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SCANAIR Flight 262 från Teneriffa till Stockholm för
senas vid start. Den passagetid ("slot-tid") som flyg
planet fått över Europa kan inte hållas. Samord
ning mellan ett antal flygtrafikledningar måste till 
så att nytt flygtillstånd kan tilldelas. Väntan kan i 
sådana lägen bli både en och flera timmar! 

För att minimera dylika väntetider finns i dag en 
europeisk samarbetsorganisation benämnd EURO
CONTROL, som bl a har till uppgift att planera för 
s k flödeskontroll i lufthavet. 

Europeisk flygkontro'll (Eurocontrol) 
- vad är det? - Redan i slutet av 1950
talet konstaterades att flygtrafiken i 
Centra leuropa började bl i ett pro
blem . Luftrummet räckte helt enkelt 
inte till. Prognoserna innehöll en kon
tinuerlig ökn ing av trafiken. Därför 
bildades (1960) Eurocontrol med 
avsikt att samarbeta för ökad flygtra
fiksäkerhet (="co-operat ion for the 
safety of air navigation"). 

Dokumentet skrevs under av Tysk
land, Belgien, Frankrike, Irland, Stor
britannien, Luxemburg, Holland och 
Portugal. 

Organ isationen förklarades vara 
öppen för alla stater som önskade 
ans luta sig. Problemen i Centraleuro
pa fanns främst i det övre luftrummet. 
Därför inriktades arbetet på att få lik
värdiga system för ett samarbete och 
flödeskon troll i övre luftrum. Maximal 
effektiv itet och minimal kostnad var 
ledorden. 

Eurocontrol fick sitt säte i Brysse l 
och med en ganska omfattande orga
nisation. Huvuddragen framgår av 
bild 1. Den centrala administrat ionen 
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i Bryssel arbetar främst med en sam
ordning b l a av regler, utbildning, tek
nik och utformning. Här finns också 
en icke permanent beslutsgrupp 
"Committee of Management", som 
sammanträder några gånger per år. 
Medlemmar är cheferna för flygtrafik
tjänsten i medlemsländerna. Bisittare 
till dessa är bl a militära representan
ter. 

•• Sverige är f n det enda landet i 
Europa som har en fullt integrerad 
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flygtrafiktjänst. Lösningarna i de andra 
länderna varierar. Man skiljer dock 
klart på civil- och militär flygtrafikled
ning. 

De operativa delarna av Eurocon
trol är uppdelade enligt organisations
tablån (bild l) med ett ACC i Maast
richt för övre luftrum i område enligt 
bild 2. För att kunna utveckla system 
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och metoder finns en anläggning för 
prov och försök "Experimental Cent
re" och för utbildning i skola i Luxem
burg. 

Allt detta kostar naturl igtvis mycket 
pengar. En del av dessa får man i n 
genom att respektive medlemsländer 
överåter på Eurocontrol att administre
ra 1/ en-route" -avgifter (avgifter som 

sätts efter flugen distans i kontrollerat 
luftrum). En medlemskostnad per år 
för Sverige beräknas till ca 20 milj kr. 

Hur ser framtiden ut? 

Inför ett kommande (ev) svenskt med
lemsskap i EG är en anslutning till 
Eurocontrol näst intill nödvändig. 
Luftfartsverket har ett uppdrag från 
regeringen att i n leda överläggn ingar 
med Eurocontrol om förutsättn i ngar 
för ett svenskt med lemsskap. Inför 
dessa sker ett nord iskt samarbete, så 
att anslutning kan ske samtidigt. 

Det är främst i Centraleu ropa som 
problemen finns, där man inte har 
integrerad flygtrafikledning. Man bör
jar nu fundera på kontaktytor mot 
militärt flyg och hur ett samarbete 
skall ske. Investeringskostnader i nya 
system och konkurrens om luftrummet 
tvingar fram ett samarbete. 

BI a kommer troligen fem represen
tanter för medlemsländernas flygva
pen att stationeras i Bryssel. Platserna 
kommer få att alternera mellan med" 
lemsländerna. 

Eurocontrol betyder således främst 
ett samarbete i Europa i det övre luft
rummet med färdplanhantering och 
flödeskonroll. Man försöker också 
samordna anskaffning och utbildning. 

Vad innebär ett svenskt 
medlemsskap? 

För militär luftfart troligen ingenting! 
Visst kan krav komma att framföras 
t ex på ett förändrat flygvägssystem. 
Sådana förändringar sker emellertid 
ändå konti nuerl igt. Eurocontroll är en 
pusselbit i Europas framtid. Ett Europa 
som i dessa avseenden ser ut som en 
labyrint. • 

Chefen för flygvapnet 	 luften sker. "Rbn 77" är därvidFlygvapnet byter lag en 	 stor miljöbov. "Flyfot(CFV) har beslutat att 
75" 	 däremot har knappt enförsvaret skall byta flyg mätbar ångvillighet; d v s läctill miljövänligare bränsledrivmedel - från reaben ker knappast alls ut kolväten i 

sin 77 till flygfotogen 75. luften. 
Beslutet togs redan i Riskerna i samband med 
senhöstas. Avtalet avse ten. Tyvärr betyder detta ett ~ ~ "Flyfot 55" är brandfarlig bränslehanteringen minskar 

ende leveranser av IIfly_ tidsperspektiv på cirka 11 / 2 - 2 i klass 2 b. Det överensstäm vid övergång till "flyfot 75". 
år. D v s flygfotogen får inte sin mer så gott som helt med den Detta faktum medför i sin turfot 75" fördes emellertid 
flygvapendebut förrän fram civila flygfotogenen JET Al. att investeringar i byggnader/

inte i hamn förrän i slu emot årsskiftet 92/93. Desti Ilationsi ntervallet I i8ger anläggningar m m blir mindre 
tet av maj. inom 120" till 240T. Ang kostnadskrävande. Ungefärl i

~ ~ "Rhn 77" är brandfarl ig i trycket är så lågt att det bara gen tio miljoner kan sparas in. 
Övergången till "flyfot 75" klass 1. Destillationsintervallet med stor osäkerhet kan mätas. Produktbytet är således ett 
skall göras i stort sett samtidigt är brett - från 55"( till 230"C. Avdunstningen blir betydligt beslut som ligger i tiden såväl 
vid alla flottiljer/förband. Först Den låga kokpunkten gör att lägre än för "rbn 77". vad gäller en bättre arbets- och 
måste emellertid redan inköpta bränslet får ett högt ångtryck, yttre mi Ijö som i en krympande 
lager av "rbn 77" förbrukas i vilket medför att avdunstning Det är bl a vid ompumpning försvarsekonomi. • 
den ordinarie flygverksamhe- en är stor. som utsläpp av kolväten till .1. Ch. 
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