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Nr 14.

Andra kammarens tred je tillfdlliga utskotts utldtande i an-
ledning av vdckt motion angdende allmdnna riktlinjer for
tilldelning av koncession for bedrivande av luftfart med
svenska luftfartyg.

I en inom andra kammaren vickt, till dess tredje tillfdlliga utskoit héin-
visad motion nr 248, har herr Ohlin foreslagit, att riksdagen ville hos Kungl.
Maj:t hemstilla, att Kungl. Maj:t ville understilla riksdagens provning all-
minna riktlinjer for tilldelningen av koncession for bedrivande av luftfart
med svenska luftfartyg.

Betriffande motiveringen {ar utskottet hinvisa till den inom foérsta kamma-
ren vickta, likalydande motionen I: 155.

Fragan om tillstind att bedriva yrkesmissig luftfart regleras i kungl. for-
ordningen den 26 maj 1922 om luftfart. 33 § sagda férordning lyder:

»For utévning av luftfart i regelbunden trafik a viss luftfartsled (linjefart)
eller anldggning av flygplats till allmiint bruk erfordras, dir annan in staten
skall utéva driften, siirskilt tillstind av Konungen. Fér utévning av annan
luftfart mot erséttning erfordras tillstind av luftfartsmyndigheten.»

Over motionen ha ytiranden inhiimtats frin kommerskollegium, luftfarts-
styrelsen och lidnsstyrelsen i Gdteborgs och Bohus lédn.

Kommerskollegium har i sin tur hoért handelskamrarna i Stockholm, Géte-
borg och Malmo, Sveriges redareférening, rederiaktiebolaget Svenska Lloyd
samt aktiebolaget Aerotransport.

Handelskamrarna i Stockholm och Géteborg samt Sveriges redareférening
och rederiaktiebolaget Svenska Lloyd ha funnit det angeliget, att statsmak-
ternas avsikter med avseende i tilldelningen av koncession {0r bedrivande av
luftfart med svenska luftfartyg mellan Sverige och utlandet klarliggas.
Nimnda organisationer och féretag ha betonat vikten av {ri konkurrens {or
beframjande av utvecklingen inom luftirafikens omrade och motsatt sig in-
férande av monopol. — Handelskammaren i Malmo har forutsatt, att en 6ver-
syn av 1922 ars férordning om lufifart vore erforderlig icke minst for att brin-
ga dess bestiimmelser i 6verensstimmelse med de internationella konventio-
ner, till vilka vart land anslutit sig. I samband hiirmed synles det enligt han-
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delskammarens mening vara lampligt, att 4ven fragan om de allminna rikt-
linjerna for beviljande av koncession fér bedrivande av luftfart med svenska
[uftfartyg upptoges till behandling och understilldes riksdagen. — Aktiebo-
laget Aerotransport har ifrigasatt, huruvida icke sporsmaélet om ett princip-
beslut i forevarande dmne vore for tidigt viickt med hinsyn till de inom den
internationella luftfarten radande labila férhallandena.

Direst svensk reguljar luftfart skulle kunna bedrivas pa ett ekonomiskt
vederhéftigt och ur trafiksikerhetssynpunkt fullt tillfredsstillande siitt, vore
det enligt Aerotransport nédvindigt -— i likhet med vad fallet vore i friga om
jarnvagstrafik och yrkesmaissig biltrafik — att vid meddelande av konces-
sion for linjeluftfart hinsyn toges till foreliggande trafikbehov. Den trafik,
som bolaget jimte frimmande linders flygforelag bedreve mellan Sverige
och det évriga Europa, vore fér nirvarande mer én tillriacklig fér fyllande av
det befintliga trafikbehovet, och en icke ringa 6kning av detta behov kunde
uppsta, innan krav pa okat tonnage intridde.

For egen del framhaller kommerskollegium, att statsmakterna vid medde-
landet av forfattningsforeskrifterna om tillstindsgivning i fraga om luftfart
icke ur andra synpunkter dn sidkerhetskravet tagit stillning till spérsmaélet
om riktlinjerna {6r beviljandet av dylikt tillstand. Vidare anfér kollegium i
huvudsak féljande.

Svensk linjetrafik pa utlandet har sialunda alltsedan ar 1925, di4 en mera
omfattande dylik trafik kom till stdnd, omhinderhafts av AB Aerotransport,
dock att under de senare aren Svensk interkontinental lufttrafik Aktiebolag
haft tillstdnd till luftlinjetrafik mellan Sverige och Nord- och Sydamerika.
Detta senare bolag har emellertid i huvudsak saknat egen trafikorganisation,
och trafikflygningen for dess del har utforts av AB Aerotransport. Sistndmn-
da bolag har dven ensamt ombesorjt den inrikes luftlinjetrafiken, bortsett
fran en kort period innan denna trafik fitt nidgon stérre omfattning. Att den
svenska luftlinjetrafiken pa deita sétt koncentrerats till ett féoretag samman-
hinger med att ett betydande ekonomiskt understéd fran statens sida varit
erforderligt for att mojliggora tillkomsten av en svensk reguljiar trafikflyg-
ning och gentemot utlindsk konkurrens hivda de svenska intressena av
svensk {lygtrafik pA de for oss mera betydelsefulla forbindelselederna. AB
Aerotransport har arligen sedan ar 1925 och till helt nyligen atnjutit statssub-
venlion. Ar 1935, di en visentlig 6kning av statens bidrag erfordrades for
att genomfora en o6nskvird utvidgning av den svenska lufttrafiken, in-
tridde staten sisom huvuddeligare i bolaget. DA det under detta utveck-
lingsskede icke varit att {orvinta, att enskilda féretag skulle kunna utan
statsunderstdd uppehilla den svenska linjetrafiken, helst som de konkurre-
rande utlindska féretagen atnjoto stora subventioner fran sina resp. lin-
der, har det framstitt sisom ldmpligast, att den svenska luftlinjetrafiken
icke splitirades pa flera foretag utan utévades av ett enda foretag. Hirvid
torde statsmakterna icke ha tagit stiillning till sporsmaélet, huruvida och i sa
fall under vilka forutsittningar den monopolstillning, som detta foretag sa-
lunda erhallit, borde besti dven framdeles, sedan luftfarten natt en sidan
utveckling, att statssubvention icke lingre erfordrades.



Andra kammarens tred je tillfdlliga utskotts utldtande nr 14. 15

Lufttrafiken har under de senare dren uppnatt en mycket betydande om-
fattning och blivit ett alltmer utnyttjat trafikmedel, och det synes vara anled-
ning antaga, att denna utveckling kommer att fortgd. Under dessa ar liksom
tidigare har AB Aerotransport nedlagt ett synnerligen fortjinstfullt arbete
for att stirka den svenska luftlinjetrafikens stillning. Det maste emellertid
anses vara ett betydelsefullt samhiéllsintresse att den enskilda foéretagsverk-
samheten, da férhallandena giva mdjlighet hirtill, far tillfiillle att deltaga i
den fortsatta utvecklingen av luftlinjetrafiken. Sasom i flertalet av de till
kollegium ingivna yttrandena framhallits finnas stora forutsiittningar for att
det enskilda initiativet borde kunna f& en mycket stor betydelse fér denna
utveckling liksom fallet varit i frdga om den svenska linjesjéfarten. Icke
minst flera rederiféretag torde med de erfarenheter de byggt upp ha goda
forutsattningar att dven pa luftlinjetrafikens omrade gora en virdefull in-
sats.

Kollegium delar salunda i princip den uppfattning, varat flertalet av de
horda organisationerna givit uttryck, att monopol a svensk luftlinjetrafik
icke bor beredas nagot foretag. I likhet med dessa organisationer finner Kol-
legium det ocksa av vikt, att klarhet vinnes om de allminna riktlinjerna for
tilldelningen av koncession for bedrivande av luftfart med svenska lufifartyg.

Luftfartsstyrelsen anfor huvudsakligen:

Fragan om beviljandet av luftfartskoncessioner kan enligt luftfartsstyrel-
sens mening icke betraktas sasom ett fristdende problem utan méste inordnas
i ett stérre sammanhang. En otvetydig tendens att i viss man anvianda lufi-
farten sasom eti politiskt och ekonomiskt instrument kan numera férmiér-
kas, och den strivan efter fullstiindig frihet i luften dven for linjetrafiken,
som vid avslutandet ar 1944 av de s. k. Chicago6verenskommelserna varmt
stoddes av bland annat Amerikas Férenta Stater, Holland och Sverige, har
numera ront motstand i flertalet linder. Antalet stater som anslutit sig till
dverenskommelsen angaende internationell luftirafik, omfattande de s. k.
fem friheterna, ar for narvarande endast elva, sedan bl. a. Forenta Staterna
fér sin del uppsagt nimnda 6verenskommelse. En gradvis forskjutning i
stormakternas luftfartspolitik har salunda intriatt under det senaste dret, och
nagon stabilisering av betraktelsesittet i friga om luftens frihet kan innu
icke formiirkas. Inom den provisoriska internationella luftfartsorganisatio-
nen pagar arbetet med att s6ka erna en multilateral luftfartséverenskommel-
se, men innan resultat hiirutinnan kan paridknas, torde annu atskillig tid
komma att forflyta. I de lufifartsavial av bilateral karaktir, som i avvaktan
pa triffandet av en multilaterial konvention ingds staterna emellan, férut-
siittes regelmiissigt en siirskild prévning rorande tillstand till regelbunden
luftfart, under det att 6vrig yrkesmiissig luftfart liksom privatflygning van-
ligen liimnas storre rorelsefrihet.

Av det anforda framgar, att betydande svarigheler foreligga att nu fast-
stillla allmiinna rikilinjer for koncessionstilldelningen. Det synes emellertid
skiiligt, att foretag, som inrikiat eller 6nska inrikia sin verksamhet pé yrkes-
miissig luftfart, i den man s ir mojligt erhalla kiarhet — med tanke pa pla-
nering {or framliden, malerialanskaffning m. m. —- rdérande de grunder som,
sivilt nu kan beddomas, komma ait tilliimpas vid behandlingen av hithdran-
de fragor. Med hinsyn hirtill anser sig luftfartsstyrelsen bora {6r sin del
bitrida den av motioniirerna gjorda framstillningen.
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Ldnsstyrelsen i Goteborys och Bohus [in tillstyrker motionen pa skil, som
angivits av handelskammaren i Goteborg.

I'anledning av en av herr Hagberg i Malmé den 15 januari 1947 till chefen
for kommunikationsdepartementet riktad interpellation angiende motiven
till regeringens vigran att limna Svenska Lloyd koncession pa flyglinjen
mellan Goteborg och London anférde denne i sitt svar bl. a. foljande:

Vid provning av dylika drenden har Kungl. Maj:t att ta hiinsyn till icke
allenast i Amnet gillande svensk lagstiftning utan dven for Sverige gillande
internationella dverenskommelser i imnet.

Savitt angar lufttrafik mellan Sverige och Storbritannien, maste dirvid
sérskilt beaktas den luftfartsdverenskommelse, som efter lingvariga for-
handlingar triaffats den 27 november 1916 mellan de bada staterna. Over-
enskommelsen tillerkéinner Sverige i férhillande till England i stort sett
samma rattigheter som enligt den s. k. Bermudasoverenskommelsen till-
komma Amerikas IForenta Stater. I overenskommelsen stadgas bland an-
nat, att syftet med den trafik, som ombesorjes i enlighet med Overenskom-
melsen, i frimsta rummet skall vara att tilthandahalla en trafikkapacitet
som ir limpligt avvigd (adequate to) mot trafikbehovet mellan det land,
som vederbérande trafikforetag tillhér, och det land som utgédr trafikens
slutmal. Téta overldggningar och ett intimt samarbete skola dga rum mel-
lan luftfartsmyndigheterna i de bada linderna for att dvervaka att de prin-
ciper och sirskilda bestimmelser, som innehdillas i dverenskommelsen, be-
varas och iakttagas.

Ur den synpunkt, varom nu ir friga, innebir anférda bestimmelse, att
antalet lufttrafikligenheter mellan Sverige och LEngland icke dr en kvanti-
tet, som kan fran svensk sida godtyckligt okas eller minskas. 1 stort sett
skall ndmligen denna kvantitet s4 noga som mdojligt anpassas efter trafik-
behovet mellan de bada linderna. Det stir visserligen Sverige fritt att vid
sidan av ABA och SILA, vilka i forsta hand namnts sisom blivande utévare
av de rittigheter, som enligt 6verenskommelsen skola tillkomma svenska
lufttrafikforetag, insétta dven andra svenska lufttrafikforetag, men detta
kan icke ske utan att den trafikkvantitet, som tillerkinnes det nya trafik-
foretaget, gar sa att siga i avrakning pa den samlade trafikkvantitet, som
tillkommer Sverige. I forevarande fall betyder detta, att ett nytt svenskt
foretag icke kan insittas och ombesérja luftirafik mellan Sverige och Eng-
land utan motsvarande inskrinkning i den av ABA redan f{6rut bedrivna
trafiken.

En valdsam upprustning for konkurrens om den civila Iuftfarten pagar
for niarvarande bland praktiskt taget alla de nationer, som icke genom kri-
gets utgang avskurits fran mojligheterna att deltaga déri. Stora anstrang-
ningar hava gjorts for ait genom internationella Overenskommelser finna
en gemensam formel for att pa férhand begrinsa verkningarna av denna
konkurrens. Sedan dessa forsok definitivt strandat a Chicagokonferensen
1944, har intet annat botemedel 1 detta avseende hittills kunnat ernas én
bilaterala 6verenskommelser. I'or att erhalla stérsta mojliga styrka i den
blivande konkurrenskampen ha praktiskt taget alla stater starkt begrinsat
antalet foretag, som tillerkiints riitt att bedriva regelbunden internationell
luftfart. I England har ritten till bedrivande av dylik trafik Overlimnats
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till tre helt statsiigda och noggrant statskontrollerade foretag, av vilka ett
{British European Airways Corporation) erhallit ensamratt till dylik fra-
fik inom Europa, under det att de bada Ovriga mellan sig dela trafiken inom
imperiet och viirlden i Oovrigt. Med nu nimnda undantag hava, sa vitt kiint
ir, samtliga europeiska stater begrinsat ritten till sddan trafik varom nu
ar fraga till ett enda, privat eller statsidgt foretag. I friga om Amerika kan
med visshel sigas, att. med tillimpning av den ytterligt striinga behovs-
provning som i Amerika foregar meddelandet av ett nytt trafiktillstind,
skulle en uppdelning av det trafikunderlag, som ett land med 6 miljoner in-
vanare erbjuder, pa tva eller flera trafikforetag fér internationell trafik
icke kunna ifragakomma.

Vid den tidpunkt, da staten genom Overtagandet av det viisentliga aktie-
kapitalet 1 ABA och genom garanicrande av ansenliga subventioner dvertog
det ekonomiska ansvaret for dess verksamhet, fanns i landet intet annat
foretag for bedrivande av luftlinjetrafik och kunde, med hinsyn till da ra-
dande forutsittningar for dylik irafiks bedrivande, icke heller forvantas
uppkomma. 1 realiteten innebar darfor statens inkép av ABA att staten in-
triidde sasom ensamfoéretagare av svensk linjeluftfart och att den forviinta-
des komma alt forbliva detta. Denna sin faktiska monopolstillning har
staten emellertid icke bevarat, dd namligen staten dels medgivit det privat-
iagda SILA koncession a ett vidstrickt linjeniit i transkontinental trafik, fal-
lande ulom det verksamhetsfiall, som ABA ansetts bora betjina, och dels,
genom luftfartsstyrelsen, som i dylikt fall dr behoérig myndighet, medgivit
trafiktillstand at ett antal flygtrafikforetag, som dgna sig at annan yrkes-
missig luftfart 4n linjefart. Det ma emellertid erinras. att upprittandet av
ett vid sidun av ABA opererande lufttrafikféretag for linjetrafik framkallat
betdnkligheter fran riksdagens sida och att riksdagen forra aret forklarat
sig ifragasitta indamalsenligheten av att ledningen av den kommersiella
svenska lufttrafiken handhaves av tva foretag, av vilka det ena till stérre
delen dr stalsidgt, och det andra har uteslutande privata intressenter. Riks-
dagen forklarade sig anse angeliget. att frigan om sammanslagning av de
bada bolagen idgnades fortsatt uppmirksambhet.

DA fraga dr om beviljande av koncession fOr en ifragasatt ny jarnvigs-
eller omnibuslinje — brukar avgorande betydelse tillmétas frigan om tra-
fikbehovet. Med detta uttryck férstis da givetvis icke den enskilde sékan-
dens behov att i bedriva trafiken ulan behovet av det nva trafikmedlet
fran allminheiens och det allméinnas synpunkt setl. Itt siddant behov kan
i alla hiindelser icke aberopas i detta fall. Med de resurser, varover ABA
och det statlsigda engelska foretaget redan nu férfoga och som befinna sig
i utokning, rader intet tvivel om att de komma att vara i stand att avverka
hela den trafikkvantitet som kan komma att erbjuda sig 4 denna striicka.
Enligt vissa av ABA aberopade siffror. pa vilka jag icke anser mig béra hir
ingd i detalj, skulle till och med den nu beflintliga trafikkapaciteten a lin-
jen icke vara tillfredsstillande utnyttjad.

Svenska Lloyds moliv {or sékande av ifragavarande koncession &r hu-
vudsakligen farhaga for att tillkomsten av ifragavarande luftfartslinje skulle
omdojliggora eller avsevirt forsvara bestindet eller utvecklingen av Svenska
Lloyds sjofartslinje pa England. Ehuru pd forut anforda skil frigan om
koncessions medgivande i1 framsta rummet bor bedémas ur samhiillseko-
nomiska svnpunkter, kunde det medgivas, att detta skiil fortjinar och dér-
Bihang till riksdagens protokell 1947 13 sanl. 3 avd. Nr J? 1.
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fér iven har agnats allvarligt beaktande. All hittills tiligéinglig erfarenhet
tyder emellertid pa att anledning till sadan farhaga icke féreligger.

I'or egen del far utskoitet anfora foljande.

Enligt gillande bestimmelser erfordras for utovning av luftfart i regel-
bunden trafik 4 viss luftfartsled (linjefart), dir annan 4n staten skall utéva
driften, sirskilt tillstind av Kungl. Maj:t. For utovning av annan lufifart
mot ersittning erfordras tillstind av luftfartsmyndigheten. Fragan om be-
viljande av luftfartskoncessioner &r, sisom luftfartsstyrelsen framhaéllit,
icke ett fristiende problem utan maste inordnas i ett stérre sammanhang.
Silunda kunna icke allenast nationella synpunkter fa vara avgorande vid
dylika #irendens behandling utan dven internationella hénsyn maste vinna
heaktande. Det sagda giller frimst linjefarten och savitt framgir av mo-
tionens motivering avse motionirerna med sitt yrkande nirmast dylikt slag
av lufttrafik. Frigan om vilka principer, som for framtiden bora vara norm-
givande for utévandet av internationell lufttrafik, dr for ndrvarande fore-
mal for behandling inom den provisoriska internationella luftfartsorganisa-
tionen. NAigon enighet synes hittills icke hava uppnatts pa forevarande om-
rade, och det torde forflyta atskillig tid, innan nagot resultat av det inter-
nationella samarbetet kan foreligga. Under sddana forhallanden finner ut-
skottet, att betydande svarigheter méste anses foreligga att nu faststilla
allminna riktlinjer for koncessionstilldelningen. Aven om det kunde anses
skiiligt att foretag, som inriktat eller énska inrikta sin verksamhet pi yrkes-
missig luftfart, s snart som mdojligt erhilla klarhet rorande de grunder,
som komma att tilliimpas i hithorande frigor, anser utskottet det darfor ej
mojligt att for det niarvarande tillmétesga motionidrernas hemstillan.

Frigan om det nuvarande koncessionsforfarandet och riktlinjerna hérfor
har utskottet icke funnit anledning att niirmare prova.

Utskottet hemstiller,

att motionen II:248 icke matte foranleda nigon andra
kammarens atgird.

Stockholm den 8 maj 1947,
Pa utskottets vignar:

I.. O. SKANTZE.

Ndrvarande: se under utlatandet nr 12,

Svenska Tryckeriaktiebolaget, Stockholim 1947



