter sig luftfartsverket, SAS/LIN och Svensk pilotférening i stort till
kommitténs bedomningar. Luftfartsverket framhaller dock att den fak-
tiska utvecklingen kan komma att paverkas av péagdende utredningar
i friga om flygplatstaxans struktur. Detta torde dock endast komma
att paverka tidsschemat fér genomférandet av den crforderliga system-
foérindringen. Svensk pilotférening finner det osannolikt att antalet
privatflygplan — mot bakgrund av de Okade kostnader som drabbar
privatflyget vid forutsatt 6kad anvindning av trafikledningens tjéinster
— kommer att dka i av kommittén antagen omfattning.

Overbefilhavaren menar att de sepaste arens konjunkturavmattning
kan leda till en ldngsammare utvecklingstakt in den prognoserade.

T friga om den militdra trafikens utveckling finner dverbefélhavaren
att den tekniska och eckonomiska utvecklingen tordec komma att med-
fora en betydligt stGrre reduktion av antalet cnheter dn den kommittén
anvént som underlag for sina berikningar. Kommande fSrsvarsbeslut
och dirav foranledd minskning av flygvapnets organisation kan kom-
ma att minska behovet av luftrum, vilket dock motverkas — forutom
av den tekniska utvecklingen — av okat krav pa ytterligare effekti-
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visering av utbildningen. Aven luftfartsverket antar att kommitténs
prognoser for den militdra flygtrafikutvecklingen 4r for héga.

Kommitténs formulering av mélsittningen i friga om
sd kerhetsniva som bor efterstrivas tas upp av flera remissin-
stanser.

Luftfartsverke: har invindningar mot kommitténs val av sikerhets-
matt. Malet for sidkerheten bor formuleras med utgdngspunkt i abso-
luta f6ériuster i ménniskoliv och inte — som kommittén gjort — med
utgangspunkt i relationstal mellan antal haverier med dodlig utging
och totala antalet flygtimmar. Verket anser att man som priméirt maél
bor ha att si 1angt mojligt forhindra en 6kning av antalet haverier med
dodlig utgang och antalet dodade passagerare och besittningsmedlem-
mar.

Aven chefen for luftfartsinspektionen anser att malet for siakerheten
bor formuleras med utgangspunkt i absoluta forluster i minniskoliv.
Man bor didrvid nira ansluta sig till uttalade mal f6r den internationella
luftfarten. Kommitténs slutsats om sdkerhetsmélet motsvarar vad som
inom ICAO uttalats i fragan. Sdkerhetsmélet uppnds med ett aktivt
och viil avviigt genomfdrande av ICAO:s standards och rekommenda-
tioner.

Betriffande de sidkerhetsmél for olika slag av civil luftfart som
kommittén stillt upp konstaterar Svensk pilotférening sig vara Gverens
i stort vad giller sikerhetsmilsittningen for linjeluftfarten. Chefen for
luftfartsinspektionen och statskontoret ansluter sig till kommitténs upp-
fattning att sikerhetsnivin for den kommersiella delen av allmiinflyget
bor vara jamforbar med inrikes linjefart. Allmiint uttalar statskontoret,
att det dr angelidget att skillnaderna mellan de olika grenarnas riskniva
i mojlig min utjimnas.

Kommitténs uttalande att i fraga om privatflyget flygsiikerheten i
mycket stor utstriickning dr en fraga om pilotutbildning delas av chefen
for luftfartsinspektionen, som i sammanhanget redovisar vilka atgirder
hirvidiag som vidtagits under &aren.

KSAK/FSF anscr att kommittén bedomt allmiinflyget i alltfor grova
drag med tanke pd att det icke dr homogent sammansatt. Kommittén
har diarmed kommit till slutsatser som vilar p& osdker grund.

Vad giller flygtrafikledningssystemets roll i sdkerhetssammanhanget
péipekar luftfartsverket att man vid avviganden och bedSmanden r6-
rande flygsikerheten inte far ensidigt betrakta endast flygtrafikled-
ningens problem utan fven maste ha i minnet att det finns andra lika
viktiga faktorer, sisom befidlhavareansvar, materielstandard och mark-
tjiinst. Liknande synpunkter framfor iiven statskontoret. SAS/LIN fram-
hiller att den totala risknivan inom luftfarten inte bor sammanblandas
med riskerna inom flygtrafikledningen. Att anvinda den totala risk-
nivan som norm for flygtrafikledningssystemet ir att acceptera en allt-
for 1ag flygsikerhet pé lidgre flygnivaer.
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SPAF saknar en klart uttalad malsittning f6r den flygsikerhet man
Onskar uppnd. En sidan malsittning krivs for att undvika Sverdimen-
sionering av en del atgirder pd bekostnad av andra.

Kommunforbunder vidgar sikerhetsfrigan att omfatta alla trafik-
grenarna och framhaller att samhillets sikerhetsmélsittning bor i stort
vara densamma betriffande luftfart, vigtrafik och sjofart.

Kommitténs férslag till begreppsdefinitioner och ny
terminologi tillstyrks av luftfartsverker. Diremot anser SAS/LIN
och Svensk pilotférening att inom ICAO vedertagna och av personalen
inom flygets verksamhetsomrade vilkinda begrepp och termer som
ATS, MET, SAR etc. idven i fortsdttningen bor behéllas. Overbefiil-
havaren foreslar att begreppet “flyginformationstjinst” ocksi innefattar
TAIS”,

I fraga om flygtrafiktjdnstens uppgifter och mél-
sittning har kommittén intc funnit skiil att foresld dndring av
flygtrafiktjiinstens hittillsvarande kollisionsavviirjande uppgift och all-
miinna malsétining men framhallit att det dkade trafikflodet och dettas
organisation blivit en allt centralare uppgift. Synpunkten fGranleder
endast ett fital kommentarer. Chefen for luftfartsinspektionen uttalar
att den allmiinna malsittningen sammanfaller med vad som aterspeglas
i ICAO:s standardbestdimmelser och rekommendationer samt IATA:s
uttalade policy. Viss vaksamhet méste cmellertid iakttas infor det steg-
rade kravet pd regularitct och effektivitet, vilket vid okritiskt tillmotes-
giende kan ha negativ effckt pa sidkerheten.

SAS/LIN och Svensk pilotférening delar ocksé kommitténs allminna
synpunkter men framhdller, att den kollisionsavvirjande uppgiften
maéste prioriteras.

Kommitténs beddmning av den framtida trafikproblematiken med
dess intima sammanvivnad av civil och militir trafik leder den fram
till slutsatsen att en funktionell integration av civil och
militir omradeskontrolltjinst dr nddvindig. Flertalet remissinstanser
som ber0r frigan dr eniga hiri, nimligen dverbefdlhavaren, luftfarts-
verket, chefen for luftfartsinspektionen, statskontoret, riksrevisionsver-
ket, SAS/LIN och SACO.

Luftfartsverket framhaller att mojligheterna att bedriva civil och
militdr flygverksamhet i skilda luftrum allt mer begridnsas av flyg-
trafikens allminna Okning, de allt storre, tyngre och snabbare flyg-
plancns storre behov av mandverutrymme samt den okade geografiska
spridningen av det civila flyglinjenitet. Forhéillandena accentuerar
behovet av Okat samarbete och samordning i operativt hiinseende
mellan de civila och miljtdra trafikledningsorganisationerna. Kommit-
téns forslag till en gemensam trafikledningsorganisation for civil och
militar flygtrafik torde utgdra en nddvindig fOrutsittning for att inte
det civila och militira flygets utveckling skall bromsas cller siker-
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heten eftersiittas. Internationellt pagir en utveckling i samma riktning
som kommittén anvisar, innebdrande i allt flera linder integrering
av civil och militir flygtrafikledning. Luftfartsverket erinrar i sam-
manhanget om den nya gemensamma civil/militira skolan for utbild-
ning av flygtrafikledare som kommer att gc personalen en likartad
grundutbildning. Om samtliga trafikledningsorgan enligt kommitténs
forslag inordnas under en gemensam operativ ledning kommer dven den
praktiska utOvningen av tjinsten att likformas. Luftfartsverket anser
detta vara av stort virde.

Chefen for luftfartsinspektionen framhaller, att det nuvarande flyg-
trafikledningssystemet inte i framtiden kan IGsa sina uppgifter med
godtagbar sikerhet. En genomgripande reorganisation ir didrfor nod-
vandig. Uppdelningen pé ett militért och ett civilt system kriver konti-
nuerlig information, samridd och koordinering. D3 en Jkande trafik-
volym medfor en motsvarande Okning av sddan samverkan dr det na-
turligt och foljdriktigt att en reorganisation skall sikta till ett totalt
integrerat flygtrafikledningssystem.

SAS/LIN uttalar att det inte rader nagot tvivel om att trafikproble-
matiken i framtiden endast kan 16sas genom en fullstindig och funk-
tionell integrering av civila och militira flygtrafikledningsorgan.

Statskontoret, som ocksé tillstyrker forslaget till samordning, fram-
hiller att denna samordning si langt som mojligt bor genomforas
oberoende av hur den yttre organisationen av flygtrafiktjdnsten kan
komma att l0sas.

Enligt kommittén kan de framtida trafikproblemen — vad avser
luftrumsorganisationen — ldsas endast genom inférande av ett yt-
tickande kontrollsystem, som pa lang sikt bor avse hela
landet men som for perioden fram till ungefdr mitten av 1980-talet kan
begrinsas till landets sédra och mellersta del. Under denna tid far luft-
rummet i norra Sverige organiseras enligt luftledsmodell.

Till forslaget att infora ett yttickande kontrollsystem i sodra Sve-
rige ansluter sig dverbefilhavaren, forsvarets materielverk, luftfartsver-
ket, chefen for luftfartsinspektionen, Svenska kommunforbundet, SAS/
LIN, Svensk pilotforening, Svenska flygtrafikledareféreningen och
KSAK/FSF. Overbefilhavaren menar att f6reslaget kontrollsystem
okar flygsikerheten och m&jliggér Okad kapacitet .och flexibilitet.
Chefen for luftfartsinspektionen beddmer principldsningen, om den
fortlépande byggs upp och utvecklas, i tekniskt hiinseende utgdra
grunden for en godtagbar sikerhet. Luftfartsverket uttalar i samman-
hanget att huvuddragen i forslaget torde motsvara den standard som
redan genomférts eller dr planerad inom de mera utvecklade omradena
i virlden.

Forsvarets rationaliseringsinstitut ansluter sig till férslaget men mera
pé sikt eftersom enligt institutet en i princip ledbunden luftrumsorga-
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nisation under dtminstone viss tid framdver torde ge godtagbara flyg-
sikerhetsforhéllanden.

Samtliga de remissinstanser som ansluter sig till principen om ett yt-
tickande system — och av vilka nagra ocksi uttryckligen férklarat sig
inget ha att erinra mot foreslaget system for luftrummet i norra Sverige
— med undantag av forsvarets materielverk har invindningar mot den
nirmare utformning kommittén gett systemet. I ndgra fall sker ocksd
tillstyrkan under uttryckligt forbehall om vissa dndringar i fOrslaget.
Invindningarna mot forslaget avser det operativa utnyttjan-
det, frimst mdjlighcterna att flyga enligt visuell-flygreglerna (VFR)
1 kontrollerat luftrum och valda luftrumsgrinser.

Luftiarisverket, chefen for Iluftfartsinspektionen, SAS/LIN och
Svensk pilotforening uttalar som bakgrund for sin kritik allménna syn-
punkter pA kommitténs avvigning mellan olika intressentonskemal.

Chefen for luftfartsinspektionen kan inte ansluta sig till kommitténs
huvudtema i de grundliggande principerna — flexibilitcten — f6r
luftrummets utnyttjande. Huvudtemat maéste i stillet vara sikerhet,
ocksa med avseende pé olika verksamheters inbordes influens. En viss
sirbehandling av de olika trafikslagen dr darfor nédvindig. Kravet pa
flexibilitet samt en strivan att tillgodose de olika trafikanternas intres-
sekrav har i alltfor hog grad varit styrande vid utformningen av syste-
met.

SAS/LIN anser att kommitténs strivan att finna I6sningar som inte
innebiir att ndgon intressent maste ge avkall pa viisentliga intressen i
fraga om tillgang till luftrum, rorelsefrihet samt effektivitet i verksam-
heten, ar helt ofdrenlig¢ med den ckonomiska ramen for luftrums-
organisation och flygtrafikledningstjinst. En prioritering av vissa ge-
nerellt mera betydande intressentgrupper #r enligt foretagen en ofran-
komlig och nddvindig fOrutsittning for realistiska I3sningar.

Svensk pilotforening framhiller, att om en Onskvird sikerhetsniva
skall uppnds — inom rimliga ekonomiska ramar — maste en priori-
tering till den kommersiella flygtrafikens formén oundgiingligen ske.

Luftfarisverket menar, att en slutlig avvigning mellan olika intres-
scntonskemdl inte kan ske utan en ndrmare analys av kostnadsfoérdel-
ningen mellan de olika intressenterna. Det ir inte uteslutet att intres-
senterna, efter att ha nirmarc Gvervigt konsekvenserna i ekonomiskt
hiinsecnde, kan komma att modifiera sina egna Onskemal om sadan
service, som inte fir anses vara obligatorisk i sikerhetsavseende.

Kommitténs fOrslag att tillaita VFR-trafik inom kontrollerat
luftrum upp till flygnivd 85 och kontrollerad VFR upp til
flygniva 200 godtas inte av luftfartsverket, chefen for luftfartsinspek-
tionen, SAS/LIN, Svensk pilotforening och Svensk flygtrafikledarefir-
ening. .

Luftjarisverker anser att — mot bakgrund av den hdgre riskfaktorn
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inom allminflyget — allménflygets sikerhetsutveckling noga maéste
foljas upp och dess tillforlitlighet i friga om sikerhet i skilda avseen-
den avsevirt forbittras, innan allmidnflyget kan ges tilltride till kon-
trollerat luftrum i storre omfattning eller pa lindrigare villkor 4n som’
gillt hittills, Risk kan i annat fall uppkomma, att sikerheten for Svriga
trafikanter kan komma att paverkas i ofrmanlig riktning.

Chefen for luftfartsinspektionen framhaller att “se och bli sedd”-
principen inte dr mdjlig att tillimpa med tillfredsstillande sikerhet i
ett flygkontrollsystem. De moderna trafikflygplanen ger besidttningen
mycket begrinsade synfilt, speciellt under stig- och sjunkfaserna,
vilka dessutom ofta sammanfaller med stor aktivitet i férarrummet
med radiokommunikation, ldsning av checklista, omstéllning av navige-
ringshjilpmedel etc. Utredningar av tillbud inom landet och av kol-
lisioner, som intrdaffat utanfdr Sverige, har belyst dessa forhéllanden.
Vad giller eventuell CVFR-trafik — som i den utformning kommittén
foreslagit ansluter till ICAO-rekommendationer — finner chefen for
luftfartsinspektionen att det i vissa fall kan vara nddvindigt att avvika
fran ett enhetligt internationellt system. Forutsdttningarna att med titl-
fredsstillande sannolikhet kunna genomfdra distansflygningar enligt
VFR i hojdskiktet upp till 6 000 m varierar starkt i de olika geografiska
regionerna i virlden. Vidderforhallandena i virt land dr sadana att
distansflygningar enligt VFR blir svara att genomfora planenligt. Kon-
sekvensen blir att flygtrafikledningen ofta maste omklarera dessa flyg-
ningar, mestadels med kort varsel. Hirtill kommer att en sirskild ar-
betsgrupp under luftfartsverkets ledning f.n. arbetar med frigan om
CVFR. Resultatet av gruppens arbete bdr avvaktas innan nigra beslut
fattas rorande denna typ av flygning.

Liknande synpunkter pa ”se och bli sedd”-principens begrinsningar
anfdrs av de tre dvriga instanser som inte kan godta kommitténs forslag
1 detta avseende.

Overbefilhavaren redogdr for krigsmaktens speciella problem i ett
flygkontrollsystem enligt kommitténs fOrsiag. Krigsmakten har sa-
lunda behov av Gvningsutrymme inom rimligt avstand fran flygbaserna
Zven pa lag hojd samt behov av att kunna genomfdra tillimpnings-
Ovningar i for luftforsvaret geografiskt aktuclla omraden. Dessa spe-
ciella luftrumsbehov bedoms dock kunna tillgodoses genom en nog-
grann planering och genom viss anpassning i systemutbyggnaden.
Overbefilhavaren framhdller vidare att for siédan militir verksamhet
som #ir betingad av olika beredskapsnivier fore allmdn mobilisering
maste gilla foretridesritt i luftrummet.

KSAK/FSF framhaller att en forutsdttning for deras anslutning
till foreslaget yttickande system #r att tillrackligt med okontrollerat
luftrum Aaterstdr for fallskdrmssport och segelflyg. Nivan 4 500 fot
racker inte. Endast en del av den grundlidggande utbildningen i fall-
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skirmshoppning och segelflyg kan bedrivas under denna nivi men inte
fortsatt utbildning, strickflygningar, tdvlingar och mirkesprov. KSAK/
FSF foreslar en modifierad Iuftrumsmodell enligt vilken bl.a. kon-
trollomridets undersida hojs till flygnivAi 85 och segelflygplan ges
mojlighet att f& utféra kontrollerad IFR &ver flygniva 85 utan trans-
ponder.

SPAF har genom Overslagsvisa berakningar ansett sig kunna konsta-
tera att det foreslagna systemet dr behéftat med betydande Overkapa-
citet. Detta bor enligt foreningen gora det mojligt att t. v. behalla mdj-
ligheten till fri VFR-flygning utanfor luftlederna upp till flygniva 200.

Riksidrottsforbunder stoder KSAK/FSF synpunkt att det framtida
luftrummet bor sd utformas, att flygsporten far erforderligt utrymme
for sin verksamhet.

Dct av kommittén fOreslagna systemet bygger bl. a. pa frutsdttning
om tillgang till sekundirradar med individuell identitets- och hdjdrap-
portering. I sin tur medfor detta krav pé transponderutrustning ombord
i flygplanen. Kravet pA sekundidrradartransponder tas upp
i flera remissvar. Overbefilhavaren tillstyrker uttryckligen forslaget
men anfor synpunkter pid genomfdrandetidpunkten. Luftfartsverket be-
tonar att sekundirradar- och transponderkraven &dr en forutsittning
for att astadkomma sidan automation i trafikledningsfunktionerna att
utvecklingens krav skall kunna métas.

Chefen for luftfartsinspektionen delar uppfattningen att flygkontroll-
systemet visentligen bOr vara baserat pa sekundidrradar men uttalar
farhdgor betriffande driftsikerheten hos sidana transponders som skul-
le anvéndas av den privata delen av allminflyget enligt kommitténs for-
slag. Ett bortfall av transponderfunktionen kan skapa sirskilda svérig-
heter for trafikledningen vid Overvakning av den okontrollerade luft-
farten i skiktet mellan 4 500 fot och flygniva 85.

Svensk pilotforening varnar for en alltfor stor tilliro till framtida
bruk av transponders. I USA har man i vissa tittrafikerade omraden
inte kunnat lisa sina bildskirmar med transponderkoder pa grund av
mangfalden informationer. Fran Visttyskland har liknande svarigheter
rapporterats.

SPAF framhaéller att transponderna redan idag medf6r forbittrad
service och Okad sidkerhet, varfor bendgenheten att skaffa transponder
dr relativt stor inom den del av allmiinflyget som bedrivs huvudsak-
ligen enligt instrumentflygreglerna. SPAF anser emellertid att allmén-
flyget inte bor tvingas till anskaffning av transponder vid flygning
utanfér luftlederna. SPAF framfor i sammanhanget vissa alternativ
som bygger pa den av kommittén foreslagna forbitirade informations-
tjinsten for luftfarten.

Enligt KSAK/FSF uppfattning blir utrustningskraven fér motorflyg-
plan i det framtida systemet inte alltfér svara att klara, om bara en
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tillrdcklig Gvergéngstid garanteras, samt om onddigt hart stillda krav
undviks.

SPAF och KSAK/FSF tar upp segelflygets problem. SPAF fram-
haller att obligatorisk transponderutrustning &ver flygnivd 45 i stdra
Sverige skulle inncbédra ett drapslag mot segelflyget. Forslaget innebir
en minskad flexibilitet i luftrumsanvindningen. Kravet pd transponder
i segelftygplan kan enligt KSAK/FSF av kostnadsskil inte accepteras.

Vad kommittén anfor betridffande flygledningstjdanstens
organisation foranleder endast ett faital kommentarer.

Kommittén har redovisat en planeringsnorm for inrittande
av flygledningsorgan vid flygplats. Luftfartsverket tillstyrker forslaget
men framhiller att de praktiska erfarenheterna far visa vilket till-
vigagangssitt som bor anvindas.

Indelningen av landet i flyginformationsregioner och
fokalisering av kontrollcentralerna berdrs av luft-
fartsverket, chefen for luftfartsinspektionen och SAS/LIN. Samtliga
finner att frigorna inte #r tillfredsstillande klarlagda och Onskar ytter-
ligare utredning. Chefen for luftfartsinspektionen och SAS/LIN anser
skidl tala for att organisera landet i en flyginformationsregion, vilket
SAS/LIN i sd fall menar bdr kunna ske genom bibchallande och ut-
byggnad av nuvarande kontrollcentral pid Arlanda.

Luftfartsverket framhiller att erforderlig mark finns pd Arlanda och
att ndgra tekniska hinder mot en sidan forldggning inte heller forelig-
ger. Fragan dr dock komplicerad och behdver utredas ytterligare. En
sddan utredning bor ocksd omfatta alternativet att forligga kontroll-
centralen — alternativt den av kommittén foreslagna for sodra Sverige
cller en gemensam fOr hela landet — till Norrkdping dit verkets
centrala forvaltning enligt statsmakternas beslut skall forliggas. De
nackdelar kommittén anfér mot forldggning till Norrkoping — dyrare
och simre flygoperativ miljo — far vigas mot de av kommittén starkt
betonade férdelarna av en samlokalisering av kontrollcentralen med
flygtrafiktjinstens centrala funktion.

Vad giller organisationen i stort vill S4S/LIN entriget rekommende-
ra, att mojligheterna till en cventuell samordning inom Norden blir fore-
mil for en sirskild utredning.

Luftfartsverket anmiler att man undersokt olika alternativ for sam-
lokalisering av terminalkontroll for Malmo och omrideskontroll for
sddra Sverige med flygkontrolltjinsten i KOpenhamnsomradet. Alter-
pativen visar sig dyrare dn kommitténs forslag, vartill kommer nack-
delar ur teknisk, personell och beredskapsmiissig synvinkel.

En rad remissinstanser anfor principiella och/eller mera detaljerade
synpunkter pd kommitténs forslag till arbetsmetodik, beman-
ning, utrustnings- och lokalbehov. Bland de fragor som
tas upp kan bl.a. nimnas luftrumsplaneringsfunktionen i omrides-
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kontrolicentralen, som overbefilhavaren, férsvarcts materielverk och
luftfartsverket anser bor provas genom spel och Svningar innan slut-
lig stdllning tas. SMHI anfdr kritiska synpunkter pa vissa forslag vad
avser den meteorologiska tjinsten.

Kommitténs forslag betriiffande inrdttande av s.k. AIS-organ
anser dverbefilhavaren och SAS/LIN vara acceptabla. SAS/LIN anser
att den forsoksverksamhet som pagar i vissa europeiska stater med
lagring av AIS-informationer i datorer bor studeras. Fdrsvarets mate-
rielverk pipekar nodvindigheten att samordna den systemtekniska ut-
formningen av AIS med flygvidertjinst, bl. a. betriffande informations-
overforing. Svensk flygtrafikledarefdrening anser det nddvindigt att
ATS-organ inrittas vid militira flygplatser med flygledning.

Kommittén Idmnar vissa forslag betrdaffande flygridddnings-
tjdnsten. Overbefilhavaren och sjordddningsutredningen har inget
att erinra mot forslaget. Forsvarets rationaliseringsinstitut framballer
att konsekvenserna for flygvapnet i personal- och kostnadshinscende
av flyttningen av Cefyl till de tva flygriddningscentralerna inte redo-
visats. Kommittén har inte heller redogjort for hur bestillning av riadd-
ningshelikopter skall ske eller hur uppkomna kostnader skall fordelas.
Institutet anser att konsekvenserna av att Overféra ansvaret for flyg-
raddningstjinsten inte tillrdckligt belysts. Innan slutlig stiillning tas bor
behovet av flyginsatser i framtiden for all riddningsverksamhet utre-
das.

Televerket forutsatter att forslaget inte kommer att dndra det nuva-
rande samarbetet i fraga om sjordddningsarbetet mellan kuststationcrna
och Cefyl p& annat sitt dn att det blir tvd centraler i stillet f6r en.

Svenska kommunforbundet framhaller att ansvaret for planldggning-
en samt ledningen vid riddningsingripanden bor tillkomma kommunens
brandchef. Flygriddningstjinsten bor inriktas pa efterforskning och
alarmering. Kommunfdrbundet erinrar om fOrslag betriffande inrit-
tande av s. k. linsalarmeringscentraler. Om dessa inridttas behover
trafikledare endast meddela linsalarmeringscentralen om intriffad
flygolycka varefter de &tgidrder som i fOrvidg bestimts vidtas genom
centralens forsorg.

Kommittén tar upp vissa praktiska problem vid inte-
gration av civil och militdir flygtrafiktjinst
Kommitténs férslag — fran synpunkten att skapa enhetligt méttsystem
— om dvergang till den s.k. ICAO-tabellen samt anvindning av den
civila enheten GMT vid tidsangivelser tillstyrks av SAS/LIN. Overbe-
fdlhavaren kan inte tillstyrka forslaget vad avser den “Bla tabellen” med
hinsyn till de vittgaende konsekvenser detta skulle fa pa flygsikerhet
och ekonomi. Sidana &tgirder maste vidtas att erforderlig omrik-
ning mellan mattsystemen, manuelit eller automatiskt, helt utférs inom
ramen for trafikledningssystemet.



Prop. 1973: 27 37

Fragan om flygtrafiktjinstens yttre organisato-
riska utformning,dvs. ett nytt flygsikerhetsverk eller inordnan-
de under luftfartsverket, delar remissinstanserna i tvd lager. Myndig-
heter representcrande forsvaret bitrdder i allmiinhet det forra alterna-
tivet medan huvudparten av de civila myndigheterna, organisationerna
och foretagen i princip forordar cller limnar utan erinran det senare
alternativet.

Till alternativet avseende inrdttande av ett flygsikerhetsverk ansluter
sig Overbefilhavaren, forsvarets materielverk, forsvarets rationalise-
ringsinstitut, Svenska flygtrafikledareféreningen och TCO-S. Till for-
svarets rationaliseringsinstituts yttrande har dock fogats rescrvation,
som avstyrker ett sddant verk.

Overbefilhavaren uttrycker principiclla betinkligheter mot att flyg-
trafikledningstjinsten leds av en organisation utanfér de militira myn-
digheternas direkta befil men vill trots defta inte motsitta sig samman-
slagningen av de civila och militiira organisationerna i en gemensam
organisation under forutsittning att chefen for flygvapnet kan garan-
teras ett avgorande inflytande p& utformningen av flygtrafikledningen,
dess organisation, utrustning, utbildning och tjinsteféreskrifter. Enligt
overbefilhavaren kan utanfér krigsmakten endast ett fristiende verk
tillgodose dessa krav. Kommittémajoritetens forslag i fraga om flyg-
sikerhetsverkets organisation och arbetsformer menar dverbefilhavaren
dock pé ett flertal punkter inte skapar tillriickliga garantier for che-
fens for flygvapnet inflytande.

Forsvarets rationaliseringsinstitut anser inrittandet av ctt flyg-
sikerhetsverk utgtra det bidsta alternativet. Institutct finner det inte
klarlagt att en inplacering av flygledningsorganisationen i luftfarts-
verket skulle ge nigra storre ekonomiska fordelar i jamforelse med in-
rittande av ett sdrskilt verk. Dels skulle driftavdelningen i luftfarts-
verket komma att utgdra en relativt stor del av verket, dels kan forut-
sittas att dcl av avdclningen méste utlokaliseras om resurserna ratio-
nellt skall kunna utnyttjas. Mot bakgrund av den Okande trafiken m. m.
Okar vidare kraven péa att en tillfredsstillande flygsikerhet kan till-
godoses, vilket gor det betydelsefullt att flygsakerheten frikopplas fran
mera ekonomiskt betonade intressen inom luftfartsverket. Hirtill kom-
mer att dd flygtrafiktjinsten berOr tva skilda organisationer med i vis-
sa avseenden olika ansvar och verksamhet det ligger fordel i att
det samordnande och ledande organet &r cn fristdende tredje part.

TCO-S anser det vara ett samhillsintresse att flygsikerhetsfrigorna
behandlas avskilt frin andra hidnsyn. Den foreslagna organisationsfor-
men skapar de biista fOrutsittningarna att tillgodose bade siikerhets-
och servicekrav fran alla olika intressenter — allminheten, civila flyg-
foretag, krigsmakten samt de for forsvars- och luftfartspolitiken ansva-
riga.

4 Riksdagen 1973. 1 saml. Nr 27
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Svenska flygtrafikledareforeningen menar att erfarenheten fran nu-
varande resurstilldelningsforhallanden talar mot en inordning av flyg-
sikerhetstjinsten i luftfartsverket.

Foljande remissinstanser avstyrker forslaget om ett nytt flygsiker-
hetsverk, nimligen releverket, SMHI, luftfartsverket, chefen for luft-
fartsinspektionen, statskontoret, riksrevisionsverket, Svenska kommun-
forbundet, SAS/LIN, Svensk pilotférening samt SACQ. Samtliga utom
statskontoret forordar att organisationen direkt inordnas under luft-
fartsverket. Statskontoret anser att frigan om en sidan inordning ytter-
ligare bor Overvigas i samband med uppbyggnaden av det nya flyg-
trafikledningssystemet.

Sélunda framhéller riksrevisionsverket att chefen for flygvapnet bdr
ha samma mdjligheter i luftfartsverket som i flygsikerhetsverket att pa
styrelsenivi paverka de grundlidggande principerna for utformning
och ledning av flygtrafiktjinsten. Verket delar inte heller kommitténs
uppfattning att flygsikerhetsfrigorna skall behandlas avskilda fran cko-
nomiska hiinsynstaganden. Detta kan naturligtvis heller aldrig bli fallet
nir beslut fattas i regering och riksdag men enligt riksrevisionsverkets
uppfattning bor cn avvigning mellan sdkerhet och ekonomi gbras édven
pa verksnivd och inom ett enda verk. Dirigenom mdojliggbrs att kostna-
derna {0t flygsidkerhetsfrigorna dven pa myndighetsnivd blir uppmérk-
sammade och behandlade som en integrerad del av de totala luftfarts-
kostnaderna.

Riksrevisionsverket framhdller vidare att om trafikledningsfunktio-
nerna bryts ut och sammanfors i ett flygsikerhetsverk, skulle sakkun-
skapen pi sikerhetsfrdgorna som berdr trafikledningstjinsten forsvinna
fran berérd myndighet. Dirmed skulle i vart fall luftfartsverket férlora
mojligheten till reellt inflytande Over sdkerhetsfragorna. Enligt den fore-
slagna organisationen skulle d& flygsikerhetsverket svara for besluts-
underlaget och gbra angeldgenhetsbedomningen av flygsikerhetsinves-
teringar medan konsckvenserna i form av kostnaderna drabbar luft-
fartsverket. Ett flygsikerhetsverk utan inbyggt ekonomiskt ansvar kan
dirfor bli en organisationsform som leder till relativt hdga kostnader.
I kostnadshinscende tilligger riksrevisionsverket att ctt nytt verk skulle
medfora att vissa rent administrativa kostnader fordubblas. Verket kan
for Gvrigt inte bitrida kommitténs stindpunkt att man vid denna verk-
samhetsvolym inte uppnér kostnadsbesparingar genom gemensam
personal- och ekonomiadministration.

Riksrevisionsverket anser ocksi att en organisatorisk samordning
inom luftfartsverket borde ge forutsittningar for den kraftsamling som
enligt kommittén krivs for att bygga upp ett integrerat flyglednings-
system.

Riksrevisionsverkets synpunkter gar igen i flertalet av Ovriga remiss-
instansers svar. Utdver dessa synpunkter kan nimnas fSljande.
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Televerker anser det efterstrivansvirt att flygtrafikledningstjinsten
— mot bakgrund av den civila trafikens dominans inom luftfarten —
inlemmas i luftfartsverket som har att svara fér de statliga insatserna
for den civila luftfarten och for dennas ekonomi. Hirigenom vinner
man att nodvindig samverkan mellan flygtrafiktjinsten och o&vrig
verksamhet inom luftfartsverket underlittas. Kontaktviigarna blir for
denna samverkan s korta som mdgjligt och ifriga om samverkan mel-
lan flygtrafiktjinsten och flygvapnet inte nddvandigtvis lingre in om
den ifrigavarande tjinsten organiserades i ett sirskilt verk.

Chefen for luftfartsinspektionen erinrar om att forutsittningen for
samarbetet inom ICAQ ir att varje till organisationen ansluten stat har
en enhetlig luftfartsmyndighet, till vilken andra stater och ICAO kan
vinda sig i luftfartsirenden av internationell karaktir. Chefen for luft-
fartsinspektionen pekar ocksd pé flera konkreta samordningsproblem
som skulle uppstd mellan det foreslagna nya verket och luftfartsverket.
Betydande svarigheter skulle komma att uppsta for den svenska allmin-
heten och for de bada verken inbdrdes att bestimma vilka drenden som
skulle anses hora hemma under respektive myndighet.

SMHI framhéller bl. a. att en uppdelning pa tva verk skulle forsvara
institutets handliggning av de internationella flygmetecorologiska fré-
gorna inom ICAO:s verksamhetsomrade.

SAS/LIN vill med skidrpa framhélla nédvéndigheten av att man pa
imbetsverksnivi inom en enda organisation samlar alla de ansvars-
omraden, som tillsammans utgdr en absolut forutsittning for den ci-
vila och militira flygverksamhetens sdkra och effektiva genomforande.
Varje annan organisationsform skapar uppenbara risker for dualism
och konkurrensforhallanden, inte minst nir det giller frigan om resurs-
fordelningen.

Luftfartsverket finner att en myndighet bor ha totalansvaret for
inte bara flygsikerhetsfrigorna utan #ven fér det civila flygtrafiksy-
stemet 1 Ovrigt. Ddrmed kan en optimering av de statliga resursinsatser-
na for luftfarten — omfattande flygtrafiktjinst, marktjinst samt in-
spektion och kontroll — ske p& verksnivd. Vidare far luftfartsinspek-
tionen den centrala och sammanhéllande funktion i flygsikerhetsfra-
gor som dr bidst dgnad att befordra en homogen siikerhetsstandard i
flygtrafiksystemet. Det ligger ocksa ett virde i att myndigheten kan dra
fordel av affirsverksformen. Luftfartsverket framhaller ocksa att ver-
ket kan inom sin nuvarande ram ta emot ytterligare verksamhet och
torde snarast rent foretagsmassigt sett vinna pa en Okning av verksam-
hetsvolymen. .

Statskontoret avstyrker inridttandet av ett flygsikerhetsverk med
hinvisning till de samband som rader mellan olika grenar av flyg-
verksamheten pd sdvil central nivd som pa flygplatserna. Statskontoret
anser dock att kommittén inte Gvertygande har visat att den efterstrii-
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vade samordningen mellan civil och militir flygtrafikledning inte skulle
kunna astadkommas genom en vidareutveckling av det samarbete som
redan finns mellan flygvapnet och luftfartsverket. Denna friga bor
niarmare klarldggas.

Forslaget att till den for flygtrafiktjinsten ansvariga myndigheten
fora Over den civila radiotekniska tjdnst som f. n. hand-
has av televerket berirs endast av nigra remissinstanser. Forslaget till-
styrks av Iuftfartsverket som anser det vara en viscntlig forutsittning
for att verket skall kunna ha huvudansvaret for det planeringsarbete
som behovs for att utveckla och ta i praktiskt bruk de hjilpmedel tra-
fikledningen behover under de nirmaste decennierna. Verket anser att
den del av enheten inom televerket som arbetar med flygtrafiktjinstens
presentationsutrustningar snarast mojligt bor tillforas luftfartsverket
med hiinsyn till att projekteringsarbetet maste bedrivas snabbt samt med
storsta mojliga enhetlighet och kontinuitet.

SACO anser att en Overforing av nimnda arbetsuppgifter inncfat-
fande #dven de uppgifter som &vilar fOrsvarets materielverk bor kunna
ske pa lingre sikt.

Televerket avstyrker forslaget. Verket delar visserligen uppfattningen
att den organisation som handhar flygtrafiktjinsten méste ha ansvar
for den radiotekniska tjinsten liksom kompetens och resurser att leda
denna verksamhet. Den nya organisationen behdver darfor sjilvklart
ha systemtcknisk kompetens for att bedriva erforderlig systemutveck-
ling. Dctta behov innebidr emellertid inte, att organisationen maste
forfoga Over den utrustningstekniska kunskap, som krivs for projek-
tering, anskaffning och anliggning av den av organisationen planerade
utrustningen. .

Vad giller {ordelarna med en placering av den radiotekniska tjinsten
i televerket framhéller verket tjinstens tekniska och funktionella sam-
band med annan verksamhet inom verket.

I friga om drift och underhill — som kommittén menat eventuellt
skulle kunna ankomma pa #ven annan entreprendr — framhiller tele-
verket att verket frdn savil teknisk som ekonomisk synpunkt inte
torde kunna i lingden &ta sig endast cn mindre del av den radiotek-
niska driftverksamhet for fiygsikerhetstjinsten som verket i dag svarar
for.

Kommitténs motsvarande forslag vad giller den militira ra-
diotekniska tjdnsten avstyrks av dverbefilhavaren, som an-
ser att grinsdragningsproblemen kan bli stora och att férhéllandena i
vissa fall kan bli oacceptabla bide for fredsdriften och krigsfSrbere-
delscarbetet om inte forsvarets materielverk dven fortsittningsvis fir
ansvar for anskaffning, drift och underhdll av ifrdgavarande materiel.

Férsvarets materielverk foreslir att t.v. nuvarande ansvar for och
arbetsuppgifter betriffande anskaffping, drift och underhdll av flyg-



Prop. 1973: 27 41

trafikledningsutrustning i princip far ligga kvar pid materielverket,
medan den systemtekniska samordningen betriffande flygtrafikled-
ningsutrustning och ansvar for specifikationer, ekonomi och erforder-
liga prioriteringar Jiggs p& den for flygtrafiktjinsten ansvariga myn-
digheten. Genom att strre delen av utbyggnaden for flygvapnets tra-
fikledningstjanst enligt gillande planer beriiknas vara slutford omkring
ar 1975 underlittas ett senare Sverforande av all genomf&randeverk-
samhet till annan myndighet. Detsamma galler den tekniska driften av
installerade och driftsatta flygtrafikledningsanliggningar inom flyg-
vapnets baser. Aven beredskapsskilen talar f6r sidan ordning. I friga
om driften anser dock materielverket att det dven framdeles torde
komma att visa sig vara mest praktiskt och férenat med ldgsta kostna-
der att denna omhénderhas av samma myndighet som i dag.

Forsvarets rationaliseringsinstitut crintar om pégaende utredningar
om hur drift och underhall pa sikt skall organiscras inom krigsmakten.

I friga om luftfartsinspektionens organisatoriska place-
ring framhaller savil lufifartsverket som chefen for luftfartsinspektio-
nen att oberoende av vilket organisationsalternativ som viljs for flyg-
trafiktjinsten inspektionen bdr hianforas till luftfartsverket. Chefen for
luftfartsinspektionen anfor — efter en utforlig redovisning av inspek-
tionens arbetsuppgifter och organisation — att kommittén i sitt still-
ningstagande bortsett fran inspektionens Ovriga arbetsuppgifter, vilka
dominerar vid en jimforelse med flygtrafikledningsfragor.

Den allmidnna frigan om luftfartsinspektionens stillning berdrs av
flera remissorgan. Riksrevisionsverket, Svenska kommunférbundet,
SAS/LIN och Svensk pilotférening betonar nédvindigheten av att luft-
fartsinspektionen ges fortsatt eller 6kad sjalvstandig stdllning i siker-
hetsfrigor men inom luftfartsverkets organisatoriska ram. Chefen for
luftfartsinspektionen anser att mojligheten till atgirder f6r att under-
litta for luftfartsinspektionen att verka pa avsett siitt inom luftfarts-
verkets organisation bor #dgnas fortsatt uppmirksamhet. TCO-§ anser
att frigan om inspektionens framtida stillning bor bli foremal for
ytterligare Overviaganden.

Luftfartsverket ansluter sig i huvudsak till kommitténs forslag i fraga
om ansvarsfordelning mellan flygtrafiktjinsten och luftfartsinspektio-
nen. Verket anser bl. a. att en oversyn behGver goras av luftfartsinspek-
tionens malsédttning, arbetsuppgifter och personalbehov oavsett vilken
organisationsform som beslutas. En sddan Gversyn avser verket att pa-
bérja. ’

IfrAga om kommitténs uttalande om ansvarsférdelningen mellan f1y g-
vapnets flygsikerhetsinspektion och flygtrafiktjinsten
har luftfartsverket inget att erinra. Forsvarets rationaliseringsinstitut
ifragasitter om det 4r rationellt att flygsikerhetsinspektionen inom flyg-
staben skall behdva ga Sver flygsikerhetsverket for att kunna paverka
trafikledarnas arbete.
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Den nya organisationen ges enligt kommitténs fSrslag ansvar for flyg-
trafiktjinsten vilken dven inncfattar flygvidertjinsten.

Forsvarets rationaliseringsinstitut  framhaller att flygvidertjdnstens
framtida organisation inte dnnu har utretts och att det dirfér f. n. sak-
nas underlag fOr att fatta beslut om dess organisatoriska anpassning.

SMHI menar sig inte kunna ta stillning till kommitténs forslag —
bl. a. institutets egen roll i sammanhanget — forrin kommittén slutfort
sitt arbete rérande flygviidertjinsten. I sammanhanget vill dock institutet
erinra om att det i instruktionen for SMHI klart utsigs att institutet skall
handha den civila flygviderlekstjinsten.

Frigan om verksstyrelsens sammansittning giller
bl. a. formen for chefens for flygvapnet inflytande. Overbefilhavaren
vill inte nu binda sig eller ta definitiv stillning till foreliggande fdrslag
om representation vare sig inom styrelsen eller inom verket i 6vrigt. Den-
na fraga bor bli foremél for forhandlingar vid ett senare tillfille och
forst sedan en hel del oklarheter har undanrdjts om hur det praktiska
arbetet inom hela flygtrafiktjinsten skall bedrivas. Luftfartsverket menar
for sin del att fragan om chefens for flygvapnet inflytande pa flygtrafik-
tiansten for militdr luftfart bor genom ett pa lampligt sdtt utformat re-
gelsystem samt Overenskomna former for samrad 16sas inom ramen for
den integrerade organisationen och den tekniska systemutformningen och
inte i forsta hand baseras pa representation pd styrelseniva. Det bor dven
Overviagas om och i vilken utstriickning utvidgning av den nuvarande
militdr- och flygassistentinstitutionen kan vara pékallad. TCO-S och
Svenska flygtrafikledareforeningen framhaller att antal ledamoter i och
sammansittning av styrelsen bor vara saddan att olika intressenter och in-
tressentgrupper blir representerade. Flygtrafikledareforeningen menar att
representanter for savil de anstillda som personalens huvudorganisa-
tion bor inga i styrelsen.

Kommitténs forslag till intern organisation for det nya verket foran-
leder endast ett fatal kommentarer. Forsvarets materielverk tillstyrker
forslaget men konstaterar i sammanhanget vad giller den s. k. tekniska
huvudenheten att dess uppgift i princip bor begrinsas till icke-projekt-
orienterad verksamhet.

Luftfartsverket beror flygledarskolans stallning och anser — mot bak-
grund av sitt stidllningstagande till organisationsfragan i stort — att dven
skolan bor inforlivas med luftfartsverket.

Kommitténs forslag att de lokala och regionala trafikledningsorganen
inte skall inordnas i n3gon regional organisation utan vara direkt under-
stillda centralfrvaltningen har inte féranlett erinran fran nigon remiss-
instans.

Diremot tar verbefilhavaren och forsvarets rationaliseringsinstitut
upp vissa ansvarsfdrhallanden sett frin chefens for flygvap-
net synpunkter., Overbefilhavaren framhaller sdlunda att trafiklednings-
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personalens stillning synes oklar liksom forbandschefs befogenheter
gentemot chefen for lokalt trafikledningsorgan. Att en delfunktion pi ett
forband 4r understiilld annan myndighet medfdr komplikationer om inte
ansvar och befogenheter klart regleras. Firsvarets rationaliseringsinstitui
anser att flottiljcheferna bor ha mdjlighet att utnyttja trafikledarna efter
samma regler i fortsittningen som i dag.

En utgingspunkt f6r kommitténs forslag i friga omlokalisering-
en av centraladministrationen {6r flygtrafiktjansten till
Sturup ir behovet av nirhet till den operativa miljon och mdjligheten till
samutnyttjande av personalen. Behovet i sistndmnda hinseende under-
stryks av TCO-S och Svenska flygtrafikledareféreningen som framhiller
vikten av att lokaliseringen sker i omedelbar anslutning till sédra omra-
deskontrollcentralen. TCO-S framhaller bl. a. att ett systematiskt utnytt-
jande av operativ personal inom t. ex. de operativa, tekniska och admi-
nistrativa huvudenheterna under vissa perioder skulle forstirka fdrut-
sittningarna for att flygtrafiktjinstens malinriktning skall kunna upp-
fyllas. Den geografiska lokaliseringen tar varken TCO-S elier flygtrafik-
ledarefGreningen stillning till.

Televerket Konstaterar att nérheten till den operativa miljon nirmast
giller systemtcknikerna. Luftfartsverket vill starkare betona behovet av
samverkan mellan och samlokalisering av de olika centrala férvaltnings-
funktionerna och faster mindre avseende vid behovet av sam!okalisering
av den centrala funktionen med en kontrolicentral. Behovet for persona-
len inom den centrala organisationen att vidmakthélla viss operativ
anknytning torde kunna tillfredsstillande tillgodoses i andra former. Av
detta skidl menar verket att centralfSrvaltningen i sin helhet bor lokalise-
ras till Norrkdping pé sitt statsmakterna redan beslutat betridffande luft-
fartsverkets nuvarande centralforvaltning.

Férsvarets rationaliseringsinstitut, arbetsmarknadsstyrelsen och SACO
anser att frigan om andra lokaliseringsalternativ én Sturup bdr provas
ytterligare.

I friga om flygtrafiktjiinstens krigsorganisation delar dver-
befilhavaren kommitténs uppfattning att en enhetlig intcgrerad organi-
sation av den fredsmissiga trafikledningen underlittar Gvergang till
krigsorganisation och att det kan vara iindamalsenligt for forsvaret att
sa linge som mdjligt utnyttja de fredsmiissiga funktioncroa. Detta giiller
dock endast under forutsiittning att en omstéllning underlittas genom
limpliga dtgdrder i samband med systcrnets uppbyggnad. Vad giller
krigsorganisationsforhillandena forutsiitts att ansvaret for flygtrafiktjins-
ten Overtas vid mobiliscring av dverbefdlhavaren pa tidpunkt som Kungl.
Maj:t anger.

TCO-S har inget att erinra mot forslaget betriffande flygtrafiktjins-
tens krigsorganisation.

Frigan om trafikledarnas stdllning i krigsorgani-
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sationen resp. deras uppgifter i krigsplanligg-
ningen behandlas av éverbefilhavaren, forsvarets rationaliseringsin-
stitur och Svenska flygtrafikledareféreningen.

Kommitténs berdkning av personalbehovet kommenteras av
nagra remissinstanser. Overbefdlhavaren finner grunderna for beridkning-
arna vara riktiga och innehalla den nédvindiga marginal, som f. n. sak-
nas for personalens vidareutbildning inom facket och i krigsbefatt-
ningar. Overbefilhavaren har dock inte funnit anledning att i detalj
granska berikningarna med hinsyn till att slutlig stéllning till dimcn-
sionering av frimst omradeskontrollcentralerna kan tas forst efter
ytterligare analys av den militdra trafikbilden och precisering av krigs-
maktens behov av trafikledningspositioner. Overbefilhavaren forutsitter
slutligen att viirnpliktiga dven i fortsittningen utbildas till trafikledarbi-
triidei fOr att ticka krigsbehovet av trafikledningspersonal.

Lufrfartsverket anser att kommitténs berékningar rérande personalbe-
hovet av sirskilt trafikicdare samt diirtiil avpassade utbildningsresurser
ir vil optimistiskt gjorda. En viss 6verprovning bor hir verkstillas innan
nagra tal fastligges for ett framtida handlingsprogram. Samma uppfatt-
ning har Svenska flygtrafikledareféireningen.

Férsvarets materielverk anser att frigan om systempersonal bor over-
vigas nirmare betriffande antal och tjanstgdringsform. Materielverket
forordar vidare att det slutliga antalet ingenjorer och tekniker i teknisk
jourtjinst nirmare studcras da utrustningar i ACC och TCC och deras
konfigurationer dr mera kidnda.

Betriiffande centraltSrvaltningens personal finner televerket personal-
styrkan inom den tekniska huvudenheten vara klart underdimensionerad.

Enligt TCO-S mening dr det nédvindigt med en kraftig upprustning
pa den administrativa sidan om direktivens forvintan pa positiva resul-
tat av en samordning av flygtrafikledningens organisation skall kunna in-
frias.

Kommittén tar upp vissa personalfragor, bland dem frigan om tra-
fikledarnas behdrighet. Luftfartsverket konstaterar att over-
ensstimmelse foreligger mellan personalens synpunkter, si som dessa
kommit fram i en pa verkets uppdrag nyligen genomford attitydunder-
sokning, och kommitténs synpunkter betridffande den tidpunkt da mdoj-
ligheterna att utéva aktiv trafikledningstjinst upphor. Luftfartsverket
anser det emellertid vara tveksamt — mot bakgrund av den kraftiga ok-
ningen av trafikledningspersonalen — om alla de trafikledare som efter-
hand mister sin behorighet verkligen kan inplaceras i administrativ och
likartad tjinst, diven om inte obetydliga insatser gors for en breddad ut-
bildning av trafikledningspersonalen.

Svenska flygtrafikledarefireningen och TCO-S framhéller — i lika-
lydande formuleringar — att det i dagslidget synes mojligt att kunna
utdva operativ flygtrafikledningstjanst maximalt intill 60 ars levnads-
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ilder. Operativ flygkontrolltjinst ddremot kan, dven i ligt belastads
kontrollpositioner maximalt fullgoras intill 35 &r. Mcningsfyilda arbets-
uppgifter behdver skapas inom organisationen for personal, som ej
lingre kan behdlla bchorighet for operativ tjinst. I sammanhanget
erinras ocksa om ctt av TCO tidigare framfdrt krav om en yrkesmedi-
cinsk och sociologisk undersdkning inom flygtrafikledningsomradet.

Enligt TCO-S mening maste vidareutbildning i form av aterkommande
utbildning samt omskolning utgdra viisentliga inslag i flygsikerhetsver-
kets personalpolitik och utformas i samarbete med verkets personal.
TCO-S delar dirvid kommitténs forslag att tiinster £6r trafikbitriden och
virnpliktiga bitriden omvandlas till assistenter och att de nuvarande in-
nehavarna bereds mojligheter till erforderlig utbildning, Aven Svenska
flygtrafikledarcforeningen tillstyrker sistndimnda forslag.

Arbetsmarknadsstyrelsen vill mot bakgrund av de relativt stora an-
sprik pa personal som flygtrafikledningen stiller och de antydda sirskil-
da personalproblemen understryka betydelsen av att personalplanerings-
fragorna ignas stdrsta uppmirksamhet.

Overbefilhavaren berdr vissa anstillningsfrigor sett frin militir syn-
punkt. Med hiinsyn till de informationer om flygvapnets verksamhet och
beredskap, som av trafikledningstekniska skil maste presenteras i inte-
grerade kontroilcentraler, kan enligt Overbefdlhavaren for tjdnstgdring i
dessa endast svensk trafikledningspersonal komma ifriga. Personalen
maste vidare ha sadan anstdllningsform att i samband med fackliga
stridsatgidrder, dir militir personal inte dr inblandad, for krigsmaktens
verksamhet nédviindig trafikledningsfunktion iir sikerstalld.

Kommitténs berdkningar av investeringskostna-
derna godtas i huvudsak av luftfartsverket och férsvarets materiel-
verk. Byggnadsstyrelsen anfor synpunkter pa berikningen av kostna-
derna f6r ACC- och TCC-byggnader liksom for en ny centralfdrvalt-
ningsbyggnad.

Overbefilhavaren, forsvarets materielverk och forsvarets rationali-
seringsinstitut tar upp de foljdkostnader krigsmakten drabbas av. Over-
befilhavaren bedomer att om det nya systemet skall tas i bruk ar 1980
dessa kostnader kommer att uppga till 55 milj. kr. for transponder-
utrustning och 20 milj. kr. for radioutrustning i militira flygplan.
Materielverket anger hogre kostnad for transponderutrustningen, ca
80 milj. kr., och firsvarets rationaliseringsinstitut beridknar kostnaderna
till 75—100 milj. kr.

Overbefilhavaren framhaller att vid en senareldggning av systemets
inférande till 4r 1984 torde — med hinsyn till att vissa flygplan utgar
ur organisationen under de fOrsta aren av 1980-talet — foljdkostnader-
na kunna minska med 20 milj. kr. f6r transponderutrustning och 20
milj. kr. for radioutrustning.

Kommitténs berdkning av driftkostnaderna ldmnas utan
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erinran av luftfartsverket och forsvarets materielverk. Materielverket
uttalar, att den tekniska utvecklingen medfSr en stindig Okning av
tillfSrlitligheten hos systemkomponenterna, vilket minskar underhalls-
kostnaderna. P& ldngre sikt kan man forvinta att underhiliskostna-
derna understiger angivna 8 $6. Televerket anser daremot att berik-
ningsgrunden 8 ¢ av investeringskostnaden dr for lg. Overbefilhava-
ren framhaller att avskrivningstiden f6r utrustning bor vara minst 12 ar
i stillet for foreslagna 8,5 ar.

De av kommittén foreslagna principerna for f6rdelning
av kostnaderna pé militira och civila intressenter godtas i sina
huvuddrag eller limnas utan erinran av &verbefilhavaren, forsvarets
materielverk, TCO-S och Svenska flygtrafikledareforeningen.

Overbefilhavaren anser dock att tillimpningen i olika delar maiste
révas yiterligare. Vi idarc masic cn grundregel fOr Dcmh'nng av drift-
kostnader vara att inga kapitaltjdnstkostnader inrdknas fér den mili-
tira materiel som stiills till férfogande vid sammanslagning till en or-
ganisation. Liknande synpunkter anfors av forsvarets rationaliserings-
institut. Overbefilhavaren understryker vidare vikten av att dimensio-
neringen av trafikledningssystemet anpassas till 1980-talets flygvapen-
organisation enligt kommande f&rsvarsbeslut och att fordelningen av
investerings- och driftkostnader mellan civila och militdra intressenter
successivt anpassas till den verkliga utnyttjandegraden.

Férsvarets rationaliseringsinstitut stoder kommitténs forslag att for-
dela kostnaderna pa basis av bedomd utnyttjandegrad. Den tidsperiod
som ldggs till grund f6r beddmd utnyttjandegrad bor vara anpassad till
den militdra luftfartens utveckling pa lingre sikt for att i ndgon mén
eliminera de ncgativa effekterna ur kostnadssynpunkt av att vilja
en alltfor kort tidsperiod.

Institutet tar sirskilt upp frigan om finansieringen av transponders
till forsvarets flygplan. Behovet av transponders ar helt styrt av kra-
ven fran luftrumsovervakningen och inte frin den militira verksamhe-
ten. Mot denna bakgrund bor dessa kostnader inte helt belasta for-
svaret. I konsekvens hiirmed fOreslir institutet att dven transponder-
utrustningen till de militira flygplanen anskaffas dver den sirskilda av
kommittén foreslagna kapitalfonden.

Allmint anser institutet att kapitalinvesteringar Over fonden for
forsvarets del inte bOr inriknas i den militira budgetramen.

Riksrevisionsverket framhaller att omldggningen inte skall leda till
extra belastning for flygvapnets del. Verket tar ocksi upp frigan om
fordelningar av kostnaden pd olika civila trafikantkategorier. Pa det ci-
vila omrddet har linjeluftfarten och allminflyget utvecklats parallelit
och bada kriver trafikledningsfunktioner. Aven om man kan hivda att
de fasta trafikledningskostnaderna inte kan nedbringas om allmin-
flyget upphérde anser riksrevisionsverket att siikerhetssystemet utnytt-
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jas och kommer att utnyttjas i sddan utstrickning av allminflyget att
detta dven bor betala del av de fasta kostnaderna.

Aven luftfartsverket framhéller att allminflyget som grupp betrak-
tad inte med nuvarande avgiftsuttag uppfyller sitt kostnadsansvar. Med
hinsyn till bl.a. den hdjning av flyginformationstjinstens standard
som ligger i kommitténs forslag torde det finnas anledning att rikna
med inte endast en Okad totalkostnadsbelastning p& allminflyget i
framtiden utan ocksd ett okat avgiftsuttag per flygning under férut-
sdttning att ett kostnadsanpassat avgiftssystem efterstrivas.

KSAK/FSF diremot hivdar motsatt uppfattning i friga om allmin-
flygets kostnadsansvar och framhaller att trafikledningssystemets ut-
veckling frimst motiveras av militir-, linje- och charterflygets krav.
I nigon man motiveras utvecklingen ocksd av allmiinflygets vixande
IFR-trafik samt — i dnnu mindre grad — av den kommande
CVFER-trafiken. Det giller diremot inte VFR-flyget och inte heller
segelflyget. Négot ytterligare betalningsansvar bor dirfoér inte liggas
pa dessa aktiviteter.

SAS/LIN menar att kompletterande utredning behover goras for att
erhélla ytterligare underlag betriffande de ekonomiska konsekvenserna
for olika kostnadsbirare.

Svensk pilotforening anser att fordelningen av kostnaderna mellan
olika intressenter inom flyget bdr ses Gver, s att varje del far béara
sina kostnader,

I friga om genomférandet av kommitténs forslag betonar
overbefdlhavaren att detta inte kan ske forrin de organisatoriska och
tekniska forutsittningarna foreligger. Redan nu kan konstateras att
ekonomiska forutsittningar inte finns for att inom krigsmaktens utgifts-
ram genomfdra projektet fore ar 1984.

Svenska flygtrafikledareforeningen finner det mdojligt att under hela
uppbyggnadsperioden astadkomma tillimpbara etapplosningar vad av-
ser savil systemutformning som central administration. Hirigenom be-
doms det mojligt att ernd siddana flygsikerhetshéjande effekter som
motiveras av trafik6kningen och didrmed sammanhingande komplici-
tet i luftrummet.

Forslaget att snarast mojligt inrdtta en delegation for sy-
stemplanering och samordning av planerad ut-
byggnad tillstyrks av &verbefdlhavaren, forsvarets materielverk,
férsvarets rationaliseringsinstitut och statskontoret,

Svenska flygtrafikledareféreningen framhaller visentligheten av att
{lygledningspersonalen tillférsikras medverkan redan fran de skilda
projektens begynnelse.

Luftfartsverket anser att planeringen limpligen bor bedrivas genom
en sirskild projektledning som nira anknyter till befintliga organ inom
luftfartsverkets driftavdelning, Hérigenom kan planeringsarbetet kom-
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ma att koordineras med och dra nytta av den verksamhetsplanering
som nu idr under utveckling inom verket. I projektledningen bér inga
representanter for flygvapnet i den utstrickning som erfordras for att
tillvarata chefens for flygvapnet intressen.

4 Decpartementschefen

Utvecklingen inom den civila luftfarten kdnnetecknas av snabb till-
vixt. Sett 6ver den senastc tioarsperioden har trafiken mitt i ankom-
mande och avresande passagerare p& vara flygplatser 0kat med i ge-
nomsnitt 11 % per ar fran ca 2,5 milj. &r 1962 till ca 7 milj. ar 1972,
cn utveckling som visar vilken betydelsefull lank flyget utgor i det sam-
lade transportsystemet. Linje- och charterflygets landningar pi de stat-
liga filygplatserna har under samma period dkat med 5 96 ariigen och
uppgick ar 1972 till ca 208 000. Den ligre Skningstakten sivitt avser
landningarna &r ett uttryck for den tekniska omvandling som skett inom
flyget med successiv Overgang till allt storre flygplan med o&kad last-
kapacitet. Denna utveckling har mojliggjorts bl. a. genom utbyggnad av
luftfartens markorganisation med nya modernt utrustade flygplatser och
forbittrade navigations-, inflygnings- och landningshjilpmedel. Dessa
atgarder har inte bara varit nodvindiga fGrutsittningar for flygtrafi-
kens utveckling dver huvud utan ocksé bidragit till att oka stikerhecten
och regulariteten i trafiken.

Vid sidan av det tyngre flyget har inom den civila luftfarten skett
en kraftig tillvixt av det s. k. allmédnflyget. Antalet registrerade flygplan
for allminflyg har fordubblats under en tiodrsperiod. Samma &knings-
takt — genomsnittligt ca 7 % per &r — visar ocksa flygtiden som ar
1972 uppgick till nirmare 200 000 timmar.

Den snabba tillvixten av den civila luftfarten viintas fortsitta. Luft-
fartsverket riknar i sina prognoser med att passagerartrafiken i inrikes
linjefart kommer att $ka med ca 10 % arligen fram till ar 1980. For
den utrikes linjefarten beriknar verket en Okning med ca 8 % per ar
fram till &r 1975 och med ca 10 % &rligen under den dédrpa foljande
femdrsperioden. FOr chartertrafiken beriiknas motsvarande Okningstal
till ca 14 o resp. 12 %.

Okningen av antalet landningar med linje- och charterflygplan pa
svenska flygplatser beriknar verket till ca 6 resp. 7 % per ar fram till
ar 1980. Allminflygets utveckling, mitt i antal flygningar, bedoms Gka
med i genomsnitt 7 % per ar under 1970-talet.

Ett betydelsefullt drag i den civila luftfartens utveckling &dr att den
kommit att betjana allt fler orter i landet. Totalt finns i dag ca 160
flygfilt som dr oppna for civil flygtrafik. Hirav ir ca 45 utrustade for
instrumentflygning. Reguljir inrikes trafik bedrivs f. n. p& 24 av dessa
flygplatser.
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Flygplatsutbyggnaden vintas fortsitta i snabb takt. Flygvigsmonst-
ret i framtiden kommer darfor att i stort sett bestd av ett antal hogtra-
fikerade flygviigar mellan storre befolkningscentra samt diremellan ett
hela landet omspidnnande finmaskigt flygvigsnit med ligre trafikinten-
sitet.

Den civila flygtrafikens tillvixt och dess successivt storre geografiska
utbredning medfor ett 6kat ianspraktagande och ett allt intensivare ut-
nyttjande av det tillgdngliga luftrummet. Samtidigt skall detta luftrum
ocksd utnyttjas av militirflyget vars verksamhet bedrivs under speciella
operativa betingelser. Flygvapnet behover for sin 8vningsverksamhet till-
gang till luftrum, ddr man ostdrd av civil trafik kan bedriva t. ex. avan-
cerad flygning eller stridsledda jaktovningar. P& grund av de militdra
flygplanens prestanda blir de erforderliga ytorna och héjdomradena
mycket stora. Den framtida utvecklingen innebir dirfor att risken Okar
for konflikter mellan civil och militidr trafik i friga om luftrummets ut-
nyttjande. Detta synes bli fallet dven om militirflygets verksamhet to-
talt sett kommer att minska.

Det dr mot denna bakgrund flygtrafikledningskommittén funnit det
nodvindigt att foresld vissa @ndringar i géllande system och organisa-
toriska former for ledning och §vervakning av trafiken i luftrummet.

Ansvaret for den civila flygtrafikledningen i Sverige avilar luftfarts-
verket medan motsvarande ansvar for den militdra flygtrafikledningen
avilar chefen for flygvapnet. I den operativa och tekniska verksamhe-
ten medverkar dessutom flera andra myndigheter. Det giller bl. a. tele-
verket, som pa den civila sidan i egenskap av luftfartsverkets huvud-
entreprendr ombesorjer den s. k. radiotekniska tjdnsten, och forsvarets
materielverk som p& den militira sidan handhar motsvarande arbets-
uppgifter.

Det ir trafikledningens uppgift att forebygga kollisioner mellan flyg-
plan inbdrdes eller mellan flygplan och andra hinder samt att frimja
ett snabbt, effektivt och ekonomiskt trafikflode i luftrummet. For civilt
trafikledningsdndamal indelas luftrummet i kontrollerat och icke kon-
trollerat luftrum. I det kontrollerade luftrummet Gvervakas trafiken i
luftleder och stirre terminalomréden fran s. k. kontrollcentraler — f. n.
fyra — och i mindre terminalomraden och kontrollzoner fran s. k. in-
flygningskontroller och flygplatskontroller. Kontrollorganen har #ven
andra uppgifter exempelvis att utdva s. k. alarmeringstjinst och flyg-
informationstjanst.

Den militira luftfarten bedrivs under hansynstagande till den civila
luftrumsindelningen och #r — liksom allminflygets verksamhet — i
stor utstrickning forlagd till icke kontrollerat luftrum. For den freds-
missiga verksamheten #r stdrre delen av det icke kontrollerade luft-
rummet indelat i Svningssektorer, inom vilka flygvapnets Gvningar be-
drivs. Den organisatoriska uppbyggnaden av den militira flygtrafikled-
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ningstjénsten har betydande likheter med den civila, men tjinstens ut-
formning har paverkats av de speciella operativa betingelserna for flyg-
vapnets verksamhet. Sedan bdrjan av 1960-talet forekommer ocksd ctt
nira samarbete mellan civil och militir fiygtrafikledning.

Flygtrafikledningskommittén har funnit att de framtida luftrumsbe-
hoven kan tillgodoses genom ett flexibelt luftrumsutnyttjande. En for-
utsittning hirvid dr — sett mot bakgrund av den intima sammanviv-
naden av civil och militdr trafik — att en funktionell integration av
nuvarande civila och militidra flygtrafikledningsorgan astadkommes. En
annan forutsitining dr att luftrummets organisation dndras frin nuva-
rande system med luftleder till ett yttickande flygkontrollsystem. J
princip bor detta avse hela landet, men under tiden fram till senare hilf-
ten av 1980-talet kan det begrinsas att avse de mellersta och sddra de-
larna. Med utgangspunkt i den funktionella integrationen av de civila
och militira trafikledoingarna har kommittén vidare funnit att en cnda
organisation bor leda verksamheten. Denna organisation bor enligt en
majoritet inom kommittén vara ett nybildat flygsidkerhets-
verk, till vilket nuvarande centrala och lokala flygtrafiklednings-
organ inom flygvapnet och luftfartsverket bor foras. Till verket Gver-
fors enligt detta forslag ocksd luftfartsinspektionen. Vidare anses det
nya verket bdra dverta huvuddelen av den radiotckniska tjdnst for civil
luftfart som f. n. handhas av televerket samt delar av motsvarande tjdnst
for militir flygtrafikledning som handhas av forsvarets materielverk.

Ett par ledamdter har reserverat sig. De har anslutit sig till majori-
tetens huvudsyn i fraga om system, behov av sammanslagning i en orga-
nisation samt nddvindigheten av att till denna organisation ocksa kny-
ta den radiotekniska tjdnsten. De har cmellertid — i motsats till Svriga
ledamdter — hidvdat att den integrerade trafikledningsorganisationen
bor inordnas under luftfartsverket. Kvar i luftfartsverket bor
dirvid ocksa ligga luftfartsinspektionen.

D4 jag nu gar nidrmare in pd de olika fragor som aktualiseras av flyg-
trafikledningskommitténs forslag kommer jag att av praktiska skél an-
vinda mig av kommitténs. terminologi som i vissa avscenden skiljer sig
fran nu gillande. Ett exempel hirpa-dr uttrycket flygledningstjinst som
ersitter tidigare bendmning flygtrafikledningstjanst. Det torde ankom-
ma pd den for flygtrafiktjinsten ansvariga myndigheten att i samrad
med chefen for flygvapnet sjilv avgora de terminologiska fragorna.

Vad forst giller de systemmaéssiga, tekniskt-operativa fragorna delar
jag — 1 likhet med flertalet remissinstanscr -—— kommitténs uppfattning
att pa sikt cn Gvergdng till yttickande flygkontroll- och
flyginformationssystem krivs. Den civila luftfarten fort-
siitter att vdxa kraftigt och genomgir strukturella forindringar som in-
nebdr att successivt allt fler orter i landet betjénas av flygtrafik av olika
slag. Det giller sivil det reguljdra flyget och charterflyget som det s. k.
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allminflyget innefattande taxi- och affirsflyg samt det renodlade pri-
vatflyget. Genom att allt storre del av luftrummet diirmed tas i an-
sprak skapas trafikledningsmissiga kapacitets- och sikerhetsproblem.
Denna utveckling inverkar direkt pd mojligheterna att tiligodose militir-
flygets behov av utrymme for Gvningsverksamhet, en verksamhet som
bedrivs i former av speciell karaktir och som dirmed inte utan vidare
later sig inordnas i ett luftrumssystem anpassat cfter civila behov.

Fran kapacitets- och sikerhetssynpunkt dr det siledes enligt min
uppfattning klargjort att nuvarande luftrumsorganisation, i princip
ledbunden, maste ecrsittas med en organisation som — mot bakgrund
av forvantad trafikutveckling — biattre forenar kraven pd & ena sidan
fortsatt hog eller forbittrad sdkerhet och 4 andra sidan tillriicklig kapa-
citet att tillgodose visentliga civila och militira behov av luftrum. Ett
vttickande flygkontrollsystem synes vil dgnat att motsvara dessa krav.

Av samma skil anser jag att den framtida flygkontrolltjansten Kkrii-
ver, sésom kommittén foreslagit, en funktionell intcgration
mellan nuvarande civila och militdra flygled-
ningsorgan. Redan i dag forekommer visst samarbete mellan ci-
vila och militira flygledningsorgan. En fulistindig integration av dessa
ger 6kade mdjlighcter att ta till vara den tekniska utvecklingen pa flyg-
ledningsomridet och bdr pé sikt kunna medge samordningsvinster ge-
nom gemensamt utnyttjande av personual och materiel. T samman-
hanget bor ocksa erinras om att férutsittningar for integrationen redan
har skapats genom de beslut som statsmakterna fattat om cn gemen-
sam utbildning av civila och militdra flygledarc i en for andamalet siir-
skilt inrittad skola vid Sturup (prop. 1970:1 bil. 8, SU 1970: 9, rskr
1970: 98).

Mot denna bakgrund férordar jag att den fortsatta utveck-
lingen av flygledningssystemet sker med utgangs-
punkti kravet pad yttickande kontroll enligt kKommit-
téns principmodell och i funktionell integration mellan
de civila och militdra flygledningsorganisatio-
nerna. . :

Frén remissinstansernas sida har framforts olika kritiska synpunkter
pa det yttickande flygkontrollsystemets utformning mera i detalj,
niirmast sdvitt avser det tinkta operativa utnyttjandet av systemet. Des-
sa uppfattningar synes i allt visentligt aterspegla de intressekonflikter
som av naturliga skil féljer av det forhillandet att manga nyttjare
med sinsemellan olika krav p& luftrummet och olika syften med sin
verksamhet skall samsas i ett gemensamt luftrum. For min del anser
jag att den systemmissiga utformning av flygkontrolitjinsten som
kommittén foreslagit dr vil genomarbetad och &dgnad att utgéra en
principiell grundval for den fortsatta systemuppbyggnaden. Den for ge-
nomférandet ansvariga myndigheten bor av Kungl. Maj:t ges i uppdrag
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att i samrédd med chefen for flygvapnet — med beaktande av utveck-
lingens krav, krigsmaktens speciella luftrumsproblem, grundliggande
sikerhetsbeddmningar och tillgingliga ekonomiska resurser — nirmare
utforma system, metoder och medel. I sammanhanget fortjinar sirskilt
framhéllas att inforandet av det nya yttickande kontrollsystemet kom-
mer att stilla 6kade krav pa samverkan mellan flygledningen och flyg-
vapnets stridsledning.

En fraga som det torde ankomma p& Kungl. Maj:t att nirmare be-
sluta om dr indelningen i flyginformationsregioner.
Denna friaga dr av omedelbar praktisk betydelse for planeringen av flyg-
ledningssystemets fortsatta uppbyggnad. Jag vill dirfér endast i samman-
hanget anmiila att jag avser foresld Kungl. Maj:t att fran flyglednings-
synpunkt landet indelas i1 tva flyginformationsregioner,
en f6r norra och en for sodra delen av landet, pa sitt kommittén for-
ordat. En sidan indelning 4r naturlig utifran de olikartade operativa for-
utsitiningarna omradena emellan och dr — som kommittén visat — den
optimala 16sningen frin ekonomiska synpunkter.

Kommittén anser att berdrda kontrollcentraler — ACC-Nord och
ACC-Syd — bor lokaliseras till Luled resp. Sturup. Jag delar kommit-
téns uppfattning hirvidlag. Chefen f6r finansdepartementet har redan
vid anmailan av friga om omlokalisering av statliga myndigheter fore-
slagit Kungl. Maj:t att ACC-Nord lokaliseras till Luled. Forslaget i
denna del understills alltsa riksdagens provning i anslutning till omloka-
liseringspropositionen. For min del foreslar jag i detta sammanhang —
i enlighet med kommitténs forslag — att ACC-Syd forlaggs till Sturup.
For ACC-Syds lokalisering till Sturup talar — forutom den operativa
miljon — mdjligheten att tidsmissigt samordna uppbyggnaden av den
nya centralen med nddvindig omdisponering och upprustning av vissa
befintliga kontrollorgan i omradet. Det giller for det forsta nuvarande
Malmo ACC — vars utrustning under alla omstindigheter maéste for-
nyas och byggas ut omkring ar 1977 och dirvid ocksa flyttas ut frén
nuvarande alltfor trdnga lokaler pa f.d. Bulltofta flygplats. Det giller
ocksé den militdra terminalkontrollen i Ljungbyhed, vars utrustning till
typ och dimension #r vald under forutsdtining av en sammanslagning
med Malmoé ACC vid motsvarande tidpunkt, Hiirtill kommer att dven
Goteborg ACC under sidana omstindigheter kan flyttas till Sturup vid
samma tidpunkt, vilken i stort sett sammanfaller med den beriknade
idrifttagningen av den nya storflygplatsen i goteborgsregionen. Avsikten
ar att tifl denna flygplats endast forligga terminalkontrollfunktionen.
Flyttningen av hdr nimnda kontrollorgan till Sturup kan genomforas
som en forsta ctapp i etableringen av ACC-Syd. Den tidsmiissiga sam-
ordningen torde innebiira visentliga ekonomiska fdrdelar jamfort med
andra av kommittén undersokta alternativ.
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Jag Overgér sa till de organisatoriska fragor som kom-
mittén tagit upp.

Kommittén har funnit att ett yttickande flygkontrollsystem kriver
attendast ett organ har ansvaret f6r flygtrafiktjins-
t e n. Uppgiften att bygga upp, driva och utveckla den for civil och
militar trafik gemensamma flygtrafiktjansten kan enligt kommittén
endast 16sas inom ramen for en gemensam, integrerad organisation som
ges ansvar, befogenhet och resurser fér uppgiften. I likhet med det
overvigandc antalet remissinstanser delar jag denna uppfattning.

Delade meningar rider diremot om inom vilken yttre orga-
nisatorisk ram den integrerade flygtrafiktjinsten bor inordnas.
En majoritet inom kommittén och ett antal remissinstanser har hivdat
uppfattningen att en ny central myndighet benimnd flygsikerhetsverket
bOr inrdttas for att handha flygtrafiktjanstens centrala ledning. Till detta
verk bor ocksa fran luftfartsverket foras luftfartsinspektionen. Fordelen
med en sddan organisatorisk 16sning anses bl. a. vara att flygsékerhets-
frigorna stills under en myndighets totalansvar med ddrav féljande
moijligheter till kraftsamling. Den skulle ocksd enligt kommittén bittre
tillgodose chefens for flygvapnet behov av inflytande pa flygtrafiktjdns-
tens utformning. Som jag tidigare ndmnt har ett par ledamdter reserve-
rat sig mot forslaget att inrédtta ett flygsikerhetsverk och i stillet hdvdat
att den integrerade flygtrafiktjinsten bor inordnas under luftfartsverket.
Denna uppfattning har fatt stod av flertalet remissinstanser.

Overvigande skil talar enligt min uppfattning for att luftfartsverket
bor vara huvudman f6r den integrerade flygtrafiktjansten. Det dr ange-
ldget att ta till vara de samordningsvinster som fdljer av att en befint-
lig organisation utnyttjas. Den civila trafikdominansen, som i framti-
den blir allt mer accentuerad, gor det naturligt att dirvid s6ka sam-
ordningen inom ramen for luftfartsverket. En sidan 1&sning innebar
att de statliga resurserna pa den civila luftfartens omrade i fortsitt-
ningen liksom hittills kan héllas samman i en organisation. En splitt-
ring pa tva organisationer skulle i praktiken medfora svira griansdrag-
ningsproblem organisationerna emellan och betydande risker for Skade
kostnader och lidgre effektivitet i verksamheten. I sammanhanget for-
tjanar sirskilt uppmirksammas de synpunkter som i denna del riksrevi-
sionsverket framfort av innebord att ett flygsdkerhetsverk enligt kom-
mitténs forslag, dvs. utan inbyggt ekonomiskt ansvar, kan bli en orga-
nisationsform som leder till relativt hogre kostnader.

Det ir vidare min uppfattning att luftfartsverkets kompetens och er-
farenhet i forening med de organisatoriska och andra atgarder jag for-
ordar i det foljande skapar goda forutsittningar for den kraftsamling
som kommittén anser nddvindig for att bygga upp det framtida inte-
grerade flygkontrollsystemet.
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Mitt forslag i friga om huvudmannaskapet dndrar inte det forhallan-
det — som giller redan i dag — att ansvaret for flygtrafiktjansten Sver-
tas av krigsmakten vid allmin mobilisering eller annan tidpunkt som
Kungl. Maj:t anger.

Det &r viktigt att chefens for flygvapnet inflytande i den nya orga-
nisationen blir sikerstiillt. Detta anser jag bor kunna ske genom repre-
sentation i verkets styrelse och genom fasta regler — i grunden bestim-
da av Kungl. Maj:t — f0r samarbetet mellan luftfartsverket och flyg-
vapnet. En viktig forutsittning dr hirvid att flygtrafiktjinsten p3 cen-
tral niv handhas inom en sirskild huvudenhet, skild fran verkets mark-
tjdnstfragor. Av visentlig betydelse dr ocksd att i denna huvudenhet er-
forderlig personal med fackkunskap om flygvapnets speciella forhillan-
den finns foretrddd pa ledande och handliggande nivaer. Nar fragor
rorande flygtrafiktiinsten behandlas pa dircktionsnivd bér ocksd sidan
fackkunskap finnas foretridd. I Ovrigt bor flygoperativ personal ur
krigsmakten kunna avdelas for tjanstgbring vid verket.

Med utgangspunkt i mitt forslag att luftfartsverket ges ansvar for den
integrerade flygtrafiktjiinsten forordar jag att till verket fors den del
av televerkets radiotekniska tjinst som avser planering, pro-
jektering, anskaffning och ledning av anldggningsverksamheten avscen-
de den radiotekniska utrustningen. Omfattningen av den totala verk-
samheten — en investeringsvolym som budgetiret 1972/73 uppgér till
ca 13,5 milj. kr. och med en arlig driftkostnad inkl. avskrivningar och
rinta om ca 23 milj. kr. — motiverar enligt min mening att verket ges
ett mera direkt inflytande pa verksamheten. Det ligger ocksa i linje med
statsmakternas beslut dr 1967 i anledning av prop. 1967: 57 ang. rikt-
linjer for luftfartsverkets verksamhet och organisation, varvid uttalades
att verket borde ges frihet att handla sjilvstindigt i bl. a. hir avsedda-
fragor. Det borde enligt dessa riktlinjer st verket fritt att arbeta i egen
regi eller anlita televerket eller annan entreprendr. Vigledande borde
ddrvid vara vad som fran foretagsekonomiska synpunkter kunde befin-
nas mest indamalsenligt (prop. 1967: 57, SU 1967: 107, rskr 1967: 267).
Att frigan trots uttalandena #nnu inte blivit 16st sammanhinger nir-
mast med att resultatet av flygtrafikledningskommitténs arbete ansetts
forst bora avvaktas.

Forutom de rent foretagsekonomiska skidlen bor starkt betonas att
komplexiteten i de flygledningstekniska systemen kridver nira samarbetc
mellan operativ, systemteknisk och utrustningsteknisk crfarenhet och
kompetens. En inordning under luftfartsverket av den radioteckniska
tjinsten skapar bittre fOrutsittningar for en nddvindig teknisk och
operativ samordning, vilket ir av avgorande betydelse for en effektiv
systemutvecklingsfunktion. Over huvud taget blir samspelet mellan de
tckniska och operativa verksamheterna smidigare till gagn for effekti-
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viteten. Luftfartsverkets och televerkets i framtiden skilda lokaliseringar
talar ocksa for att ifrigavarande tjinst Sverfors till luftfartsverket.

P4 likartat sitt bdr en Sverféring till luftfartsverket av fdrsvarets
materielverks motsvarande tekniska tjinst komma till stind. Luftfarts-
verkets ansvar bor i enlighet med kommitténs forslag omfatta alla sa-
dana anldggningar som i fredstid ingér i det intcgrerade flyglednings-
systemet. Diremot bor ansvaret for sidana anliggningar som 4r speci-
fika for militar flygverksamhet eller som krivs for krigsfunktion i flyg-
bas cller luftfGrsvarscentral dven i fortsdttningen bor avila chefen for
flygvapnet.

Overforingen av den tekniska tjinsten frin fdrsvarets matericlverk
bor av praktiska skil ske i takt med att vissa nu pagaende projckt av-
slutas. Nya projekt av gemensam art bor dock luftfartsverket ta ansvar
for savida inte de militdra kraven dr dimensionerande di ansvaret bor
avila chefen for flygvapnet och forsvarets materielverk.

Vad betriffar driften och underhallet av den radiotekniska utrust-
ningen bor luftfartsverket — i enlighet med tidigare principiella still-
ningstaganden — ges frihet att fran fGrctagsekonomiska utgdngspunk-
ter sjalv avgdra i vilka former drift och underhéll bor ske. Det dr na-
turligt att verket dirvid samriader med forsvarets materielverk nir fra-
gan giller den materiel som utnyttjas gemensamt med krigsmakten.

Mitt forslag i fraga om den integreradc flygtrafiktjinsten innebér
ingen dndring i gillande ansvarsforhillanden betriffande den civila
resp. militdra flygviddertjinsten. Fragan om den limpligaste
crganisationen av flygvidertjinsten utreds f.n. av flygtrafiklednings-
kommittén och far diarfor tas upp till provning i ett senare samman-
hang. Savil den civila som den militira flygvidertjansten forutsitts i
avvaktan hédrpa bedrivas i ofériandrade organisationsformer.

Vad kommittén fOreslagit i friga om flygriddningstjéns-
tens organisation kan jag ansluta mig till. Den operativa led-
ningen av flygriddningstjinsten bor ingd i den for flygtrafiktjinsten an-
svariga myndighetens, dvs. luftfartsverkets, arbetsuppgifter. Den fore-
slagna forldggningen av den-centrala ledningen till de nya omradeskon-
trollcentralerna ger mdjligheter till samutnyttjande av personal och tek-
niska resurser. Jag forutsitter — i likhet med kommittén — att gillande
ansvarsférhallanden for den civila resp. militira flygriddningstjinsten
bestdr. De skillnader som finns i forutsdttningar och malsittning for
civil resp. militdr luftfart motiverar att luftfartsverket har ansvaret for
den civila och chefen for flygvapnet ansvaret for den militira flygridd-
ningstjansten. Frégan om den operativa ledningen torde diirfor bora reg-
leras i sdrskilt avtal mellan parterna.

Luftfartsinspektionens organisatoriska anknyt-
ning och arbetsuppgifter har behandlats av kommittén och flera re-
missinstanser. Jag finner det naturligt att inspcktionen dven i fortsiitt-
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ningen ligger kvar under luftfartsverket med i princip samma sjilvstin-
diga stillning i flygsikerhetsfrigor som f. n. giller. Av praktiska, funk-
tionella och ekonomiska skil bor emellertid malsittningen for inspek-
tionen ses over och konsckvenserna av dess sjélvstiindiga stillning bittre
klargdras. Som framgéar av mitt forslag i det foljande blir detta en fra-
ga som far tas upp i samband med vissa andra organisatoriska Svervi-
ganden som aktualiseras av forevarande principforslag. Jag vill i sam-
manhanget ocksa uttala att motiv synes finnas for att i enlighet med re-
servanternas principiella synpunkter i viss utstrickning utdka chefens
for luftfartsinspektionen befogenheter si att dessa motsvarar det sjilv-
standiga ansvar som alagts denne.

Den militira flygsikerhetsinspektionen bér dven fort-
sittningsvis std under chefen for flygvapnet.

Nir det giller inriktningen av inspektionernas arbetsuppgifter vill
jag i stort ansluta mig till kommitténs uttalanden. Jag anser silunda att
det i luftfartsinspektionens arbetsuppgifter bor ingd att ldgga fast mera
allminna och Gvergripande sikerhetsmalsittningar for den civila luft-
farten som grundval for luftfartssystemets utveckling. Motsvarande si-
kerhetsmalsattningar for den militdra luftfarten ankommer pa flygsi-
kerhetsinspektionen att formulera. Luftfarts- och flygsikerhetsinspek-
tionernas tillsyn Sver flygtrafiktjinsten bdr utformas pa siddant sitt att
en dubblering av flygtrafiktjanstens egen funktionsuppfdljning undviks.
Detta kan — som kommittén framhéllit — ske genom att inspektio-
nerna genom uppféljande och utvarderande atgdrder granskar och ana-
lyserar pa vad sitt och i vilken utstrickning man i den 16pande flyg-
trafiktjansten — liksom #ven i marktjinsten — svarar mot uppstillda
krav. Den pirmare utformningen av inspektionernas arbetsmetodik i
dessa hinseenden bor Kungl. Maj:t dverlata pd chefen for Juftfartsin-
spektionen och chefen for flygsikerhetsinspektionen att i samrad ut-
arbeta.

Som jag nimnde i det foregdende beslot 1970 ars riksdag att en
skola for gemensam utbildning av civila och mili-
tira flygledare skulle inrittas i Sturup. Skolan forutses fa sjalv-
stindig stillning med egen styrelse direkt under kommunikationsdepar-
tementet. Beslutet byggde pa ett forslag utarbetat av flygtrafiklednings-
kommittén i ett forsta delbetinkande (Ds K 1969: 2). Planeringen for
den nya skolan, som handhas av nimnden for flygtrafikledarskolan i
Sturup (prop. 1972: 51, TU 1972: 8, rskr 1972: 115) bedrivs med sikte
pa att skolan skall kunna tas i bruk den 1 oktober 1974. Mot bakgrund
av férevarande forslag att integrera de bada civila och militdra flygled-
ningsorganisationerna i en organisation under luftfartsverket forordar
jag att dven flygledarskolan i Sturup inordnas under luftfartsverket. De
organisatoriska konsekvenserna for skolan hirav bdr provas ytterligare
i enlighet med vad jag fOreslar i det foljande.
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De organisatoriska frigor jag hir anmilt for riksdagen har samband
med den principiclla frigan om de yttre organisatoriska formerna for
den integrerade flygtrafiktjinsten. Didremot bdr den nidrmare
utformningen av organisationen utredas vytterligare,
framfor allt mot bakgrund av att det féreslagna flygsiikerhetsverkets
organisation inte direkt kan Overforas pa luftfartsverket. Jag avser att
senare foresla Kungl. Maj:t att tillkalla sakkunniga att inga i en arbets-
grupp med uppdrag att verkstilla sddan utredning.

En utgangspunkt i utredningsarbetet bor som jag nimnt i det fore-
‘gdende vara att flygtrafiktjinsten ges stillning som huvudavdelning
.‘inom verket. Detta innebdr att ur nuvarande driftavdelning utbrytes dc

;., traflk]ednmgs och tcletekniska fragorna med dértill hérande planerings-

’ funktxoner I Svrigt bor grunddragen i kommitténs forslag i friga om
flygtrafiktjinstens organisation kunna bestd, dvs. med markering av
funktionerna for systemutveckling och systemplanering. Samtidigt més-
te emellertid ocksa olika funktioner inom luftfartsverket ses over for att
anpassa verkets organisation och arbetsformer till silunda indrade
forutsittningar och till kraven pa o©kad effektivitet. Detta giller bl. a.
den allmidnna verksamhetsplaneringsfunktionen, personalfunktionen
samt de eckonomi-administrativa funktionerna i 6vrigt och med dessa
sammanhingande system. Aven frigan rorandc luftfartsinspcktionens
interna organisation och resurser bor — med utgangspunkt i vad jag
i det foregiende uttalat om dess sjalvstindiga stillning och inriktning
av arbetsuppgifterna — tas upp i detta sammanhang. I friga om den
regionala organisationen bor klargoras vilka férindringar som krivs
vad galler indelning, ansvar och befogenheter, bl.a. mot bakgrund av
avgriansningen metlan marktjanst och flygtrafiktjinst, den integrcrade
civila och militira flygtrafiktjainsten samt centralfdrvaltningens loka-
lisering.

Med hinsyn till att flygtrafikledarskolan kommer att paborja sin
verksamhet redan under hosten 1974 maste stillning inom kort tas till
frdgan om skolans interna organisation, bl. a. som grund for rckryte-
ring av erforderlig personal. Det torde ankomma pad Kungl. Maj:t att
meddela nirmare bestimmelser i angivna hdnseende. Betriffande av-
talsbara anstdllnings- och arbetsvillkor avser jag att ge statens avtals-
verk det forhandlingsuppdrag som behovs. Frigan om formerna for
skolans organisatoriska inordning i luftfartsverket bor emellertid be-
handlas inom ramen for det nyssnimnda utredningsarbetet.

Utredningen bor vidare limna forslag om riktlinjer for dverforande
av flygtrafiktjinsten till krigsmakten vid mobiliscring m. m. i enlighet
med vad jag uttalat i det foregaende.

De organisationsforslag som detta utredningsarbete kan foranleda
avses anmilas for riksdagen i sérskild proposition vilket bedoms kunna
ske antingen under véiren cller senast under hosten 1974. Den nya or-
ganisationen bor genomfdras snarast darefter.
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Jag kan inte bitrida kommitténs forslag att lokalisera flyg-
trafiktjdnstens centraladministration till Sturup.
Riksdagen har beslutat att Iuftfartsverkets centralférvaltning skall loka-
liseras till Norrkoping. Jag bedomer det frin allmint ckonomiska och
administrativa synpunkter angeldget att inte geografiskt splittra verkets
centralférvaltning. Aven flygtrafiktjinstens centraladministration bor
dirfor samlokaliseras med verkets centralforvaltning i Gvrigt till Norr-
koping. For att i det fortsatta systemuppbyggnadsarbetet ta till vara
mojligheterna att mera direkt utnyttja den kunskap och erfarenhet som
finns foretrddd hos personalen i ACC, TCC och flygledarskolan kan
det eventuellt vara motiverat att i Sturup stationera ett begrinsat antal
befattningshavare frin huvudenheten. Denna fraga fir Overvigas i det
utredningsarbete jag ndmnt i det féregiende.

Vad betriiffar kostnaderna har kommittén beriknat flygtrafik-
tjdnstens samlade investeringsbehov under tiodrsperioden 1971—1980
till ca 349 milj. kr. (i 1970 ars prisliige) exkl. investeringar i lokaler for
centralférvaltningen samt flygledarskolan i Sturup. I kommitténs berik-
ningar ingar #ven siddana objekt som visserligen hor till flygtrafiktjins-
tens ansvarsomrade men som inte har direkt samband med hir disku-
terade system- och organisationsfragor. Exempel hdrpd idr inflygnings-
och landningshjilpmedel (24 milj. kr.). Den helt overvigande delen
av investeringarna #r oberoende av vilket kontrollsystem som viljs.
Kommittén beridknar salunda att endast 22 milj. kr. dr en direkt mer-
kostnad for den yttickande omradeskontrollen jimfort med kostnader-
na for ett tiinkt system av luftledsmodell.

Jag anser inte anledning finnas att i fOrevarande sammanhang ta
sarskild stdllning till kommitténs berdkningar av kostnaderna for ge-
nomforande av systemet. Uppbyggnaden av systemet fir anpassas efter
de ekonomiska ramar som via den arliga budgetprovningen kan kom-
ma i fraga, varvid den faktiska trafikutvecklingen och flygsikerhetens
krav far viigas in i vederborlig ordning. I sammanhanget fir ocksé sir-
skilt beaktas vad Gverbefilhavaren anfort om de besparingar for {Orsva-
ret som foljer vid en viss senareldggning av det fullstindiga genomfd-
randet.

Vad géller f6rdelningen av driftkostnaderna for flyg-
trafiktjinsten pa flygvapnet och luftfartsverket delar jag kommitténs
uppfattning att denna bor baseras pa utnyttjandegrad. Beddmningen
hidrav bor vara anpassad till den militira luftfartens utveckling pa viss
sikt. Forslag till kostnadsfordelning och principer fér kostnadsberik-
ningar bor utarbetas av luftfartsverket och chefen for flygvapnet i sam-
rad. Dirvid bor ytterligare analyseras i vilken utstrickning flyglednings-
tjinsten tas i ansprak av civilt resp. militdrt flyg.

Anskaffning av transponders till krigsmaktens flygplan beriiknas med-
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fora kostnader for flygvapnet. Sddan anskaffning blir dock aktuell forst
omkring ar 1980. Frigan om fOrsvarets utgiftsram skall justeras med
hinsyn till detta kan didrfor ansta.

Det dr angelidget att systemutvecklingsarbete och investeringsplane-
ring inom luftfartsverket och flygvapnet inriktas i enlighet med den
uppbyggnad av flygkontrollsystemet som jag i det foregdende forordat.
Fag avser foresla Kungl. Maj:t att — i avvaktan pi resultatet av de fort-
satta organisatoriska Overvigandena och stillningstaganden hirtill —
temporirt ett sdrskilt organ tillskapas med uppgift att handha samord-
ningsuppgifter i detta sammanhang. I detta organ, forslagsvis benimnt
flygledningsdelegationen, bor ingd foretridare for luft-
fartsverket, chefen for flygvapnet, forsvarets matericlverk och tele-
verket.

5 Hemstillan

Under aberopande av det anférda hemstiller jag, att Kungl. Maj:t
foreslar riksdagen
att godkinna de riktlinjer fr samordning av den civila och mi-
litira flygtrafikledningen i en gemensam organisation m. m.
som jag forordat i det fGregidende.

Med bifall till vad féredraganden sélunda med instimmande
av statsridets Ovriga ledamdéter hemstillt forordnar Hans
Maj:t Konungen att till riksdagen skall avlitas proposition av
den lydelse bilaga till detta protokoll utvisar.

Ur protokollet:
Britta Gyllensten
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