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Propositionens huvudsakliga innehall

| propositionen foreslas att det ersdttningsréttsiiga  skyddet for
passagerare forbéttras. Forbattringarna bestdr bland annat i att den
beloppsbegransning som géller for transportdrens ansvar for dodsfall
eller skada som drabbar passagerare forsvinner. Transportorens ansvar
skall dessutom dltid vara téckt av ansvarsforsakring. Vidare far de
skadelidande rétt till forskott pa erséttningen for sina omedelbara
ekonomiska behov.

Grunden for propositionen &r att det foreslds att Sverige skall anduta
sig till 1999 ars konvention om vissa enhetliga regler for internationella
lufttransporter (M ontrealkonventionen).

Montrealkonventionen innehdler huvudsakligen regler om parternas
réttigheter och skyldigheter vid |ufttransport av passagerare, bagage och
gods. Det gdler bland annat transportorers skadestandsansvar for
personskada eller férsening som drabbar passagerare samt for skador pa
eller forseningar av bagage och gods.

Som en foljd av att Sverige tilltrader Montrealkonventionen maste
konventionen inforlivas med svensk rétt. For att astadkomma detta
lamnas forslag pa de andringar i luftfartslagen (1957:297) som den
svenska anslutningen till konventionen féranleder.

Montrealkonventionen galler bara vid internationella flygningar. De
nyareglerna skall dock &en gallavid inrikes flygningar.

Europeiska unionens rad har beslutat att gemenskapen skall anduta sig
till konventionen, och den har delvis inforts i gemenskapsréatten genom
andringar i rédets forordning (EG) nr 2027/97. Mot bakgrund av dessa
forordningsandringar féredas i propositionen vissa ytterligare andringar i
luftfartdlagen samt andringar i lagen (1992:1672) om paketresor och
atomansvarighetslagen (1968:45).



Ett av fordagen i propositionen, 9 kap. 4 § luftfartslagen, forutsétter Prop. 2002/03:18
tillampning av 10 kap. 5 § regeringsformen. Forslaget i denna del innebar
att vissa inflationgusteringar av begréansningsbelopp i konventionen
automatiskt blir géllande som svensk lag. Om den av regeringen
foredagna tidsplanen for tilltrade till Montrealkonventionen skall kunna
foljas, maste riksdagens beslut fattas av en majoritet bestdende av minst
fem gaditedelar av de rostande och minst tre fjdrdedelar av samtliga
riksdagens ledamoter. Forslaget & inte nodvéandigt for inforlivandet av
Montrealkonventionen utan motiveras av praktiska skéal.

Lagandringarna foreslas trada i kraft vid den tidpunkt regeringen
bestammer. Avsikten &r att regeringen skall sétta lagéndringarna i kraft
den dag da Montrealkonventionen trader i kraft for Sverige.
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1 Fordlag till riksdagsbes|ut Prop. 2002/03:18

Regeringen fored ar att riksdagen

dels godkanner konventionen den 28 mag 1999 om vissa enhetliga
regler for internationella lufttransporter,

dels antar regeringens fordag till

1. lag om andring i luftfartslagen (1957:297)

2. lag om andring i lagen (1992:1672) om paketresor

3. lag om andring i atomansvarighetslagen (1968:45).



2 L agtext

Regeringen har foljande fordlag till lagtext.

2.1 Fordlag till lag om é&ndring i luftfartslagen (1957:297)

Harigenom foreskrivs i fréga om luftfartslagen (1957:297)*

dels att 9 kap.? skall upphoraatt gélla,

dels att det skall inféras ett nytt kapitel, 9 kap., av féljande lydelse,
dels att det skall inféras en ny bilaga av foljande lydel se.

9 kap. Lufttransporter

EG-rattsliga bestammel ser

18

Bestammelser om [ufttrans-
porter finns i radets forordning
(EEG) nr 2407/92 av den 23 juli
1992 om utfardande av tillstand
for Iufttrafikféretag® samt rédets
forordning (EG) nr 2027/97 av
den 9 oktober 1997 om

! Lagen omtryckt 1986:166.

2 Senaste lydelse av

9 kap. 2 § 1993:1686

9 kap. 3 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 4 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 5 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 6 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 7 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 8 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 9 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 10 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 11 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 12 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 13 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 14 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 15 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 16 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 17 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 18 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 19 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 20 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 21 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 22 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 24 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 25 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 28 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 40 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 41 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728).

3EGT L 240, 24.8.1992, s. 1-7 (Celex nr 31992R2407), réttad genom EGT L 45,

23.2.1993, s. 30 (Celex nr 392R2407R(01)).
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|ufttr afikforetags skadestands-
ansvar avseende lufttransport av
passagerare och deras bagage”.

| den utstrackning en fraga
regleras av dessa forordningar,
tillampas inte svensk lag.

Lufttransporter som omfattas av
Montrealkonventionen

28

Artiklarna 1-22, artikel 23.1
forsta, andra och tredje
meningarna, artiklarna 25-27,
artiklarna 2949 samt artiklarna
51 och 52 i konventionen den 28
maj 1999 om vissa enhetliga
regler for internationella luft-
transporter (Montrealkonvention-
en) skall galla som lag har i
landet.

De engelska, franska, arabiska,
kinesiska, ryska och spanska
texterna av Montrealkonventionen
har lika giltighet.

De engelska och franska
texterna av konventionen samt en
Oversittning av den till svenska
finns intagna som en bilaga till
denna lag.

Lufttransporter som inte omfattas
av Montrealkonventionen

38

For |ufttransporter mot
ersattning inom ett land utan
mellanlandning utanfor landet och
for andra lufttransporter mot
ersattning som inte omfattas av
Montrealkonventionen skall kon-
ventionens bestammelser  anda
tillampas sa som det anges i 2 8.
Detta galler aven néar sadana
lufttransporter  utférs av ettt
|ufttrafikforetag utan ersattning.

| fraga om jamkning av
skadestand for personskada skall 6

*EGT L 285, 17.10.1997, s. 1-3 (Celex nr 31997R2027), andrad genom EGT L 140,

30.5.2002, s. 2-5 (Celex nr 32002R0889).
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kap. 1 8§ skadestandslagen Prop. 2002/03:18

(1972:207) tillampas i stéllet for
artikel 201 konventionen.

| fraga om begransning av
transportérens ansvar vid
transport av bagage eller gods
skall bestdmmelsen i artikel 22.2 i
konventionen tillampas som om
den enbart avser incheckat bagage
och bestdmmelsen i artikel 22.5
som om den avser punkterna 1-3.

I nflationgjustering

48

Om de beloppsgranser som
géller enligt artiklarna 21 och 22 i
Montreal konventionen &ndras med
tillampning av artikel 24, skall de
nya beloppsgranserna vid tillamp-
ning av 2 eller 3 § tillampas pa
transportavtal som ingas tidigast
den dag da andringen trader i
kraft enligt konventionen.

Regeringen skall i Svensk
forfattningssamling ge till ké&nna
sadana andringar av belopp-
Sgranserna.

Behdrig domstol

58

Talan om ersittning som far
forasi Sverige med stod av artikel
33.2 i Montreal konventionen skall,
om den inte vacks vid nagon av de
domstolar som anges i artike
33.1, vackas vid domstolen i den
ort dar passageraren vid
olyckstillfallet hade sitt hemvist.

Forsakringsplikt

68

En svensk transportér skall ha
en ansvarsforsékring som técker
det ansvar som féljer av 2 eller
38

Ansvar sforsakringen skall tacka
sadan  forskottsbetalning  som



avses i artiked 5 i radets
forordning (EG) nr 2027/97.

78

En utlandsk transportér som
utfor lufttransport av passagerare,
bagage eller gods till eler fran
Sverige eler melan orter |
Sverige skall ha en ansvars
forsakring som tacker det ansvar
somfoljer av2 eller 38.

88§

Luftfartsverket skall utdva till-
syn Over att transportorer fullgor
de skyldigheter som fdljer av 6 och
7 88.

Regeringen eller den myndighet
regeringen bestammer far med-
dela foreskrifter om forsakrings-
plikten enligt 6 och 7 §8.

TillAmpning av vissa bestdmmel ser
i forordning (EG) nr 2027/97

98

Bestdmmelserna i artikel 3a i
forordning (EG) nr 2027/97 skall
tillampas &aven pa andra |uft-
trafikforetag an EG-lufttrafik-
foretag.

Bestammelserna i artikel 5 |
forordning (EG) nr 2027/97 skall
tillampas aven pa andra svenska
transportorer an sadana som
utgor EG-lufttrafikforetag.

Bestdmmelserna i artikel 6 i
forordning (EG) nr 2027/97 skall
tillampas aven pa den som annat
an tillfalligtvis och utan att vara
ett lufttrafikforetag saljer luft-
transporter i eget namn.

10§

Konsumentverket skall utdva
tillsyn Over att transportorer
fullgor de skyldigheter som foljer
av artiklarna 3a och 6 i forordning
(EG) nr 2027/97.

Vid underlatelse att uppfylla
dessa skyldigheter skall marknads-

Prop. 2002/03:18
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foringslagen (1995:450) tillampas.  Prop. 2002/03:18

Utlandska stats- och militar-
transporter

118

Bestammelserna i detta kapitel
skall inte tillampas pa transporter
som omfattas av en frammande
stats forbehdll enligt artikel 57 i
Montreal konventionen.

1. Dennalag trader i kraft den dag regeringen bestémmer.

2. Sa lange konventionen den 12 oktober 1929 rorande faststéllande av
vissa gemensamma bestammelser i fraga om internationell luftbefordran
(Warszawakonventionen) i dess ursprungliga lydelse & i kraft mellan
Sverige och nagon frammande stat skall lagen (1937:73) om befordran
med |uftfartyg géllai stéllet for denna lag for sddana lufttransporter som
konventionen i den lydelsen &r tillamplig pA Dock skall 9 kap. 6 och 7
88 i deras lydelse enligt denna lag tillampas. Hanvisningen till
transportorens ansvar skall dérvid avse transportdrens ansvar enligt lagen
(1937:73) om befordran med luftfartyg. Vidare skall 9 kap. 9 och 10 88 i
deras lydelse enligt dennalag tillampas.

3. Sa lange Warszawakonventionen i dess lydelse enligt protokollet
den 28 september 1955 med é&ndring av Warszawakonventionen
(Haagprotokollet) &r i kraft mellan Sverige och nagon frammande stat
skall 9 kap. i dess lydelse ndrmast fore lagen (1986:619) om andring i
luftfartslagen (1957:297) gdla i stdllet for denna lag for sddana
lufttransporter som konventionen i den lydelsen &r tillamplig pa. Dock
skall 9 kap. 6 och 7 88 i deras lydelse enligt denna lag tillampas.
Hanvisningen till transportdrens ansvar skall déarvid avse transportérens
ansvar enligt 9 kap. i dess lydelse narmast fore lagen (1986:619) om
andring i luftfartdagen (1957:297). Vidare skall 9 kap. 9 och 10 8§ i
deras lydelse enligt dennalag tillampas.

4. Sa lange Warszawakonventionen i dess lydelse enligt Montreal-
protokoll nr 4 den 25 september 1975 med andring av Warszawa-
konventionen i dess lydelse enligt Haagprotokollet &r i kraft mellan
Sverige och nagon frammande stat skall betraffande transport av gods 9
kap. i dess lydelse ndrmast fére dennalag géllai stéllet for dennalag for
sadana lufttransporter som konventionen i den lydelsen &r tillamplig pa
Dock skall 9 kap. 6 och 7 88 i deras lydelse enligt denna lag tillampas.
Hanvisningen till transportdrens ansvar skall déarvid avse transportérens
ansvar enligt 9 kap. i desslydelse ndrmast foére denna lag.

11



2.2
paketresor

Fordag till lag om andring i lagen (1992:1672) om

Harigenom foreskrivs att 18 § lagen (1992:1672) om paketresor skall

ha foljande lydel se.

Nuvarande lydelse

Skador som omfattas av bestam-
melserna i go6lagen (1994:1009),
luftfartdlagen  (1957:297), jarn-
vagstrafiklagen (1985:192) eller
lagen (1985:193) om internationell
jarnvagstrafik  ersdtts  enligt  de
lagarna i stéllet for enligt denna
lag. Arrangoren & dock dltid
skyldig att ersdtta resenaren for
vad denne har rétt att fordra enligt
de ndmnda lagarna.

Foreslagen lydelse

18 &'

Skador som omfattas av bestam-
melserna i go6lagen (1994:1009),
radets forordning (EG) nr 2027/97
av den 9 oktober 1997 om
lufttrafikforetags ~ skadestands-
ansvar avseende lufttransport av
passagerare och deras bagage?,
luftfartdlagen  (1957:297), jan-
vagstrafiklagen (1985:192) dller
lagen (1985:193) om internationell
jarnvagstrafik  ersétts enligt de
bestdmmelserna i stéllet for enligt
denna lag. Arrangdren & dock
alltid skyldig att erstta resenéren
for vad denne har rétt att fordra
enligt de ndmnda bestammel serna.

Dennalag trader i kraft den dag regeringen bestammer.

! Senaste lydel se 1994:1029.

2EGT L 285, 17.10.1997, s. 1-3 (Celex nr 31997R2027), &ndrad genom EGT L 140,

30.5.2002, s. 2-5 (Celex nr 32002R0889).
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2.3
(1968:45)

Fordlag till lag om é&ndring i atomansvarighetslagen

Harigenom foreskrivs att 15 § atomansvarighetslagen (1968:45) skall

foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Den som nodgats utge erséttning
for atomskada pa grund av
luftfartslagen  (1957:297) éler
réddningstjanstlagen (1986:1102)
eller internationellt fordrag eller
laggtiftning 1 frdmmande stat
intréder i den skadelidandes rétt
mot den anl&ggningsinnehavare
som svarar for skadan enligt denna
lag. Avser ersdttningen skada som
omfattas av ett med stoéd av 3 §
tredje stycket meddelat forord-
nande, &ger den ersdtnings
skyldige dterkrava ersttningen av
den anléggningsinnehavare som
skulle ha svarat for skadan, om
forordnandet g meddelats.

Foreslagen lydelse

15 §*

Den som nodgats utge erséttning
for atomskada pa grund av radets
forordning (EG) nr 2027/97 av
den 9 oktober 1997 om luft-
trafikforetags skadestandsansvar
avseende |ufttransport av
passagerare och deras bagage’
eller |uftfartslagen (1957:297)
eller raddningstjanstlagen
(1986:1102) eller internationellt
fordrag eler lagstiftning i
frammande stat intrdder i den
skadelidandes rét mot den
anlaggningsinnehavare som svarar
for skadan enligt denna lag. Avser
ersdttningen skada som omfattas
av ett med stod av 3 § tredje

stycket meddelat férordnande,
ager den ersdttningsskyldige éter-
krava ersdttningen av  den
anléggningsinnehavare som skulle
ha svarat for skadan, om
forordnandet f meddelats.

Har nagon som har sitt huvudkontor i Sverige eller i annan
konventionsstat eller nagon som & anstalld hos saddan person nodgats
utge ersattning for atomskada, for vilken den skadelidande pa grund av
bestdmmelserna i 3 § icke &r berdttigad till ersattning enligt denna lag,
ager han dterkréva skadestandet av den anléggningsinnehavare som med
bortseende fran namnda bestammelser skulle ha svarat for skadan.
Dérvid &ger forsta stycket forsta punkten motsvarande tillampning. Har
skadan uppkommit under transport av atomsubstans till mottagare i
annan konventionsstat, gdler dock den avsdndande anl&ggnings-
innehavarens ansvarighet g langre an till dess substansen lossats fran det
transportmedel varmed det anlénde till den staten. Har skadan
uppkommit under transport av atomsubstans fran avsandare i sadan stat,
intr&der den mottagande anl&ggningsinnehavarens ansvarighet icke

! Senaste lydelse 1991:1585 (jfr 1992:93).
2EGT L 285, 17.10.1997, s. 1-3 (Celex nr 31997R2027), andrad genom EGT L 140,
30.5.2002, s. 2-5 (Celex nr 32002R0889).
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forrén substansen lastats pa det transportmedel varmed det séndes fran  Prop. 2002/03:18
den frammande staten.

Aterkravsrétt enligt forsta eller andra stycket tillkommer icke den som
géalv svarar for skadan enligt 20 8.

Dennalag trader i kraft den dag regeringen bestdmmer.
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3 Arendet och dess beredning

Den 28 ma 1999 antogs konventionen om vissa enhetliga regler for
internationella lufttransporter (Montrealkonventionen) vid en diplomat-
konferens i Montreal. Konventionen innebdr en konsolidering och
modernisering av det nu rédande internationella regelsystemet for
kommersiella lufttransporter, vilket bygger pa den konvention om
internationell  luftbefordran som antogs i Warszawa & 1929
(Warszawakonventionen).

Sverige skrev under Montrealkonventionen den 28 augusti 1999.

Europeiska unionens rad beslét den 5 april 2001 att Europeiska
gemenskapen skall anduta sig till konventionen. Vid samma radsmoéte
antogs radsslutsatser om ratificering av konventionen. | sutsatserna
anges att gemenskapen och medlemsstaterna bor deponera sina
ratifikationsinstrument vid samma tillfélle. Radet uttalade ocksa att detta
om majligt bor ske fore den 31 december 2002.

Montrealkonventionen har delvis inforts i EG-réatten genom andringar i
radets forordning (EG) nr 2027/97 om lufttrafikforetags skade-
sténdsansvar vid olyckor. Andringarna tradde i kraft den 30 maj 2002
och skall tillampas fran den tidpunkt da konventionen trader i kraft for
gemenskapen (och medlemsstaterna).

Montrealkonventionens engelska och franska originatexter samt en
svensk overséttning av konventionen bifogas som bilaga 1.

| en departementspromemoria som utarbetats i Justitiedepartementet,
Ds 2002:2 Erséttning vid flygolyckor, foreslas att Sverige skall ansluta
sig till Montrealkonventionen. Promemorian ger ocksa forslag till de
lagandringar som en anslutning féranleder. De foreslagna andringarna
innefattar en ny lydelse av 9 kap. luftfartslagen (1957:297) och en
andring av 18 § i lagen (1992:1672) om paketresor. Lagandringarna i
luftfartslagen har @en sin bakgrund i andringarna i forordning (EG) nr
2027/97.

Promemorians huvudsakliga innehdll samt dess lagférslag bifogas som
bilaga 2 och 3. Promemorian har remissbehandlats. En forteckning av
remissinstanserna finns i bilaga 4. Remissyttrandena finns tillgangliga i
Justitiedepartementet (dnr Ju2002/1544/L3).

Under beredningen av &rendet har en kompletterande promemoria,
Andring i atomansvarighetdagen, uppréttats i Justitiedepartementet.
Denna promemorias huvudsakliga innehall samt lagfordag bifogas som
bilaga 5 och 6. Promemorian har remissbehandlats. En forteckning av
remissinstanserna finns i bilaga 7. Remissyttrandena finns tillgangliga i
Justitiedepartementet (dnr Ju2002/1544/L3).

| denna proposition foreslds att Sverige skal anduta sig till
Montrealkonventionen. Vidare lamnas forslag pa de lagandringar som
den svenska andlutningen foranleder. Utdver detta |dmnas férslag som
motiveras av de éndringar som gjortsi forordning (EG) nr 2027/97.

| promemorian Ds 2002:2 foreslds dven att det erséttningsréttsliga
skyddet vid icke-kommersiella och privata flygningar skall forbéttras for
dem som fardas i |uftfartyget. Promemorians férslag i denna del har ndra
samband med det fordag som lamnas av Luftréttsutredningen i
betdnkandet SOU 1999:42 Ny |uftfartdag né&r det gdller skade-
stndsansvaret for tredjemansskador. Luftréttsutredningens forsdag om-

Prop. 2002/03:18
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fattar samma kategori av flygningar och innebér ett starkt erséttnings- Prop. 2002/03:18

réttdigt skydd. | Ds 2002:2 foredds att lagandringarna som rér den
icke-kommersiella |uftfarten skall trada 1 kraft samtidigt med
Luftréttsutredningens fordag. Beredning av detta forslag pagar for
narvarande i Naringsdepartementet (dnr N1999/6379/RS). Proposition
kan emellertid tidigast komma att laggas fram under varen 2003. Till
detta kommer att Europeiska kommissionen nyligen lagt fram ett forslag
till férordning om forsakringskrav for lufttrafikforetag och luftfartygs-
operatorer (KOM(2002) 521 dutlig). Detta fordag omfattar savél
kommersiell som icke-kommersiell uftfart.

Dessa fordag har ett ndra samband. Med hédnsyn hértill och da
eventuella lagandringar anda inte skulle tréda i kraft tidigare an vad som
foreslas i Ds 2002:2, tas inte promemorians forslag i denna del upp i
propositionen.

Lagradet

Regeringen beslutade den 17 oktober 2002 att inhéamta Lagradets
yttrande Gver de férdag som finnsi bilaga 9.

Lagradet har i huvudsak godtagit forslagen men ocksa foresagit vissa
justeringar. Regeringen har foljt forslagen. Lagrédets synpunkter har
aven foranlett vissa ytterligare justeringar. Dessutom har redaktionella
andringar gjorts i lagtexten. Regeringen aterkommer till Lagradets
andringsforslag och 6vriga synpunkter i avsnitt 8.6, 14 samt |
forfattningskommentaren. Lagradets yttrande finnsi bilaga 10.

4 Huvuddragen i gadllande rétt
4.1 Inledning

Grunden f6r den internationella regleringen av civilréttsliga fragor inom
den kommersiella luftfarten & 1929 ars konvention rorande faststallande
av vissa gemensamma bestammelser om internationell luftbefordran
(Warszawakonventionen). Denna konvention har reviderats vid flera
tillfallen. Andringsprotokoll har antagits &en 1955, 1971 och 1975. Ar
1961 tillkom dessutom en tilldggskonvention, Guadal garakonventionen.
Tillssmmans bildar Warszawakonventionen, dess protokoll och
Guadalgjarakonventionen det sk. Warszawasystemet. Detta system
beskrivs narmarei avsnitt 4.2.

De svenska civilréttsiga reglerna om kommersiell transport av
passagerare, bagage och gods finns framfor allt i 9 kap. luftfartslagen
(1957:297). Reglerna i Iuftfartslagen, som bygger helt pa Warszawa
systemet, beskrivs narmare i avsnitt 4.3. Det finns ocksa sérskilda regler
om paketresearrangorers skadestandsansvar i lagen (1992:1672) om
paketresor, som beskrivs narmare i avsnitt 4.4.

Det forekommer att substanser som omfattas av atomansvarighetsiagen
(1968:45) transporteras med luftfartyg. Vid en sadan transport kan det
intréffa att passagerare, bagage och gods som ocksa transporteras med
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|uftfartyget skadas av substansen. De sérskilda regler som darvid kan Prop. 2002/03:18

aktualiseras beskrivsi avsnitt 4.5.

EG-réttdiga bestammelser om kommersiella lufttransporter finns
framfor allt i rédets forordning (EG) nr 2027/97 om lufttrafikforetags
skadestandsansvar vid olyckor. | forordningen finns bland annat
bestdmmelser om forutsdttningarna for |ufttrafikforetags skadestands-
skyldighet vid olyckor dér passagerare drabbas av personskada. Inne-
hallet i forordningen beskrivs ndrmarei avsnitt 4.6.

4.2 Warszawasystemet

Detta avsnitt innehdller en 6versiktlig beskrivning av Warszawasystemet.
Sarskilt uppméarksamhet &gnas & reglerna om ersattningsansvar for
personskador.

Den grundldggande konventionen i systemet, Warszawakonventionen,
har som sagts i inledningen reviderats vid flera tillfallen. Det & 1955
antagna andringsprotokollet, Haagprotokollet, avser saval reglerna om
passagerarbefordran som reglerna om godsbefordran. Ar 1971 antogs det
s.k. Guatemalaprotokollet. Andringarnai systemet genom detta protokoll
avser enbart reglerna om passagerarbefordran. Ar 1975 antogs fyra
protokoll, de s.k. Montreaprotokollen. Montrealprotokoll nr 1 och 2
innebdr att den myntenhet, poincaréfrancs, som anvands i den
ursprungliga konventionen respektive i Haagprotokollet byts ut mot
Internationella  valutafondens  sérskilda  dragningsrétter  (SDR).
Montrealprotokoll nr 3 bygger vidare pa Guatemal aprotokollet och inne-
bar att en stat som tilltr&der detta protokoll &en blir bunden av
Guatemal aprotokollet. Montrealprotokoll nr 4 avser transport av gods
och innefattar atskilliga materiella éandringar. Till skillnad mot protokoll
nr 3 bygger det inte vidare pa Guatemalaprotokollet utan grundar sig pa
Warszawakonventionen i dess lydelse enligt Haagprotokollet. Sverige
har tilltrétt samtliga dessa protokoll. Alla protokoll utom Guatemala-
protokollet och Montrealprotokoll nr 3 har trétt i kraft.

Ar 1961 tillkom dessutom en tillaggskonvention, Guadalajara-
konventionen. Konventionen behandlar passagerares och lastdgares
forhadllande till den avtalssutande och den faktiske transportoren i de fall
da en transportor séljer transporten (avtalsslutande transporttr) medan en
annan faktiskt utfér den (faktisk transporttr). Konventionen, som har
trétt i kraft, har tilltrétts av Sverige.

Enligt Warszawakonventionen i dess ursprungliga lydelse har
transportoren strikt ansvar for personskada som intréffat ombord pa
luftfartyget eller vid pa eller avstigning. Ansvaret & begréansat till
125000 poincaréfrancs. Avtal om hogre ersdttning an 125000
poincaréfrancs far dock tréffas. Vidare gdler att begransningen av
ansvaret till 125000 poincaréfrancs inte far dberopas om transportoren
eller ndgon som denne ansvarar for har orsakat skadan uppsétligen eller
genom grov vards dshet. Enheten poincaréfranc har idag ingen faststélld
kurs, men den motsvarade tidigare 65,5 milligram guld av niohundra
tusendelars finhet. | den svenska lagen varigenom Warszawa
konventionen i dess ursprungliga lydelse infordes, 1937 &s lag om
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befordran med luftfartyg, har begransningsbeloppet i poincaréfrancs Prop. 2002/03:18

omraknats till 18 250 kr.

Det forsta andringsprotokollet till Warszawakonventionen, Haag-
protokollet, innebar tva forandringar av reglerna avseende transportorens
ansvar for personskada. Dels hojdes gransen for ansvarsbegransningen
till 250 000 poincaréfrancs. Enligt Montrealprotokoll nr 1 motsvarar
detta 16 600 SDR (Internationella valutafondens sérskilda dragnings-
rétter), eller ca 200 000 kr. Dels utvidgades transportérens maojligheter att
aberopa ansvarsbegransning. Ansvarsbegransning galler dock inte om en
skada orsakats uppsdtligen eller, om olyckan skett med insikt om att
skadan sannolikt skulle intréffa, av hénsyns dshet.

Genom Montrealprotokoll nr 3 hdjdes gransen for transporttrens
ansvar vid personskada till 100000 SDR, eller ca 1,2 miljoner kr.
Ansvaret ar strikt upp till denna niva, men mojligheten att genom avtal
eller pa grund av transportorens uppsatliga eller grovt vardsl6sa handling
eller underldtenhet fa hogre erséttning togs bort. Detta innebar att
100 000 SDR é&r en absolut, 6vre grans for ersdttningen.

4.3 Luftfartslagen

Transportorers skadestandsansvar vid personskada reglerasi 9 kap. luft-
fartdagen. Den nuvarande lydelsen av kapitlet foljer Warszawa-
konventionen i dess lydelse enligt Montrealprotokoll nr 3 och 4. |
forhadllande till de stater som &r bundna av Warszawakonventionen i dess
olika dldre lydelser galler dock andra bestammelser enligt 6vergangs-
bestéammelserna, en forhallandevis komplicerad reglering som beskrivs
Sist i detta avsnitt.

Enligt 9 kap. 17 § luftfartslagen har transportoren strikt ansvar for
personskador som tillfogas passagerare till foljd av handelser som
intréffar ombord pa luftfartyget eller i samband med att passageraren gar
ombord pa eller lamnar detta. Transportoren ansvarar dock inte for
skador som uteslutande orsakas av passagerarens halsotillstand.

| 21 § foreskrivs att skadestand med anledning av en transport av
passagerare skall jamkas, om den skadelidande galv eller — da nagon
annan an passageraren begar skadestand — passageraren har medverkat
till skadan genom valande. Jamkningen skall ske efter vad som &r skaligt
med héansyn till graden av medvallande. Vid inrikes lufttransport dér
mellanlandning inte sker utom landet skall dock eventuell jdmkning ske
enligt 6 kap. 1 § skadestandslagen.

Transportorens ansvar & begrénsat enligt 22 8. Vid passagerar-
transporter & det begransat till 100000 SDR for varje skadad eller
forolyckad passagerare, vilket motsvarar ca 1,2 miljoner kr. Nér ersét-
ningen skall utgd som livranta, far det kapitaliserade vardet inte dverstiga
denna grans.

Enligt 23 § & s&dana forbehall som inskranker transportérens ansvar
eller som anger lagre grénser for ansvaret &n de som géller enligt 22 8
ogiltiga.

Av 24 § framgdr att granserna for ansvar enligt 22 § inte far over-
skridas oavsett vilken ansvarsgrund som &beropas. Gransen pa ca 1,2
miljoner kr vid personskada &r alltsd absolut.
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De nu namnda reglerna bygger pa Montrealprotokoll nr 3, vilket &nnu  Prop. 2002/03:18

inte trétt | kraft. Bestdmmelserna géller darfor enbart vid inrikes [uftfart
och vid luftfart som inte omfattas av Warszawasystemet.

| forhallande till stater som enbart ratificerat Warszawakonventionen i
dess ursprungliga lydelse — dvs. for skador vid transporter mellan Sverige
och sadana stater — géller lagen (1937:73) om befordran med luftfartyg.
Enligt denna lag har transportdren strikt ansvar for personskador som
uppkommit ombord pa luftfartyget eller vid p& eller avstigning.
Ansvaret & begransat till 18 250 kr. Transportoren och passageraren far
dock avtala om en hogre grans fér ansvaret. Om skadan orsakats av
transportoren genom uppsat eller grov varddoshet ar ansvaret altid
obegransat.

| forhallande till stater gentemot vilka Haagprotokollet fran & 1955
gdler skall bestammelsernai 9 kap. luftfartslagen tilldmpas i den lydelse
de hade fore de andringar som infordes genom lagen (1986:619) om
andring i luftfartslagen. Enligt dessa bestammelser & transportorens
ansvar vid personskada begransat till 16 600 SDR, eller ca 200 000 kr.
For svenska lufttrafikforetag & dock begrénsningen i stdlet 100 000
SDR. Transportoren och passageraren far avtala om att en hogre grans
for ansvaret skall gdla. Ansvaret & obegrénsat om transportren
uppsatligen orsakat skadan. Detsamma géller vid grov oaktsamhet, om
transportoren hade insikt om att skadan sannolikt skulle intréffa. Den nu
namnda lydelsen av luftfartdagen skall &ven tillampas betréffande
transport av gods i forhdlande till stater som & bundna av Montreal-
protokoll nr 3 men inte av Montrealprotokoll nr 4. Detsamma géaller
betréffande transport av passagerare och bagage i forhdlande till stater
som & bundna av Montreal protokoll nr 4 men inte av Montreal protokol
nr 3.

4.4 Lagen (1992:1672) om paketresor

Lagen bygger pa radets direktiv 90/314/EEG av den 13 juni 1990 om
paketresor, semesterpaket och andra paketarrangemang. Lagen skall
tillampas pa ett arrangemang som bestar av transport och inkvartering,
eller av ndgon av dessa tjanster i kombination med nagon annan mer
omfattande turisttjanst. Dessutom kravs for att lagen skall varatillamplig
att arrangemanget varar minst 24 timmar eller att en 6vernattning ingar
samt att tjansterna saluférs for ett gemensamt pris eller skilda priser som
ar knutnatill varandra.

Paketresor omfattar vad som 1 dagligt tal brukar bendmnas
“charterresor”. | luftfartsteknisk mening & dock charter detsamma som
icke-tidtabelldagd trafik. Paketresor kan dock férekomma éven i sadana
fall dér transporten &r en tidtabellsenlig lufttransport.

| 16 8§ paketreselagen finns bland annat bestammelser om paket-
researrangorers skadestandsansvar for personskada och sakskada som
drabbar en resendr. Rétt till ersittning foreligger i dessa fall utom da
paketresearrangbren kan visa att skadan orsakats av nagot utanfor
arrangorens kontroll som denne rimligen inte borde ha férvantat sig och
inte heller rimligen borde ha undvikit. Ett sadant ansvar brukar benamnas
kontrollansvar.

19



| 18 § foreskrivs att skador som omfattas av bestdmmelserna i
luftfartslagen eller vissa andra transportréttsliga lagar skall erséttas enligt
de lagarnai stéllet for enligt paketreselagen. Detta innebér dock inte att
paketresearrangoren undgar ansvar i och med att resenaren kan vanda sig
mot transportoren. Paketresearrangdren ar alltid skyldig att ersdtta
resendren for vad han eller hon har rétt att fordra av transportéren enligt
den transportréttsiga lagstiftningen.

4.5 Atomansvarighetslagen (1968:45)

Ansvaret for skador som uppkommer till foljd av olyckor i atom-
anlaggningar och under transport av atomsubstanser regleras av
atomansvarighetslagen (1968:45). Lagen bygger pa 1960 ars konvention
om skadestandsansvar pa atomenergins omrade (Pariskonventionen) och
1963 ars tillaggskonvention till Pariskonventionen.

Innehavaren av en atomanléggning svarar enligt lagen oberoende av
vallande for atomskada i f6ljd av atomolycka i anlaggningen (begreppen
atomolycka, atomskada, atomsubstans och atomanléggning definieras i
lagens forsta paragraf). Innehavarens ansvarighet omfattar ocksa skada
till f6ljd av atomolycka som intréffar under transport av atomsubstans till
eller fran anlaggningen. Det & ansvaret under transport som &r intressant
| detta sammanhang.

Enligt huvudregeln i 3 § & atomansvarighetslagen bara tillamplig pa
atomskada i foljd av atomolycka som intréffat i en konventionsstat.

Bestammelserna om ansvarighet under transport innebér i huvudsak
foljande. Skador i foljd av olycka under transport av atomsubstans fran
atomanléggning 1 Sverige eler | annan stat som tilltrétt Paris-
konventionen skall enligt huvudregeln i 6 § erséttas av anldggningens
innehavare. Vid transport mellan atomanléggningar i de stater som &r
parter till Pariskonventionen & den avsdndande anlaggningsinnehavaren
dock ansvarig bara till dess ansvarigheten enligt skriftligt avtal mellan
avsandaren och mottagaren dvergar pa mottagaren. Finns inte nagot
sadant avtal, dvergar ansvarigheten nar atomsubstansen vertas av den
mottagande anl&ggningsinnehavaren. Sénds atomsubstans fran nagon
annan stat @n en konventionsstat till atomanldggning i Sverige eller i
annan konventionsstat svarar enligt 7 8 den mottagande anléggningens
iInnehavare for atomskada i f6ljd av atomolycka under transporten. | detta
fall & dock mottagaren ansvarig endast om transporten har skett med
dennes skriftliga samtycke.

| 14 § finns bestammelser som grundar sig pa den sk. kanaliserings-
principen. Enligt huvudregeln far ansprak pa ersittning for atomskada,
som omfattas av ersattningsbestaémmelsernai lagen eller motsvarande lag
i nagon annan konventionsstat, inte goras gdlande mot annan &an
innehavaren av atomanléggningen eller den som meddelat forsakring for
denne. Regeln & sa utformad att den dels &r tillamplig bade da den
ansvarige innehavarens anlaggning ligger i Sverige och da anlaggningen
ligger i nagon annan konventionsstat, dels galler oavsett om inne-
havarens ansvarighet skall beddmas enligt atomansvarighetslagen eller
enligt motsvarande lag i ndgon annan konventionsstat.

Prop. 2002/03:18
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Det kan noteras att anldggningsinnehavarens exklusiva ansvarighet Prop. 2002/03:18

enligt kanaliseringsprincipen bara avser atomskada som omfattas av
ersattningsbestdmmelserna i atomansvarighetslagen eller motsvarande
lagstiftning i annan konventionsstat. Eftersom atomansvarighetslagen
och Pariskonventionen endast avser utomobligatoriskt skadestands-
ansvar, gdller kanaliseringen darfor inte i forhdlande till den som pa
kontraktsrattslig grund kan goras ansvarig for atomskada. Utan hinder av
kanaliseringsprincipen kan sdledes ett kontraktsréttsigt ansvar for annan
an anlaggningsinnehavaren besta vid sidan av innehavarens ansvarighet
enligt lagen (prop. 1968 nr 25 s. 116).

Ett undantag fran kanaliseringsprincipen finnsi 14 a 8. Dar foreskrivs
att bestammelsernai 14 § inte skall tillampas i den man en sédan tillamp-
ning skulle vara ofdrenlig med Sveriges forpliktelser enligt inter-
nationellt fordrag.

| 9 kap. Iuftfartsagen gors inget undantag fran reglerna om
|ufttransportdrers ansvar nar det galer atomskada (jfr 1 § tredje stycket
lagen (1922:382) angaende ansvarighet for skada i foljd av luftfart). En
transportor kan darfor tvingas att utge skadestand enligt bestéammelserna
i luftfartslagen for nagot som &r att betrakta som en atomskada enligt
atomansvarighetslagen. |1 15 § atomansvarighetslagen finns emellertid
regler om rétt till dterkrav mot anl&ggningsinnehavaren for den som
tvingats utge ersdttning for atomskada. | paragrafen foreskrivs i
huvudsak att den som tvingats utge erséttning for atomskada pa grund av
bland annat luftfartdagen intréder i den skadelidandes rétt mot den
anldggningsinnehavare som svarar for skadan enligt atomansvarighets-
lagen. Avsikten & att anléggningsinnehavaren i enlighet med
kanaliseringsprincipen alltid skall béa det dutliga ansvaret for
atomolyckor.

For innehavare av atomanléggning i Sverige & ansvaret enligt 17 8
atomansvarighetslagen i princip begrénsat till ett belopp motsvarande
300 miljoner SDR. En SDR motsvarar ca 12 kronor, varfor
begransningsbel oppet & ca 3 600 miljoner kronor.

4.6 Réadets forordning (EG) nr 2027/97 om flygbolags
skadestandsansvar vid olyckor

Rédets forordning (EG) nr 2027/97 av den 9 oktober 1997 om
lufttrafikforetags skadestandsansvar vid olyckor tradde i kraft den 17
oktober 1998. Det bor uppméarksammas att denna forordning andrats
genom parlamentets och radets forordning (EG) nr 889/2002. Den nya
lydelsen, som inte skall tilldmpas forran Montrealkonventionen trader i
kraft fOr gemenskapen, beskrivsi avsnitt 5.3.

Forordningen innehdller regler om erséttning vid personskada och
bygger vidare pa det system som skapats genom Warszawakonventionen.
Den & direkt tillamplig i Sverige och géller déarfér, inom sitt
tillampningsomrade, framfor motsvarande bestammelser i luftfartslagen.
Det behovs sdledes ingen svensk lagstiftning for att forordningen skall
bli géllande.

Enligt artikel 1 géler férordningen forpliktelser for EG-lufttrafik-
foretag vad géler skadestandsansvar for personskador vid olyckor som
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intraffat ombord pa ett flygplan eller under p&- eller avstigning. Med EG-
lufttrafikforetag avses lufttrafikforetag med en giltig licens utféardad i en
medlemsstat i enlighet med bestdmmelserna i forordning (EEG) nr
2407/92 av den 23 juli 1992 om utfardande av tillstand for luft-
trafikforetag.

Skadestandsansvaret vid personskada ar enligt artikel 3 obegransat.
Ansvaret far varken begransas i lag, konvention eller avtal. Upp till
100 000 SDR &r ansvaret strikt. (1 SDR motsvarar ca 12 kr.) Over denna
niva kan ett EG-lufttrafikforetag undga ansvar genom att bevisa att
foretaget eller dess foretradare har vidtagit alla nodvandiga atgarder for
att undvika skadan eller att det var omgjligt for foretaget eller dess
foretradare att vidta sddana atgarder. Om den omkomne eller skade-
lidande varit medvallande, far EG-lufttrafikforetaget helt eller delvis
befrias fran sitt skadestandsansvar i enlighet med nationell rétt.

| artikel 3 klargors ocksa att artikel 7 i radets forordning (EEG) nr
2407/92 skall forstas s3, att EG-lufttrafikforetag maste vara forsakrat upp
till 100 000 SDR per olycka och passagerare och till en rimlig niva
darover.

| artikel 4 anges att forordningens bestdmmelser inte innebér att ett
EG-lufttrafikforetag skall anses vara ensamt ansvarigt for en person-
skada. Forordningen hindrar inte heller att fOretaget for regresstalan mot
tredje man.

Artikel 5 innehdller bestdammelser om forskott. Bestammelserna
innebdr att EG-lufttrafikforetag skall utbetala ett forskottsbelopp som &r
tillrackligt for att tillgodose de omedelbara ekonomiska behov skadan
foranleder. Forskottsbetalningen skall vid dodsfall vara minst 15 000
SDR. Forskottet skall betalas utan dréjsma och under alla omstandig-
heter senast 15 dagar efter det att identiteten hos den férolyckade
passageraren blivit kand. Att forskott betalas innebér inte att det enskilda
foretaget medger skadestandsskyldighet. Forskottet far avraknas mot det
dutliga ersétningsbeloppet. Skyldighet att adterbetala forskottet kan
foreligga, men endast om den skadade eller dodade passageraren eller
den till vilken forskottet utbetalats orsakat eller varit medvallande till
skadan eller om forskottet utbetalats till en person som inte var behérig
att kréva erséttning.

Enligt artikel 6 skall bestdmmelsernai artiklarna 3 och 5 inforas i EG-
lufttrafikforetags villkor for befordran. | foérhdlande till Warszawa-
konventionen innebar bestammelsen att lufttrafikforetagen avstar fran att
gora gdlande konventionens ansvarsbegransningar i och med att de
allméanna befraktningsvillkor som innehdller férordningens bestammel ser
blir del av avtalet med passageraren. Denna bestammelse har ansetts
nodvandig for att foérordningen skall vara férenlig med Warszawa
konventionen.

| artikel 6 foreskrivs vidare att tillracklig information om bestam-
melserna i artiklarna 3 och 5 skall finnas tillganglig for passagerare pa
EG-lufttrafikforetagens kontor, pa resebyraer och vid incheckningsdiskar
samt pa forsdjningsstéllen. Pa biljetten skall det dven finnas en enkel och
|&ttfattlig ssmmanfattning.

Artikel 6 innebér ocksa att lufttrafikforetag utanfor gemenskapen vilka
flyger till, fran eller inom gemenskapen och inte tillampar bestam-
melserna i artiklarna 3 och 5 skall ge tydlig information om detta pa
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som finns inom en medlemsstats territorium. Sadana lufttrafikforetag
skall ocksa tillhandahdlla varje passagerare skriftlig information om sina
befordringsvillkor. Det & inte tillrackligt att en begransning av
skadestandsansvaret endast anges pa biljetten.

4.7 Réadets forordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli
1992 om utfardande av tillstand for lufttrafikforetag

| forordningen faststélls enhetliga krav som skall stéllas pa dem som
bedriver lufttransport av passagerare, post och gods mot betalning inom
gemenskapen. Ett foretag som uppfyller kraven har rétt att fa en operativ
licens, vilken &r ett tillstand for foretaget att mot betalning utféra sddana
lufttransporter.

Av sarskild betydelse for de fragor som behandlas i denna proposition
ar kravet enligt artikel 7 i forordningen pa att ett |ufttrafikforetag skall
vara forsdkrat for att tacka sitt erséttningsansvar i samband med olyckor,
sarskilt med hansyn till passagerare, bagage, gods, post och tredje man.

Innehallet i forordningen beskrivs ndrmare i SOU 1999:42 Ny
luftfartslag, s. 145 ff.

5 Nyainternationellaregler

51 Inledning

Vid mitten av 1990-taet inleddes ett arbete inom den internationella
luftfartsorganisationen ICAO i syfte att ersitta Warszawasystemet med
en ny konvention. Vid en diplomatkonferens den 10-28 ma 1999 |
Montreal antogs den s.k. Montrealkonventionen. Konventionen beskrivs
narmare i avsnitt 5.2. Darefter foljer 1 avsnitt 5.3 en beskrivning av de
andringar i EG-rétten genom vilka Montrealkonventionens bestammel ser
delvisinforlivas med gemenskapsrétten.

5.2 M ontrealkonventionen

Montrealkonventionen kan sigas innebéra saval en konsolidering som en
modernisering av den civilréttsiga internationella regleringen av
|ufttransporter. Den innebér en konsolidering i den meningen att samtliga
de fragor som regleras av de olika instrumenten i Warszawasystemet
regleras av konventionen. Moderniseringen bestar framst i att reglerna
for erséttning vid personskada fatt ett innehdl som motsvarar det
moderna samhéllets krav. Men &ven i andra avseenden har regleringen
givits ett mer tidsenligt innehdll. Konventionen &ar bifogad propositionen
som bilaga 1.
Konventionen bestar av en inledning och sju kapitel.
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och i vilken utstréackning den &r tillamplig pa transporter som utfors av
stater och andra offentliga organ samt pa posttransporter.

Andra kapitlet behandlar vilken dokumentation som skall forekomma
vid lufttransporter av passagerare, bagage och gods. Det reglerar ocksa
parternas inbordes skyldigheter vid godsfrakt med besté&mmelser om
bland annat stoppningsrétt och utldmnande av gods.

| tredje kapitlet finns bestdmmelser om transportorens skadestands-
ansvar och om esédtningens storlek. | kapitlet finns bland annat
bestammelser om forutséttningarna for ansvar och begrénsningar av
ersattningsbel oppens storlek. Det finns ocksa bestémmelser om jamkning
av erséttningen, forskottsbetalning, behtrig domstol, skiljeférfarande och
preskription.

Det fjarde kapitlet innehdller enbart en bestammelse, vilken avser
kombinerade transporter, dvs. transporter som sker delvis med luftfartyg,
delvis med annat transportmedel.

Det femte kapitlet innehdler regler for lufttransporter som utfors av
ndgon annan &n den avtalssutande transportoren. | kapitlet regleras
forndlandet mellan, pa ena sidan, den avtalsslutande och den faktiske
transportdren och, pa andra sidan, passageraren eller avsandaren/
mottagaren av gods.

| gétte kapitlet behandlas bland annat fragor om transportorers
ansvarsforsakring och transporter under extraordinara forhallanden.

Slutligen innehdller det sunde kapitlet regler om tilltrade, ikraft-
tradande, uppsagning, forhallandet till instrumenten i Warszawasystemet,
m.m.

| det foljande beskrivs nagra av huvudpunkternai konventionen under
skilda rubriker. For en nagot utforligare beskrivning av konventionens
bestdmmel ser hanvisas till Ds 2002:2.

Information till passagerarna

Reglerna om information till passagerarna finns i artikel 3.4 i
konventionen. Bestdmmelsen reglerar vilken information passagerarna
skall fa avseende transportorens skadestandsansvar. Motsvarande
bestdmmelse finns i Warszawasystemet. Enligt den nya bestammelsen
skall transportéren ge passageraren skriftligt besked om att
konventionen, ndr den &r tillamplig, reglerar och eventuellt begransar
transportorens skadestandsansvar for skada pa passageraren och dennes
bagage €eller for forsening. Meningen &r att beskedet skall gesi sa god tid
fore flygresan att passageraren har tid att skaffa sig extra skydd genom
en egen forsakring eller pd annat Sétt.

Ansvaret for dodsfall eller skada som drabbat passagerare

Regler om transportérens ansvar for passagerares dodsfall eller skada
finnsi artikel 17.1. Dér foreskrivs att transportoren ansvarar for dodsfall
eller skada som tillfogats passagerare under forutséttning att den
skadebringande handelsen intraffat ombord pa luftfartyget eller vid
ombordstigningen eller avstigningen.
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| artikel 21 foreskrivs att transportoren inte kan undga eller begransa  Prop. 2002/03:18

sitt skadestandsansvar for sadana skador som avsesi artikel 17.1 och som
inte Gverstiger 100000 SDR (ca 1,2 miljoner kr) for varje enskild
passagerare. Transportdrens ansvar & emellertid begransat till detta
belopp for varje enskild passagerare om transportéren visar att (a) skadan
inte vallats av transportdren eller (b) skadan utedutande vallats av tredje
man.

Det nu anférda innebar att transportéren har strikt ansvar fér dodsfall
och skada upp till 100000 SDR, medan ansvaret for skada som
Overstiger detta belopp &r presumerat.

Ansvaret for skada pa eller forlust av bagage och gods

Reglerna om transportorens ansvar for skada pa eller forlust av bagage
finnsi artikel 17.2. For incheckat bagage har transporttren strikt ansvar
under forutsattning att den skadebringande handelsen intréffat ombord pa
luftfartyget eller under den tid da bagaget var i transporttrens vard.
Transportdren & dock inte ansvarig om skadan berott pa bagagets
egenskaper eller en inneboende brist eller defekt hos det.

Nér det gdller handbagage & transportérens ansvar daremot inte strikt.
Transportéren &r enbart ansvarig om skadan vallats genom vardsl 6shet
eller med uppsat.

Reglerna om transportorens ansvar for skada pa eller forlust av gods
finns i artikel 18. Transportdren ansvarar om godset skadats under
forutséttning att den skadebringande handelsen intraffat under |uft-
transporten. Transportéren ansvarar dock inte i den man denne visar att
skadan orsakats av exempelvis godsets egenskaper eller bristfallig
forpackning.

Saval ansvaret for bagage som for gods & begransat i fraga om
ersdttningens storlek enligt artikel 22. Beloppsgransen for skada pa
bagage & 1 000 SDR (ca 12 000 kr) och gransen for skada pa gods ar 17
SDR (ca 200 kr) per kg. Begrénsningen av erséttningens storlek for
skada pa gods & absolut. N&r det géller skada pa bagage skall daremot
obegrénsad erséttning utgd, om det visas att skadan orsakats av
transportéren med uppsét eller av grov vardslGshet och med insikt om att
skadan sannolikt skulle uppkomma.

Passageraren respektive avsdndaren av gods kan emellertid enligt
artikel 22 gora en sarskild forklaring om vardet av att fa bagaget eller
godset levererat till destinationsorten. En sadan forklaring skall goras
innan bagaget eller godset Gverlamnas till transportéren. Om en sadan
forklaring gjorts, skall transportéren i handelse av skada betala det vérde
som angivits, om transportdren inte kan visa att skadan faktiskt var
mindre.

Ansvaret for forsening av passagerare, bagage och gods

Transportorens ansvar for skada till foljd av forsening vid transport av
passagerare, bagage eller gods reglerasi artikel 19. Enligt bestammelsen
gdller sd kallat kontrollansvar. Detta innebar att transportoren ar ansvarig
om denne inte kan visa att ala de agéarder som rimligen kan begéaras for
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atgérder.

For skador pa grund av forsening vid transport av passagerare ar
transportorens ansvar begransat till 4 150 SDR for varje passagerare
enligt artikel 22.1.

Vid transport av bagage respektive gods &r transportorens ansvar for
forsening begransat till samma belopp som nér det galler skada pa eller
forlust av bagaget respektive godset. Passageraren respektive avsdndaren
av godset kan ocksa pa samma sétt gora en sarskild forklaring om vérdet
av at fa bagaget eller godset levererat till destinationsorten och
darigenom farétt till htgre erséttning (se ovan).

Forskott pa ersattningen vid olyckor

| artikel 28 finns en bestdmmel se om férskottsbetalning vid olyckor som
medfort att passagerare dodats eller skadats. Bestammelsen innebér att
transportoren skall betala forskott till en erséttningsberéttig person for att
tacka hans eller hennes omedelbara ekonomiska behov, dock under
forutsdttning att en sadan skyldighet foljer av transportérens nationella
rétt. Att forskott betalas innebér inte nagot medgivande av skadestands-
ansvar. Forskott far dessutom franréknas de eventuella erséttningsbel opp
som transportdren senare betalar.

Domsrétt i passagerarens hemstat

Artikel 33 i konventionen reglerar var talan om erséttning far véckas.
Den forsta punkten i artikeln innehdler fyra alternativa fora dar talan kan
vackas. Den som vécker talan far véja att gora det antingen vid
domstolen i den ort dér transportéren har sitt hemvist, déar transportérens
huvudkontor ligger, dar det kontor ligger genom vilket transportavtal et
séts eller vid domstolen pa destinationsorten.

Den andra punkten i artikeln innehaller en bestammelse som inte har
nagon direkt motsvarighet i Warszawasystemet. Den innebér att talan om
ersdttning, nar en passagerare dodats eller skadats, under vissa ndrmare
angivna forutséttningar far véackas i den stat dar passageraren vid
olyckdtillféllet hade sin huvudsakliga och stadigvarande bostad.
Passagerarens nationalitet skall inte vara avgorande vid beddmningen av
var han eller hon hade sin huvudsakliga och stadigvarande bostad.

Det kan noteras att bestémmelsen i andra punkten inte pekar ut nagon
bestamd domstol dér talan far vackas. Bestammelsen anger bara i vilken
stat talan i vissa fall far vackas. Den ar altsa en regel om domsrétt och
inte en forumregel.

Forlust av taleratt

| artikel 35 anges att rétten till ersattning ar forlorad, om talan inte vacks
inom tva & fran dagen nér luftfartyget ankom eller skulle ha ankommit
till destinationsorten eller fran den dag da transporten avbrots.
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Ansvar sforsakring for transportorer

Regler om lufttransportorernas skyldighet att ha ansvarsférsakring finnsi
artikel 50. Enligt bestémmelsen skall for det forsta varje fordragsslutande
part setill att dess transportOrer tecknar tillrécklig forsékring for att tacka
deras skadestandsansvar enligt konventionen. For det andra har varje stat
rétt att begéra av en utlandsk transportor som vill flyga till, fran eller
Inom staten, att transportoren visar att denne har en tillracklig forsakring.
Den stat som transportoren vill trafikera far gora sin egen bedomning av
vad som & en tillracklig forsakring i forhdlande till konventionens
ansvarshestammelser. Inget hindrar altsa att staten kréaver en hogre
forsakringsniva an vad som krévsi transportorens hemstat.

Tilltrade och ikrafttrddande

Bestammelser om tilltrade till konventionen och om ikrafttradande av
denfinnsi artikel 53.

En nyhet i konventionen i forhadlande till Warszawasystemet &r att
konventionen kan tilltrédas av regionala organisationer for ekonomisk
integration. Ett exempel pa en sddan organisation & Europeiska
gemenskapen. Detta innebér att inte bara EG:s medlemsstater utan aven
gemenskapen i sig kan ratificera konventionen.

Ratifikationsinstrumenten skall deponeras hos ICAO. Méllan de stater
som ratificerat konventionen tréder den i kraft den sextionde dagen efter
dagen for deponering av det trettionde ratifikationsinstrumentet och for
stater som tilltrader déarefter, sextio dagar efter deponeringen av
ratifikationsinstrumentet.

5.3 Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr
889/2002 om andring av forordning (EG) nr 2027/97

| avsnitt 4.6 har radets forordning (EG) nr 2027/97 om lufttrafikforetags
skadestandsansvar vid olyckor beskrivits. Da har ocksa angetts att
forordningen andrats genom forordning (EG) nr 889/2002. Andringarna
har gjorts for att anpassa férordningen till Montrealkonventionen. Den
nya lydelsen trédde i kraft samma dag som den offentliggjordes i EG:s
officiella tidning, dvs. den 30 mg 2002. Den skall emellertid inte
tillampas forran den dag da Montrealkonventionen trader i kraft for
gemenskapen. Om inte annat anges, avses fortsattningsvis i denna
proposition med beteckningen “férordning (EG) nr 2027/97" for-
ordningen i dess nyalydelse. Den & bifogad propositionen som bilaga 8.

Genom andringsforordningen har slutledet i ursprungsférordningens
titel andrats till “om |ufttrafikforetags skadestandsansvar vid transport av
passagerare och deras bagage”.

Artikel 1 i forordningen & en portalbestammelse som beskriver vad
forordningen innehdler. Dar sigs att de relevanta bestammelserna i
Montrealkonventionen avseende lufttransport av passagerare och deras
bagage genomfdrs genom forordningen. Vidare anges att det |
forordningen faststédlls vissa tillaggsbestammelser. Det anges ocksa att
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konventionsbestammelsernas  tillampningsomrade utvidgas till  att
omfatta inrikestransporter i medlemsstaterna.

Det bor observeras att forordningen gor konventionsbestammelserna
tillampliga pa ett EG-lufttrafikforetags transporter oberoende av om
transporten omfattas av konventionens allmanna tillampningsomrade.
Lufttransporten behover altsa inte vara en internationell lufttransport i
konventionens mening. Det sdgs uttryckligen i forordningen att bestam-
melsernas tillampningsomrade utvidgas till att &en omfatta |uft-
transporter inom en enskild medlemsstat. Genom forordningen blir altsa
konventionsbestammelserna tillampliga &ven pa en ren inrikestransport,
forutsatt att transporten utfors av ett EG-lufttrafikforetag. Bestdm-
melserna far darmed ett vidare tillampningsomrade &én de ursprungligen
har enligt konventionen. Det kan & andra sidan noteras sarskilt att de
bestdmmelser i konventionen som reglerar godstransporter eller andra
bestdmmelser som inte ror skadestandsansvar for passagerare och deras
bagage inte als omfattas av férordningen.

Artikel 2 innehdller ett antal definitioner. Dar framgar bland annat att
med termen EG-lufttrafikforetag avses ett lufttrafikféretag med en giltig
licens utférdad av en medlemsstat i enlighet med bestammelserna i
forordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli 1992 om utfardande av
tillstand for lufttrafikforetag.

Inférandet av Montrealkonventionens regler om skadestandsansvar for
passagerare och deras bagage sker i artikel 3.1. Dér foreskrivs att EG-
lufttrafikforetags skadestandsansvar for sddana skador regleras av ala de
bestammelser i Montrealkonventionen som & relevanta for sadant
ansvar.

Andra punkten i artikel 3 innehdller en bestammelse om ansvars-
forsakring for EG-lufttrafikforetag. Bestammelsen anknyter till en annan
bestammelse om ansvarsférsdkring som finns i den nyss namnda
forordning (EEG) nr 2407/92, vilken stadgar att lufttrafikforetag skall
vara forsdkrade till téckande av ersdttningsansvaret vid olyckor.
Bestammelsen i artikel 3 innebér, nér det galler skadestandsansvaret
gentemot passagerare, att EG-lufttrafikforetag skall vara forsakrade till
en niva som & tillracklig for att sdkerstdlla att alla personer som &
beréttigade till erséttning erhdler hela det belopp de har rétt till enligt de
nyareglerna.

Artikel 3a innehdler en bestammelse som anknyter till artikel 22.2 i
Montrealkonventionen (se avsnitt 5.2). | forordningsartikeln foreskrivs
att den extra ersdttning som i enlighet med konventionsbestdmmelsen
kan utkrdvas av ett EG-lufttrafikforetag nér en passagerare gjort en
sarskild forklaring om intresset av att hans eller hennes bagage avlamnas
pa destinationsorten skall grundas pa en tariff. Tariffen, som skall
tillhandahdllas passageraren pa begéaran, skall hanféra sig till EG-
|ufttrafikfOretagets extrakostnader pa narmare angivet Sitt.

Montrealkonventionens bestdmmelse om forskott vid olyckor (se
avsnitt 5.2) kompletteras genom artikel 5 i forordningen. Enligt férord-
ningsartikeln skall ett EG-lufttrafikforetag utan dréjsmal, och under ala
forhallanden inte senare &n 15 dagar efter att den skadestandsberéttigade
personens identitet har faststallts, betala forskott pa ersattningen nér det
behtvs for att tillgodose hans eller hennes omedelbara ekonomiska
behov. Om passageraren omkommer, skall forskottet till de ersét-
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ningsberéttigade vara minst 16 000 SDR. En forskottsbetalning innebdr Prop. 2002/03:18

inte nagot medgivande av skadestandsansvar och beloppet skall avréknas
fran eventuell dutlig ersdttning. Forskottet skall aterbetalas om
passageraren varit medvallande eller om den som fick betalningen inte
var ersdttningsberattigad.

Artikel 6 i forordningen innehdller bestammelser som daléagger
lufttrafikforetag en skyldighet att informera om till&mpliga bestdmmel ser
rorande skadestandsansvaret. Enligt forsta punkten i artikeln skall ala
lufttrafikforetag, nér de sdljer hiljetter i gemenskapen, se till att en
sammanfattning av de viktigaste bestammelserna som reglerar deras
skadestandsansvar gors tillganglig for passagerarna pa samtliga for-
sdljningsstallen, aven vid telefonforsdljning och forsdljning via Internet.
For att uppfylla detta informationskrav skall EG-lufttrafikféretag
anvanda ett sdrskilt informationsmeddelande som finns i en bilaga till
forordningen. Ovriga lufttransportorer forvantas utforma  liknande
meddelanden.

| andra punkten i artikel 6 stadgas att viss information skall ges i
samband med varje resa som kops eler tillhandahdlls inom
gemenskapen. Det & har fraga om en mera kortfattad information a@n den
som skall ges enligt forsta punkten. | informationen skall anges de
tillampliga beloppsgranserna for Iufttrafikforetagets skadestandsansvar.
Dessutom skall lufttrafikforetaget upplysa passagerare om att bagage
med ett varde som overstiger den aktuella beloppsgransen bor anmélas
till foretaget vid incheckningen eller helférsékras av passageraren fére
resan.

| tredje punkten i artikel 6 foreskrivs att ett flygbolag som frivilligt
tillampar hogre begransningsbelopp for sitt skadestandsansvar skall ange
dessa belopp i stédllet for de som framgar av det till forordningen
bifogade informationsmeddelandet. Vidare anges att andra lufttrafik-
foretag an EG-lufttrafikforetag enbart skall ge information enligt
forordningens bestammel ser vid flygningar till, fran eller inom EG.

6 Erséttning vid flygolyckor — reformbehovet
6.1 Inledning

Den viktigaste fragan som behandlas i denna proposition & vilken
erséttning flygpassagerare skall ha rétt till vid olyckor. | avsnitt 4 har det
nuvarande systemet beskrivits. Frégan & om det finns ett behov av att
reformera detta system. | foljande avsnitt behandlas fragan om
flygpassagerarnas erséttningsréttsliga skydd behdver forstéarkas.
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6.2 Reformbehovet

Regeringens beddémning: Flygpassagerares erséttningsréttdiga skydd
bor forbéattras.

Detta bor ske genom

— att passagerarna far rimliga mojligheter att fa erséttning vid en
olycka,

— att passagerarna pa ett enkelt och snabbt sitt far den erséttning de
har réatt till samt

— att erséttningen till passagerarna garanteras genom forsakring.

Promemorians beddmning dverensstammer i sak med regeringens.

Remissinstanser na har inte haft nagot att erinra mot bedémningen.

Skélen for regeringens beddmning: Lufttransporter har stor
betydelse i det moderna samhaéllet. Trots den moderna kommunikations-
teknologin tycks behovet av att resa 6ka. Det torde snarare vara sa att de
Okade kontakter som den nya teknologin mdjliggor ger alt storre behov
av faktiska kontakter. Pa korta eller medellanga stréackor kan resande ske
med andra fardmedel, men pa langre strackor finns i princip inte nagot
rimligt alternativ till flyget.

Luftfartyg & mycket sikra transportmedel, men samtidigt innefattar
lufttransporter  vissa specifika risker. | jamforelse med andra
transportdlag har flygpassagerarna en sarskilt utsatt Situation i den
meningen ait de i handelse av en olycka inte kan gora mycket for att
skydda sig géva. De ar for sin s8kerhet i sarskilt hdg grad beroende av
de dtgarder som transportorerna vidtar.

Redan detta forhallande talar for att flygpassagerarna bor ha ett gott
erséttningsréttsligt skydd. En forbéttring av skyddet kan ocksa ses som
ett led i de allménna strévandena att forbattra konsumenternas réttigheter.
En passagerare har ju i almanhet stallning som konsument i forhallande
till transportoren. Dessutom kan ett gott ersédttningsréttsligt skydd enklare
och hilligare tillskapas genom lagstiftning for hela gruppen passagerare
an om varje passagerare galv skall skaffa sig eget skydd genom
exempelvis forsakring. Till detta kommer att formanliga erséttningsregler
for passagerarna ger tydliga incitament for transportorerna att forebygga
risker. Det finns sdledes starka ska for att flygpassagerarna skall ges ett
gott ersattningsréttsligt skydd.

Det gar inte att forneka att ett forbéttrat ersattningsréttsligt skydd for
passagerarna innebdr en ekonomisk belastning for luftfartsnaringen. For
att luftfarten skall kunna fortsdtta att utvecklas och bidra till
samhaéllsutvecklingen krévs emellertid att passagerarna har fortroende for
den. Om deras fortroende for luftfarten minskar, kommer resandet att
minska. Inte minst utvecklingen sedan handelsen den 11 september 2001
har visat detta. Vid sidan av faktiska &garder for att 6ka flygsakerheten,
ar eft gott ersdttningsréttsligt skydd av betydelse for passagerarnas
fortroende for uftfartssektorn. Ett gott ersattningsréttsligt skydd &r alltsa
inte bara till fordel for resendrerna. Det ligger ocksa i luftfartsnéringens
intresse.
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Det nu anforda leder till slutsatsen att flygpassagerarna bor ha ett gott
ersittningsréttsligt skydd. Ett sadant skydd kan huvudsakligen sigas
bestd av tre element.

En viktig punkt & att passagerare i handelse av skada bor ha rimliga
mojligheter att fa rétt till ersdttning. Det vanligaste séttet att astadkomma
detta & at adlagga den ansvarige ett skarpt skadestandsansvar,
exempelvis presumtionsansvar, kontrollansvar eller strikt ansvar.
Presumerat ansvar innebér att en person anses ansvarig om han eller hon
inte kan visa att han eller hon inte vallat skadan. Kontrollansvar anses
foreligga nar den ansvarige inte kan visa att ala rimliga atgarder for att
undvika skadan vidtagits. Vid strikt ansvar kan den ansvarige enbart
undgd ansvar pa vissa sarskilt definierade grunder, som den
skadelidandes medvallande eller force majeure.

Vidare bor en passagerare ha goda mojligheter att snabbt komma i
atnjutande av den erséttning han eller hon har rétt till. Denna fréga kan
exempelvis l10sas genom att den skadelidande ges rétt till forskott pa
ersdttningen. Skélen for att inféra en forskottsskyldighet kan vara tva
For det forsta far den skadelidande hjap att dverbrygga de ekonomiska
problem som kan uppkomma just efter en skada. For det andra kommer
skaderegleringen igang snabbt. Ett annat sitt att underlétta for den
skadelidande att fa erséttning &r att ge denne rétt att vécka talan vid sin
hemdomstol.

Det tredje elementet & att passagerarnas rétt till ersdttning garanteras,
exempelvis genom en forsakringsplikt for transportdrerna. Detta kan vara
av stor betydelse om det samlade erséttningarna efter en olycka &r storre
an vad transportdrens ekonomiska lage klarar.

De nuvarande reglerna om erséttning vid flygolyckor har beskrivits i
avsnitt 4. Dessa regler har vissa drag som é&r otillfredsstéllande ur
flygpassagerarnas synvinkel. Transportdrernas ansvar vid passagerar-
transporter & enligt 9 kap. 22 § luftfartslagen begrénsat till 100 000 SDR
for varje skadad eller dodad passagerare. Denna grans far enligt 9 kap. 24
§ samma lag inte verskridas oavsett vilken ansvarsgrund som aberopas.
Vidare finns det inget lagstadgat krav pa att alla transportorer skall ha
forsakring som técker deras ansvar. Regleringen saknar ocksa sarskilda
mekanismer for att se till att skadelidande snabbt och enkelt far
erséttning.

Mot bakgrund av bristernai de nuvarande reglerna foreligger ett behov
av att forstérka flygpassagerarnas ersattningsrattsiiga skydd. Det finns
altsa skal for att reformera reglerna om erséttning vid flygolyckor.

7 Tilltréade till Montrealkonventionen

7.1 Inledning

| avsnitt 6.2 har konstaterats att det finns behov av att forbéttra det
ersattningsréttsliga skyddet for flygpassagerarna.

Ar 1999 antogs en ny internationell konvention, Montrealkonven-
tionen, som bland annat reglerar dessa fragor. Det som bor bedémas har
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ar om en svensk anslutning till konventionen bidrar till att tillgodose det Prop. 2002/03:18

reformbehov som finns.

| det foljande behandlas darfor fragan om Sverige bor tilltrada
Montrealkonventionen (7.2). Harefter behandlas fragan om undantag fran
konventionens tillampningsomrade (7.3) och fragan om uppségning av
Warszawasystemet (7.4).

7.2 Tilltréde till Montrealkonventionen

\ Regeringens fordag: Riksdagen godkénner Montreal konventionen. \

Promemorians for slag Gverensstdmmer med regeringens.

Remissinstanserna: De som har yttrat sig 6ver forslaget har tillstyrkt
det.

Skélen for regeringens forsag: Warszawakonventionen, som antogs
ar 1929, kom till vid en tidpunkt da lufttransporter var férenade med
stora risker och da det ansags rimligt att passageraren skulle bara en del
av riskerna. Déarfor begransades transportorernas skadestandansvar
kraftigt.

Med tiden har emellertid lufttransporter blivit allt sdkrare och
Warszawakonventionen mycket omodern. Ett flertal forsok har gjorts for
att modernisera konventionen, men inget av forsoken kan sigas ha
lyckats sarskilt bra. Ett antal stater &r fortfarande enbart parter till den
ursprungliga konventionen.

Det var mot den bakgrunden som ett arbete inleddes under 1990-talet i
syfte att ersdtta Warszawasystemet med en ny konvention. Arbetet, som
bedrevs med starkt stéd fran de flesta stater i vérldssamfundet,
resulteradei att Montrealkonventionen kunde antas den 28 maj 1999.

Sverige skrev under Montrealkonventionen den 28 augusti 1999. Den
5 april 2001 bed6t transportministrarnas rad att gemenskapen skall
tilltrada konventionen. Samtidigt antogs rédsslutsatser om medlems-
staternas ratifikation. Enligt slutsatserna bor medlemsstaterna gemensamt
Overldmna sina ratifikationsinstrument till FN:s luftfartsorganisation,
ICAOQ, senast den 31 december 2002. Avsikten &r att &ven gemenskapens
ratifikationsinstrument skall 6verlamnas vid dettatillféle.

Den 1 oktober 2002 hade 22 stater ratificerat konventionen, daribland
Japan, som & en betydelsefull luftfartsnation. Enligt vad regeringen
erfarit kommer &en USA med stor sannolikhet att tilltrada kon-
ventionen. Om sd sker kommer Montrealkonvention, nar &ven
gemenskapens medlemsstater ratificerat den, att omfatta mer &n 80
procent av al internationell luftfart. Det & darfér mycket troligt att den
kommer att kunna ersdita Warszawasystemet och att en ny global
ordning dérmed skapas.

Montrealkonventionen & 1 de flesta avseenden tillfredsstéllande ur
svensk synvinkel. Det &r forsta gangen som obegransat ansvar inforsi en
internationell 6verenskommelse om transportorers skadestandsansvar, ett
ansvar som dessutom skall vara téckt av forsakring. Sammanfattningsvis
kan sagas att Montrealkonventionen innebédr en avsevéard forbéttring av
flygpassagerarnas erséttningsréttsliga skydd.
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Konventionen innebdr bland annat att passagerarnas mojligheter att
gora sin rétt géllande forbéttras. Forbéttringen bestar bland annat i ett till
beloppet obegransat ansvar vid personskador med ett strikt ansvar upp
till ca 1,2 miljoner kr och ett presumerat ansvar Over denna grans. Vidare
inneb&r konventionen att passagerarnas mojligheter att snabbt och enkelt
fa ersdttning forbéttras. Som exempel kan namnas att konventionen
Oppnar for mojligheten att inféra en skyldighet for transportorer att betala
forskott vid flygolyckor. Dessutom far passagerare eller efterlevande i
vissa fall mgjlighet att fora talan om erséttning pa passagerarens hemort.
Utover detta innebar konventionen att en forsdkringsskyldighet for
transportorerna infors. Konventionen innehdller saledes regler som syftar
till att skapa garantier for att passagerare och deras anhoriga far ut den
ersattning de har rétt till.

Mot bakgrund av vad som nu anforts far en ratifikation av
Montrealkonventionen och ett inforlivande av dess regler med svensk rétt
anses vara en adekvat atgard i forhallande till det reformbehov som finns
i fréga om det ersittningsrattsliga skyddet for flygpassagerare. Aven vad
som i 6vrigt sagts om konventionen talar for en svensk ratifikation.

Som konstaterats i promemorian Ds 2002:2 innehdler emellertid
konventionen ett antal bestdmmelser som & mindre va forenliga med
svensk réttstradition. For det forsta har personskadebegreppet en inte helt
lyckad utformning, eftersom konventionens uttryckssétt “kroppsskada”
kan ge intrycket att psykiska skador inte &r ersattningsgilla. For det andra
kan jamkning vid personskada ske redan da den skadelidande genom
vardsoshet varit medvallande till skadan och inte som i svensk rétt
enbart vid grov vardsloshet eller uppsat pa den skadelidandes sida. For
det tredje & transportérens ansvar for handbagage begrénsat trots att
denne bara ansvarar vid vdalande. Slutligen har transportéren vid
godstransport rétt att begrénsa sitt ansvar dven nar denne har vallat en
skada uppsdtligen eller genom grov vardsddshet. FOor en narmare
beskrivning av de nu namnda bestdmmelserna i konventionen hénvisas
till promemorian.

Regeringen delar emellertid den uppfattning som uttrycks i
promemorian och som samtliga remissinstanser som uttalat sig i fragan
har stéllt sig bakom, namligen att Sverige bor tilltréda konventionen. Det
forhdllandet att konventionen inte i ala avseenden & helt
tillfredsstéllande ur svenskt perspektiv utgor inte tillréckliga skd mot
detta stéliningstagande. Montrealkonventionen & generellt sett en stor
framgang och den balanserar i almanhet va Iufttrafikforetagens och
transportkundernas intressen. Den innebar i forhallande till Warszawa-
systemet en avsevard forbéttring av passagerarnas ersattningsréttsliga
skydd.

Det ankommer pa riksdagen att godkanna Montrealkonventionen.
Enligt regeringens uppfattning finns, som framgar av det ovan anférda,
goda skal att tilltrada konventionen. Regeringen foreslar darfor att
riksdagen godkanner den.
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7.3 Forbehall for transporter for statsandamal och
militéra transporter

Regeringens férdag: Sverige skall inte utnyttja mgjligheten att
undanta transporter for statsiandama och militéra transporter fran
Montrealkonventionens tillampningsomréde med stod av artikel 57 i
konventionen.

Om andra stater har gjort forbehdll enligt artikel 57 i konventionen,
skall luftfartslagens regler inte tillampas pa transporter som omfattas
av forbehdllet.

Promemorians for dlag 6verensstdmmer med regeringens.

Remissinstanserna: De remissinstanser som yttrat sig 6ver forsaget
har tillstyrkt forslaget eller [&mnat det utan erinran.

Skélen for regeringens forslag: Artikel 57 1 Montrealkonventionen
innehaller en bestammelse om att konventionsstaterna genom en sérskild
forklaring far undanta vissa transporter for statsandamal eller for militara
andamal fran konventionens tillampningsomrade.

Motsvarande mgjligheter till undantag finns i Warszawasystemet.
Sverige har tidigare inte funnit anledning att undanta dessa typer av
lufttransporter. Det saknas anledning att nu gdra en annan bedémning.
Mot denna bakgrund skall nagon reservation i detta avseende inte goras
fran svensk sida.

Den omstandigheten att Sverige inte fér egen del gor nagot undantag
innebar dock inte att frégan saknar betydelse for utformningen av den
svenska lagen. | den nuvarande lydelsen av 9 kap. 41 § luftfartslagen
forklaras att bestammelsernai kapitlet inte skall tillampas pa transporter
som omfattas av en forklaring gjord av en frammande stat enligt aktuella
bestammel ser i Warszawasystemet. Det saknas anledning att i fohallande
till Montrealkonventionen gora pa nagot annat sétt. Sverige bor
respektera de reservationer som andra stater gjort. Den nya lydelsen av 9
kap. luftfartslagen foreslas darfor innehdlla en regel med den inneborden.
Regeln aterfinnsi 9 kap. 11 §i fordaget till andring i luftfartdagen.

7.4 Uppsagning av Warszawasystemet

Regeringens forslag: Sverige skall sdga upp Montrealprotokoll nr 3.
De dvriga delarna av Warszawasystemet skall tills vidare inte sdgas
upp.

Om det fattas ett bedut i ICAO att parterna till Montreal-
konventionen till en viss tidpunkt skall sdga upp Warszawasystemet
helt eller delvis, skall Sverige folja bedutet. Vidare skall Sverige sdga
upp ett instrument i Warszawasystemet om samtliga parter till
instrumentet blivit parter till Montrealkonventionen.

Promemorians for dlag 6verensstdmmer med regeringens.

Remissinstanserna: De remissinstanser som uttalat sig om forsaget
har med undantag av Stockholms universitet tillstyrkt forslaget eller inte
haft nagon erinran mot det. Sockholms universitet anser att Sverige i
samband med ratifikationen av Montrealkonventionen skall sga upp
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hela Warszawasystemet. Luftfartsverket har anfort att det & angelaget att
Sverige arbetar aktivt pa den internationella arenan for att Warszawa-
systemet skall avvecklas.

Skadlen for regeringens fordag: | och med att Sverige tilltrétt
Montrealkonventionen kan det finnas anledning att dvervaga om det
darmed finns skél att séga upp Warszawakonventionen eller ndgot av de
andrainstrumenten i Warszawasystemet.

Montrealprotokoll nr 3 har annu inte trétt i kraft. Om protokollet tréder
I kraft, skulle Sverige bli tvunget att sdtta i kraft de bestammelser som
inforlivar protokollet i |uftfartsdagen. Dessa bestdmmelser skulle
emellertid enbart kunna vara i kraft till dess att de nu féresdagna
andringarna i luftfartslagen trader i kraft. Det & mot den bakgrunden
praktiskt motiverat att redan i samband med tilltradet till Montreal-
konventionen sga upp Montreal protokoll nr 3.

Regeringen har forstaelse for Stockholms universitets installning att
Sverige nu bor sdga upp aven ovriga delar av Warszawasystemet. Det
skulle om inte annat innebdra en betydande forenkling av det svenska
regel systemet. Da fragan dvervéagtsi tidigare sammanhang har emellertid
en utgangspunkt for bedémningen varit att Sverige bor undvika att det i
forndlande till andra stater rader konventionslost tillstand (se prop.
1985/86:119). Det saknas anledning att nu anta nagot annat synsétt.

Det bor i sammanhanget ocksa beaktas att fragan om avveckling av
Warszawasystemet var forema for en ganska omfattande diskussion vid
diplomatkonferensen i Montreal da den nya konventionen antogs. | det
fordag till konvention som féreldg vid konferensen fanns en
bestammelse som innebar att parterna till Montrealkonventionen skulle
vara skyldiga att avtrada fran Warszawasystemet nér de uppgick till ett
visst antal och representerade en viss andel av den internationella
luftfarten. Bestammelsen kom dock inte att inflyta i den dutliga texten.
Skalet var att det ansags béttre att i stéllet sammankalla ett méte i fragan
nar Montrealkonventionen val trétt i kraft. Vid ett sadant méte skulle en
tidpunkt for gemensam uppsigning av Warszawasystemet kunna
bestémmas. Tidpunkten skullei sa fall bestdmmas sa att de stater som da
annu inte tilltrétt Montrealkonventionen skulle fa tillracklig tid pa sig att
ratificera den.

Det & oOnskvart att planen om en samordnad uppsdgning av
Warszawasystemet foljs. Det vore darfor olampligt om Sverige nu gick
en egen v&g och utan samordning med Ovriga stater sade upp
Warszawasystemets 6vriga delar. Sverige bor i sélet, sdsom
Luftfartsverket anfort, aktivt verka for att en tidpunkt for gemensam
uppsagning av Warszawasystemet bestdms inom ramen fér ICAO. Om
en gemensam uppsagning skulle visa sig omajlig att uppna eller om en
sadan uppsagning skulle dra ut véasentligt i tiden, kan det dock finnas
anledning for regeringen att dterkomma i fragan om en ensidig svensk
uppsagning.

Oavsett detta stdllningstagande kan det finnas skal for Sverige att sdga
upp delar av Warszawasystemet tidigare an vad som skulle folja av en i
ICAO bestamd tidpunkt for gemensam uppsagning. Det kan ndmligen
intréffa att samtliga parter till ett visst instrument i Warszawasystemet
blir parter till Montrealkonventionen. Om detta intréffar, har det aktuella
instrumentet spelat ut sin roll och det saknas anledning for Sverige att i
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ett sadant lage kvarsta som part till det. | sadant fall skall Sverige séga Prop. 2002/03:18
upp det ifragavarande instrumentet.

8 Inforlivande av M ontreal konventionen

8.1 | vilken omfattning skall Montreal konventionen
inforlivas med svensk rétt?

811 Inledning

| avsnitt 7.2 har foredlagits att Sverige skall tilltr&da Montreal-
konventionen. En internationell dverenskommelse blir emellertid inte
omedelbart gédllande som svensk lag genom en ratifikation utan maste pa
nagot satt inforlivas med svensk rétt. Fragan &r till en borjan i vilken
omfattning konventionen — med hansyn till férordning (EEG) nr 2407/92
och férordning (EG) nr 2027/97 — kan inforlivas med svensk rétt.

8.1.2 Overvaganden

Regeringens fordag: Montrealkonventionens bestdmmelser om
skadestandsansvar och forsakring for passagerare och deras bagage har
inforlivats i gemenskapsrédtten. Bestammelserna i gemenskapsratten
gdller dock bara for EG-lufttrafikforetag.

For EG-lufttrafikforetag skall Montrealkonventionen inférlivas med
svensk rétt i den utstréckning den inte inforlivats i gemenskapsrétten. |
forhadllande till 6vriga transportorer skall den inforlivasi sin helhet.

En sarskild lagregel skall inforas som paminner om att svensk lag inte
a tillamplig i den utstréckning en fraga regleras av de EG-réttdiga
bestdmmel serna.

Promemorians for slag 6verensstdmmer i huvudsak med regeringens.

Remissinstanserna: Ingen remissinstans har haft ndgot att erinra mot
fordaget.

Skélen for regeringens fordag: De bestémmelser i Montrealkonven-
tionen som &r relevanta for EG-lufttrafikforetags skadestandsansvar for
passagerare och deras bagage har inforlivats med gemenskapsréiten
genom férordning (EG) nr 2027/97. Den bestammelse i konventionen
som déagger transportorer att ha ansvarsforsskring ar for EG-
lufttrafikforetag dessutom i viss man tillgodosedd genom rédets
forordning (EEG) nr 2407/92.

Genom férordning (EG) nr 2027/97 blir vissa av konventionens
bestammelser altsa tillampliga pa lufttransporter som utfors av
lufttrafikforetag med giltig operativ licens utfardad av en medlemsstat.
Det kan noteras att forordningen gor konventionsbestammelserna
tillampliga pa ett EG-lufttrafikforetags transporter oberoende av om
transporten omfattas av konventionens allmanna tillampningsomrade.
Lufttransporten behover altsa inte vara en internationell lufttransport i
konventionens mening. Genom forordningen blir  konventions-
bestéammel serna ocksa tillampliga pa rena inrikestransporter som utférs



av EG-lufttrafikforetag. Bestammelserna far darmed ett vidare Prop. 2002/03:18

tillampningsomrade an vad de har enligt konventionen. Det bér & andra
sidan observeras att de bestdmmelser i konventionen som reglerar annat
an skadestandsansvaret for passagerare och deras bagage inte alls
omfattas av férordningen. Hit hor exempelvis bestdmmelserna om
transportdokument, godstransporter och kombinerade transporter.

Forordningen (EG) nr 2027/97, liksom férordningen (EEG) nr
2407/92, ar direkt tilldmplig som lag i Sverige. | den utstréckning en
fraga regleras i en EG-forordning behover alltsa inte inforlivande ske i
svensk rétt. Men det & emellertid inte bara sd att inforlivande &r
obehovligt. Av EG-domstolens praxis foljer ocksa att en fraga som
reglerats i en gemenskapsforordning inte far regleras i nationell rétt. |
fraga om EG-lufttrafikforetag innebar detta att Montrealkonventionens
regler enbart skall inférlivas med svensk rétt i de avseenden som inte
omfattas av férordningarna.

For att sakerstélla att luftfartslagen inte tillampas i de fall da nagon av
forordningarna skall tillampas, bor det inforas en sarskild bestdmmelse
som erinrar om att det omrade som omfattas av forordningarna &r
undantaget fran lagens tillampningsomrade. Bestammelsen dterfinns i 9
kap. 1 81 fordaget till andring i luftfartsagen.

Tillampningsomradet for de ovannamnda foérordningarna & altsa
formulerat pa ett helt annat sétt an i Montrealkonventionen. Medan kon-
ventionen &r tillamplig pa internationella transporter mellan konventions-
stater, har forordningarna inforlivat Montrealkonventionens regler i
gemenskapsrétten Sdvitt avser transporter som utfors av EG-
lufttrafikforetag. Om man analyserar konventionens tillampningsomrade
mot bakgrund av gemnenskapsréttens systematik, kan man konstatera att
konventionen & tillamplig for 1 princip tre andra kategorier av
transportorer.

Den forsta kategori som konventionen, men inte nagon av
forordningarna, & tillamplig pa & transporter som utfors av ett
lufttrafikforetag fran en annan stat an en medlemsstat.

For det andra kan konventionen bli tillamplig pa transporter som utfors
av en dtat eler ett annat offentligt organ, dock under férutséttning att
transporten utfors mot ersattning. Detta foljer av artikel 2.1 jdmford med
artikel 1 i konventionen. Offentliga organ innefattar svenska kommuner
och landsting. Dessa organ far emellertid enligt kommunallagen
(1991:900) i princip inte &gna sig & kommersiella lufttransporter.
Lufttransporter mot erséttning i Montrealkonventionens mening innebéar
emellertid inte nddvandigtvis att verksamheten bedrivs i vinstsyfte. Det
torde darfor inte utan vidare kunna slas fast att en verksamhet med
lufttransporter mot erséttning skulle strida mot kommunallagen.
Montrealkonventionen kan mot den bakgrunden komma att bli tillamplig
for det fall en kommun €eller ett landsting &gnar sig at |ufttransporter mot
ersattning.

Den tredje kategorin transportorer & sddana foretag eller privat-
personer som & ansvariga transportorer enligt Montrealkonventionen
utan att vara lufttrafikféretag. Montrealkonvention saknar, liksom
Warszawasystemet, en definition av begreppet “transportér”. Genom
tillkomsten av Guadalajarakonventionen & 1961 blev det sdvitt avser
Warszawasystemet emellertid klart att den som i eget namn (“as a
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transportdr, oavsett om en annan transportor faktiskt utfor gava
lufttransporten. Montrealkonventionen innefattar ingen férandring av
transportorbegreppet  hérvidlag. Detta innebar att exempelvis rese-
arrangorer och speditérer kan komma att omfattas av konventionens
regler, beroende pa hur de sdva utformar sina avtal med transport-
kunderna. Ofta & researrangbrer och speditorer enbart férmedlare av
|ufttransporter, men véljer de att inta rollen som transportdr genom att i
eget namn avtala om lufttransporten, omfattas de i princip avsamma
ansvarsregler som gdler for lufttrafikforetagen (se artikel 40 i
Montreal konventionen).

For att Sverige skall uppfylla den forpliktelse ratifikationen av
Montrealkonventionen innebéar maste Montrealkonventionen i dess
helhet inforlivas med svensk rétt for dessa tre kategorier av transportorer.

8.2 Metod for inforlivande
8.2.1 Inledning

Av tradition anvands tva olika metoder for att inforliva internationella
Overenskommelser med svensk rétt: transformering och inkorporering.
Transformering innebar att en Overenskommelses bestdmmel ser
omvandlas till svensk lag medan inkorporering innebér att Gverenskom-
melsen i sig gors direkt tillamplig genom en sarskild lagbestammelse. |
det foljande avsnittet behandlas fragan om pa vilket sitt Montreal-
konventionen bor inforlivas med svensk rétt.

8.2.2 Overvaganden

Regeringens fordag: Montrealkonventionen skall inférlivas med
svensk rétt genom inkorporering.

Promemorians for dlag 6verensstdmmer med regeringens.

Remissinstanserna: De remissinstanser som yttrat sig over forsaget,
bland andra Konsumentverket, har tillstyrkt fordaget eller lamnat det
utan erinran.

Skadlen for regeringens fordag: Warszawasystemet har hittills
inforlivats i svensk rétt genom att de olika instrumenten transformerats
till svensk lag. Detta har skett, férst avseende ursprungskonventionen i
lagen om befordran med luftfartyg, och senare avseende Haag- och
Montreal protokollen i luftfartslagen.

Transformering har ocksa sedan lange varit den vanligast forekom-
mande metoden for inforlivande av internationella Overenskommelser
med svensk rétt. FOrdelen med att transformera anses vara att
bestdmmelsernai en dverenskommel se kan dverforastill normalt svenskt
forfattningssprak, vilket kan gora det lattare for enskilda och myndig-
heter att tillampa bestammelserna. A andra sidan finns det en risk for att
forfattningstexten inte troget daterger Overenskommelsens innebord.
Manga formuleringar i internationella 6verenskommelser &r resultatet av
kompromisser mellan olika standpunkter, kompromisser vilkainte sa l&tt
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blir foremal for tolkning i ett extra led i och med att dverforingen av
konventionen till svenskt forfattningssprék oundvikligen innefattar en
tolkning av konventionen. N&r domstol eller myndighet i sin tur tolkar
denna tolkning finns det en beaktansvard risk for att tillampningen i
onodigt hdg grad avviker fran vad de fordragssl utande parterna avsett.

Fordelarna med inkorporering ar i princip spegelbilden av nackdelarna
med transformering. Genom inkorporering framgar det exempelvis
tydligare att regleringen baseras pa en internationell éverenskommelse
och man kan forutse att storre hdnsyn kommer att tas till praxis i andra
fordragsslutande stater. Tolkningen pa det nationella planet kan ocksa
forvantas bli mer trogen dverenskommelsens ursprungstext. A andra
sidan forekommer internationella dverenskommelser liknande Montreal -
konventionen mer sdllan pa svenska. | detta fall har konventionen
avfattats pa de sex FN-spréken. Om inkorporering véljs, far detta till
foljd att den svenska laggtiftningen pa omradet inte kommer att vara
avfattad pa svenska. Till detta kommer att internationella Overens-
kommelser ofta & avfattade pa ett sétt som inte Gverensstammer med
gangse svensk forfattningstradition. Detta & nagot som kan gora dem
mindre | &ttillgangliga for de enskilda tillamparna.

For att Montrealkonventionen bor transformeras till svensk rétt talar
for det forsta att inforandet da sker pad samma sétt som det skedde
avseende Warszawasystemet. Till detta kommer att Montreal-
konventionen bland annat reglerar fragor om erséttning till passagerare
och att det déarfor finns ett intresse av att &ven allmanheten skall kunna
tillgodogora sig lagtexten.

For att inkorporering trots detta bor véljas talar bland annat att de lagar
varigenom olika delar av Warszawasystemet hittills har inforts i svensk
rétt i huvudsak kan jamstdlas med Overséitningar. Eftersom dessa,
liksom Montrealkonventionen, innehdller materiella bestammelser om
enskildas réttigheter & utrymmet att skriva om dem och géra dem mer
|&ttbegripliga begransat.

Vid beddmningen av vilken metod for inférande som bor véljas i det
har fallet bér man ocksd véaga in att Montrealkonventionen i viss
utstrackning gjorts direkt tilldmplig i Sverige genom gemenskapsrétten. |
Ds 2002:2 har de specifika problem detta ger upphov till beskrivits
narmare. Sammanfattningsvis har problemen sin grund i att en viss fraga
som regleras av en EG-férordning inte samtidigt far reglerasi svensk lag.
Ett av skélen for detta & att enskilda personer och de som skall tilldmpa
reglerna annars kan bli vilseledda om att en viss fraga & reglerad i EG-
rétten.

Risken for forbiseenden om att Montrealkonventionen delvis inférts
genom andringar i EG-rétten bor bli mindre om den inkorporeras i
svensk rétt &n om den transformeras. Skalet &r att samtliga konventions-
bestammel ser skulle framga direkt av lagtexten vid transformering, vilket
skulle innebéra att sambandet med den bestammelse som paminner om
gemenskapsrétten och dess foretrade framfor svensk rétt blir svagare.
(Ovan har regeringen foredagit att en sarskild bestéammelse med detta
innehall skall inforas.) Nuvarande 9 kap. luftfartdagen innehdler 40
paragrafer. Om Montrealkonventionen transformerades skulle kapitlet
sannolikt innehdlla @nnu flera paragrafer. Detta innebér att en sddan
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av den som enbart riktar sin uppmérksamhet mot en enstaka
bestdmmelse. Vid inkorporering kan den paragraf varigenom konven-
tionen gors till géllande svensk rétt placeras i omedelbar anglutning till
upplysningsparagrafen, vilket minimerar risken for ett sadant
forbiseende.

Det forhdllandet att Montrealkonventionen inkorporeras i
gemenskapsratten har ocksa betydelse ur en annan synvinkel. Den praxis
vid EG-domstolen som kan komma att utvecklas under konventionen
kommer att grunda sig pa domstolens tolkning av konventionens
originaltexter. Inkorporeras konventionen i svensk rétt pa motsvarande
sétt som skett i gemenskapsrétten kommer svensk réttspraxis likasa att
grunda sig pa konventionens originaltexter. Detta gynnar en enhetlig
tolkning och tillampning av konventionens bestammelser inom
gemenskapen.

Det bor vidare beaktas att en inkorporering av Montreal konventionen
ar en forutsattning for regeringens forslag i avsnitt 8.4. Regeringen
foreddr dar att de nya beloppsgranser som kan komma att bli gallande
efter en inflationgustering enligt artikel 24 i konventionen skall gélla
som svensk lag. Forslaget & praktiskt motiverat och grundar sig pa den
majlighet som 10 kap. 5 § tredje stycket regeringsformen (RF) ger att i
vissa fal |dta en framtida andring i en internationell Gverenskommelse
automatiskt bli gallande som svensk rétt utan nagot mellanliggande
svenskt normgivningsbesiut. Det forhdllandet att denna mdjlighet som
regeringsformen ger endast kan tillvaratas om den internationella
overenskommelsen i fraga inkorporeras talar enligt regeringens
uppfattning fér att Montrealkonventionen bor inférlivas genom
inkorporering.

Det bor ocksa végas in att rédets besut att gemenskapen skall tilltrada
konventionen innehdller en Oversittning av konventionen till de av
gemenskapens officiella sprak, pa vilka den inte ursprungligen
uppréattats. Det finns alltsd en svensk version av Montrealkonventionen,
vilken, &en om den inte har status som officiell sprakversion, har
antagits av Europeiska unionens rad och publicerats i den officiella
tidningen.

Nér det galler fragan om almanhetens maéjligheter att tillgodogora sig
innehdllet i Montrealkonventionen, finns det dessutom anledning att
beakta informationsbestammelsernai radets férordning (EG) nr 2027/97.
Forordningen innehdller ganska omfattande bestammelser om
information till passagerarna. Bland annat skall en informationsbroschyr
som innehdller de centrala bestammelserna avseende flygbolagens
skadestandsansvar hdllas tillgéanglig pa samtliga platser dér biljetter siljs,
inbegripet forsdljning over telefon eller via Internet. Dessutom skall
kortfattad information om beloppsgranser m.m. gesttill varje passagerare.
Detta innebér att almanhetens kdnnedom om de centrala bestdmmel serna
i Montrealkonventionen bor bli forhllandevis god oavsett vilken metod
for inforlivande som anvands.

Vid en samlad beddmning kan konstateras att det finns ska som talar
saval for att inkorporering, som for att transformering skall véljas som
metod for inforlivande av Montrealkonventionens regler. Regeringen
anser emellertid att skélen for att vélja inkorporering i detta fall vager
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mindre tydligt gdlande i det hdr falet, sarskilt med hansyn till
informationsbestammelsen i radets férordning (EG) nr 2027/97.
Dessutom finns det sarskilda skél att valja denna metod mot bakgrund av
att konventionen delvis inkorporeras i gemenskapsrétten. Darmed bor det
i detta fall goras ett avsteg fran vad som hittills varit huvudregeln vid
inforande av internationella 6verenskommelser pa civilréttens omrade i
svensk rétt. Regeringen foredar darfor att Montrealkonventionen
inforlivas med svensk rétt genom inkorporering.

8.3 Inkorporering av Montreal konventionen

831 Inledning

| foregdende avsnitt har foreslagits att Montrealkonventionen skall
inkorporeras for EG-lufttrafikforetag i de delar som inte omfattas av
forordning (EEG) nr 2407/92 eller av férordning (EG) nr 2027/97 samt
for ovrigatransportorer i sin helhet.

Alla bestammelser i Montrealkonventionen & emellertid inte av sadan
karaktar att de bor férklaras gdla som svensk lag. | foljande avsnitt
behandlas fragan vilka bestammelser i konventionen som skall
inkorporeras.

8.3.2 Overvaganden

Regeringens fordag: Artiklarna 1-22, artikel 23.1 forsta, andra och
tredje meningarna, artiklarna 25-27, artiklarna 2949 samt artiklarna 51
och 52 i Montrealkonventionen skall gélla som svensk lag.

Samtliga de officiella sprakversionerna av Montrealkonventionen, dvs.
de engelska, franska, spanska, ryska, arabiska och kinesiska, géler sida
vid sida som svensk rétt.

Den engelska och den franska versionen samt en svenska Gverséttning
av konventionen skall tasin som en bilagatill luftfartslagen.

Promemorians for slag 6verensstdmmer med regeringens.

Remissinstanserna: Ingen remissinstans har haft ndgot att erinra mot
fordaget.

Skalen for regeringens férsag: Det kan till en borjan konstateras att
det saknas skél att gora konventionens slutbestdmmelser i artiklarna 53—
57 till svensk lag. Bestammelserna handlar bland annat om forfarandet
for undertecknande, ratifikation och uppségning av konventionen.

Av de Ovriga bestammelserna, dvs. artiklarna 1-52, bor samtliga
forklaras galla som svensk lag med undantag av bestammelsernai artikel
23.1 sista meningen samt andra och tredje punkten, artikel 24, artikel 28
och artikel 50. De nu ndmnda bestammelserna & dels sadana som
behGver inforlivas genom sarskilda bestdmmelser i svensk rétt, dels
sadana som styr vissa férfaranden under konventionen.

Artikel 23 i den nu angivna delen innehdller regler om omrékning av
monetdra enheter for stater som inte & medlemmar i Internationella
valutafonden. Dessutom finns en bestdmmelse om att konventionsstater
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24 innehdller regler om ett sarskilt forfarande som skall tillampas av
ICAO for en periodiskt terkommande Gversyn av ansvarsgranserna med
hansyn till inflationen. Artikel 28 ger de andutna staterna mgjlighet att i
nationell rétt foreskriva att dess egna transportorer skall vara skyldiga att
betala forskott pa skadestand. Artikel 50 innehdler regler om
forsakringsplikt.

Det nu anférda innebér att det i lag bor foreskrivas att artiklarna 1-22,
artikel 23.1 forsta, andra och tredje meningarna, artiklarna 25-27,
artiklarna 29-49 samt artiklarna 51 och 52 i Montrealkonventionen skall
gdla som svensk lag. Bestdmmelsen som inkorporerar konventionen
aerfinnsi 9 kap. 2 §i fordaget till lag om andring i luftfartslagen.

De artiklar som inte pa detta sétt forklaras galla som svensk lag kréaver
sarskilda Overvaganden. Artikel 24 behandlas néarmare i avsnitt 8.4.
Artikel 28 innebér att skyldigheten for transportorer att betala forskott &ar
beroende av om det fdljer av transportdrens nationella rétt. En skyldighet
atit betala forskott gdller for EG-lufttrafikforetag enligt artikel 5 i
forordning (EG) nr 2027/97. | avsnitt 10.2 behandlas fragan om
utvidgning av artikelns tillampningsomrade till andra svenska
transportérer @n sadana som utgor EG-lufttrafikforetag. Slutligen
behandlas kravet pa ansvarsforsakring i avsnitt 8.6.

En ytterligare bestémmelse som foranleder séarskilda Gvervaganden &r
artikel 33.2, oavsett att den gjorts till svensk lag. Bestammelsen & en
regel om domsrétt. | avsnitt 8.5 behandlas fragan om en sarskild
forumregel bor knytas till denna bestémmelse och hur en sadan regel i s&
fall bor utformas.

Att artikel 23.1 forsta, andra och tredje meningarna foreslas galla som
svensk lag foljer av att Sverige & medlem i Internationella valutafonden,
IMF. Artikel 23 behandlar omrékning av konventionens beraknings-
belopp till nationell valuta, och den nu ndmnda delen av bestammelsen
skall tillampas av de konventionsstater som & medlemmar i IMF. Av
tredje punkten andra meningen foljer att en konventionsstat skall
underrétta depositarien om vilken metod som anvands for sadan
omrékning i samband med att ratifikationsinstrumentet deponeras.
Sverige skall sdledes vid denna tidpunkt avge en underréttelse med
innehdllet att regeln for IMF-medlemmar tillampas.

Montrealkonventionen & som tidigare anforts uppréttad i sex olika
sprakversioner. Samtliga sprakversioner har lika varde, och skulle det
rada tveksamhet om tolkningen av konventionen kan ingen sprakversion
ges foretréde framfor ndgon annan. Darfor bor alla sex sprékversionerna
gdlasidavid sida som svensk lag.

Nér en konvention inkorporeras brukar den biléggas den lag varigenom
inkorporeringen sker for att den skall finnas tillganglig pa ett enkelt sétt.
Det saknas skél att gora pa annat sitt med Montrealkonventionen. Det far
dock anses praktiskt obehovligt att bil&gga konventionen i dess samtliga
sex sprakversioner. Det torde enbart bli i undantagsfall som det finns
behov av att anvanda annat dn den engelska eller den franska sprék-
versionen. Det récker darfor att dessa versioner bilaggs.

Som tidigare framgdtt har en svensk Oversittning av Montreal-
konventionen antagits av ministerrédet. Aven denna text bor bifogas

lagen.
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8.4 | nflationsjustering av begrénsningsbel opp
84.1 Inledning

Internationella Overenskommelser antas och andras traditionellt vid en
diplomatisk konferens. For att en antagen Overenskommelse eller
beslutad @ndring skall bli bindande for en stat fordras normalt dessutom
att en sarskild viljeférklaring — ratifikation eller motsvarande — avges av
statens regering. For Sveriges del maste riksdagen ofta godkanna
overenskommel sen eller andringen (10 kap. 2 och 4 88 RF).

En del internationella 6verenskommelser innehaller emellertid bestam-
melser om ett forenklat andringsforfarande och sa & falet med
Montrealkonventionen. | artikel 24 finns bestdmmelser om ett séarskilt
forfarande for justering av ansvarsbegransningsbeloppen med hansyn till
inflationen. | artikeln foreskrivs att ICAO vart femte ar skall se 6ver de
ansvarsbeloppsgranser som foreskrivs i1 artiklarna 21-22. ICAO skall
hérvid faststdlla en inflationsfaktor, ber&knad som vagt genomsnitt av
den arliga andringen i de staters konsumentprisindex vilkas valutor
omfattar Internationella valutafondens sérskilda dragningsratt. Om den
sdlunda beréknade inflationsfaktorn verstiger 10 procent, skall ICAO
underrdtta de fordragssiutande staterna om andringen av ansvars-
granserna. Meddelar en majoritet av staternainom tre manader att de inte
godkanner andringen trader andringen inte i kraft. | annat fall trader
andringen i kraft sex manader efter ICAO:s underréttel se.

Enligt 10 kap. 1 8§ RF ingas dverenskommelser med andra stater av
regeringen. Regeringen far dock inte ingd en internationell Gverens-
kommelse som & bindande for Sverige utan att riksdagen dessférinnan
har godkant den, bland annat om Overenskommelsen forutsatter att lag
andras eller upphévs eller att ny lag stiftas (10 kap. 2 8 RF).

Enligt 10 kap. 5 § tredje stycket RF & det emellertid mojligt att i vissa
fal lada en framtida andring i en internationell Gverenskommelse
automatiskt bli gallande som svensk rétt utan nagot mellanliggande
svenskt normgivningsbeslut, alltsd en slags fortida inkorporering (se
prop. 1984/85:61 s. 19 f). Enligt bestammelsen far riksdagen i samband
med att en internationell dverenskommelse inforlivasi svensk rétt genom
inkorporering foreskriva att framtida andringar i OGverenskommel sen
automatiskt skall gélla hér i riket. En sadan fortida inkorporering far bara
avse andringar av begransad omfattning. Riksdagens beslut skall fattas i
samma ordning som vid stiftande av grundlag, dvs. det krévs tva
riksdagsbeslut med val emellan. Kan ett beslut i grundlagsordning inte
avvaktas far riksdagen fatta beslut genast men da kréavs kvalificerad
majoritet: minst fem géttedelar av de réstande och minst tre fjardedelar
av riksdagens ledamoter.

| det foljande behandlas frégan om det bor foreskrivas att de
beloppsgranser som kan komma att bli gédllande efter att forfarandet |
artikel 24 i Montrealkonventionen har tilldmpats, automatiskt skall gélla
som svensk lag.
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8.4.2 Overvaganden

Regeringens fordag: De nya beloppsgranser som kan komma att bli
gdlande efter att forfarandet i artikel 24 i Montrealkonventionen har
tilléampats, skall gélla som svensk lag.

Regeringen skall i Svensk forfattningssamling ge till kéanna sadana
andringar av beloppsgranserna.

Promemorians for slag 6verensstammer i huvudsak med regeringens.

Remissinstanserna: Ingen remissinstans har haft ndgot att erinra mot
fordaget.

Skadlen for regeringens fordag: Artiklarna 21-22 i Montreal-
konventionen ror forhdlandet mellan enskilda. Artiklarna maste darfor
inforlivas med svensk rétt genom lag (8 kap. 2 8§ RF). Dettainnebér —om
inte det forenklade andringsforfarandet i artikel 24 skulle kunna tilléampas
— att varje inflationsupprékning av ansvarsbegransningsbeloppen |
konventionen maste understéllas riksdagen for godkannande.

Sverige har lange varit och & altjamt en stark foresprékare for
passagerarnas réttigheter i internationella sammanhang. Det & darfoér
svart att finna ndgon anledning for Sverige att motsétta sig att
Montrealkonventionens begransningsbelopp hdjs genom det forfarings-
sétt som angesi artikel 24, sarskilt som det enbart &r fraga om att anpassa
bel oppen till inflationen.

For att det skall vara mgjligt att med stod av 10 kap. 5 § tredje stycket
RF 1 forvdg inkorporera de aktuella andringarna krévs att dessa
genomgaende ar att beteckna som andringar av begrénsad omfattning.
Det skall vara fraga om avgréansade andringar vars allmanna karaktar kan
forutses da inkorporeringsbesl utet fattas (se prop. 1984/85:61 s. 24 f.).
Enligt regeringens uppfattning & de aktuella andringarna av begransad
omfattning, eftersom de endast innebar att konventionens begréansnings-
nivéer upprétthdls och inte urholkas av forandringar i penningvérdet.
Vidare & det reglerat i konventionen hur gdlva upprékningen skall ske.
Det ar alltsa fraga om andringar som bade &r avgransade och som kan
forutses.

Mot denna bakgrund foresldr regeringen att det i 9 kap. 4 §
|uftfartslagen foreskrivs att de inflationgusterade begransningsbel oppen
automatiskt skall galla som svensk lag, utan féregdende godkannande av
riksdagen.

Enligt huvudregeln skall beslut om fértida inkorporering fattas i den
ordning som gdler for stiftande av grundlag. Om ett beslut i den
ordningen inte kan avvaktas, kan beslutet emellertid fattas med en
majoritet av minst fem géitedelar av de rbstande och minst tre
fjardedelar av riksdagens ledamater.

Som redovisats ovan antog Europeiska unionens rad i april 2001
dutsatser om ratifikationen av Montrealkonventionen. Slutsatserna
innebér bland annat att gemenskapen och medlemsstaterna samordnat
skall tilltrada Montrealkonventionen senast den 31 december 2002.
Regeringen maste alltsa fatta beslut om ratifikation fére denna tidpunkt
om Sverige skall kunna leva upp till dtagandet i Slutsatserna. Detta
innebar saledes att det inte & majligt att tillampa den ordning som géller
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med kvalificerad majoritet som far tillampas.

Avslutningsvis bor framhdlas att det forhdlandet att andringar
automatiskt blir gallande som svensk rétt inte befriar regeringen fran
skyldigheten att pa vanligt sétt tillkdnnage den nya lydelsen av de
bestammel ser som skall gélla som svensk rétt (8 kap. 19 8§ RF).

Av fordaget till 9 kap. 2 § luftfartdagen foljer att Montreal-
konventionen i dess ursprungliga lydelse skall inféras som en bilaga till
luftfartslagen. For att undvika att nagon tillampar denna lydelse efter att
den har andrats, bor 9 kap. 4 § andra stycket innehdla en regel om att
regeringen i Svensk forfattningssamling skall ge till kdnna sadana
andringar av beloppsgranserna som avsesi 9 kap. 4 8 forsta stycket.

8.5 Behdrig domstol
85.1 Inledning

| den internationella rétten indelar sig fragan om var talan enligt en
internationell 6verenskommelses regler far foras i tva underfragor. For
det forsta kan det folja av en 6verenskommelse att talan far vackas inom
en viss stat. | sddana fall brukar man séga att denna stat givits domsrétt
genom den internationella dverenskommelsen. For det andra kan en
Overenskommelse direkt peka ut en viss domstol | en av de fordrags-
sutande staterna. | ett sddant fall, nér dverenskommelsen innehdller en
specifik forumregel, anses domsrétt automatiskt foreligga for den stat dar
domstolen ligger.

Regler om var talan om ersdttning skall fa foras finns i artikel 33 i
Montrealkonventionen. Talan om erséttning kan enligt artikel 33.1
véackas vid fyra platser. Den skadelidande kan vacka talan antingen vid
domstolen i den ort dér transportéren har sitt hemvist, déar transportérens
huvudkontor ligger, dar det kontor ligger genom vilket transportavtal et
dots eller vid domstolen pa destinationsorten. Denna bestammelse
stammer Gverens med motsvarande regler i Warszawasystemet.

| artikelns andra stycke finns en sérskild regel som &r ny i forhallande
till Warszawasystemet. Regeln innebdr att det under vissa narmare
angivna forutsdttningar foreligger domsrétt i passagerarens hemstat. Det
foreskrivs sdledes att talan om erséttning da en passagerare dodats eller
skadats under vissa forutsattningar far vackas inom den fordragsslutande
stats territorium dar passageraren vid olyckstillfallet hade sin
huvudsakliga och stadigvarande bostad.

| foljande avsnitt behandlar regeringen frégan om den nya
domsréttsregeln bor kompletteras med en sarskild forumregel och hur en
sadan regel i safall bor utformas.
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8.5.2 Overvaganden

Regeringens for slag: Talan om erséttning som far forasi Sverige med
stod av artikel 33.2 i Montrealkonventionen, darfor att Sverige var
passagerarens hemland vid olyckstillfallet, skall véackas vid domstolen
i den ort dar passageraren da hade sitt hemvist. Dessutom far talan i
sadana fall véckas vid ndgon av de domstolar som namns i artikel
33.1.

Promemorians for slag 6verensstammer i huvudsak med regeringens.

Remissinstanser na: De remissinstanser som uttalat sig Over forslaget
har tillstyrkt forslaget eller inte haft nagot att erinra mot det.
Konsumentverket har framhdllit vikten av att passagerare har majlighet
att vackatalan dér de har sitt hemvist.

Skalen for regeringens férslag: Regeln i artikel 33.2 i
Montrealkonventionen & en regel om domsrétt. Den pekar inte ut vid
vilken domstol talan far véackas utan séger bara att talan far foras inom
den stats territorium da passageraren hade sin huvudsakliga och
stadigvarande bostad vid tidpunkten for olyckan.

Det forhallandet att fragan om vid vilken domstol talan far vackas inte
reglerasi konventionen innebér inte omedelbart att fragan maste regleras
sarskilt i svensk rétt. Om svensk domsrétt foreligger och det saknas en
sarskild regel om vid vilken domstol talan skall vackas, far de allménna
forumreglernai réttegangsbalken (RB) anvandas.

Det & emellertid inte sakert att det alltid finns en behdrig svensk
domstol enligt de allmanna forumreglernai de fall da talan far vackas i
Sverige enligt artikel 33.2 i konventionen. Finns det ingen behorig
svensk domstol & den svenska domsrétten utan varde for den
skadelidande. Det kan visserligen hévdas att en situation av det héar slaget
i praktiken inte skulle behdva uppsta, eftersom svenska domstolar med
eller utan direkt lagstod skall bestémma att en viss domstol & behérig
nér svensk domsrétt foreligger. Detta torde vara innebdrden av Hogsta
domstolens praxis. Det kan emellertid vara vanskligt att i ett konkret fall
avgora vilken domstol som skall anses vara behorig. For att undvika
denna svéarighet for domstolarna och for att oka réttssakerheten och
forutsebarheten for de skadelidande, bor darfor en sarskild forumregel
inforasi 9 kap. luftfartslagen.

Fragan & dock hur en sadan forumregel bor utformas. Det ligger
narmast till hands att foreskriva att behdrig domstol & domstolen pa den
ort dar passageraren vid tidpunkten for olyckan hade sin huvudsakliga
och stadigvarande bostad. Aven andra domstolar, exempelvis domstolen
dar den skadelidande bor, far anses forenliga med Montreal-
konventionen, men ett sdant alternativ skulle inte med sakerhet ge en
behdrig domstol i ala de fal svensk domsréit foreligger (den
skadelidande kan vara en annan person an passageraren och bosatt
utomlands). Med hénsyn till vad som nu anforts foreslas att den séarskilda
forumregeln skall hanvisa till domstolen pa den ort dar passageraren vid
tidpunkten for olyckan hade sin huvudsakliga och stadigvarande bostad.
Det begrepp i svensk rédtt som ligger narmast “huvudsakliga och
stadigvarande bostad” ar begreppet hemvist.

Prop. 2002/03:18
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En annan fraga & om domstolen pa den ort dar passageraren hade sitt
hemvist skall vara exklusivt behorig i de fall talan fors i Sverige enligt
den sarskilda bestéammelsen i artikel 33.2 i Montrealkonventionen.
Exklusiv behtrighet innebar att talan inte kan foras vid ndgon annan
domstol med stéd av de alméanna forumreglernai 10 kap. RB. De ské
som anforts for att inféra en sarskild forumregel talar enligt regeringens
uppfattning for att behorigheten skall vara exklusiv. Detta torde inte
innebdra ndgon nackdel for de skadelidande, sarskilt inte som domstolen
ar alternativ till de fyra domstolar som anges i artikel 33.1. Mot denna
bakgrund skall forumregeln vara exklusiv i forhallandetill 10 kap. RB.

8.6 Ansvarsforsakring for transportorer

8.6.1 Inledning

Artikel 50 i Montrealkonventionen innehdller regler om generell
forsakringsplikt. Artikeln har tva stycken. Den forsta punkten innebar en
skyldighet for varje fordragsslutande stat att se till att dess transportorer
har en forsékring som técker deras ansvar enligt Montrealkonventionen.
Den andra punkten ger varje stat rétt att stélla krav pa vilken
ansvarsforsakring de lufttrafikforetag som vill flyga till, fran eller inom
sagda stat skall ha

| det foljande behandlar regeringen forst fragan om vilken
ansvarsforsakring svenska respektive utléndska transportorer skall ha
Dérefter behandlas fragan om vem som skall utéva tillsynen éver att
transportorerna uppfyller sin forsakringsplikt och till vilken niva de bor
varaforsdkrade.

8.6.2 Overvaganden

Regeringens forslag: Svenska transportorer skall ha en ansvars-
forsakring som tacker deras skadestandsansvar enligt Montreal-
konventionen. Svenska transportdrers ansvarsférsdkring skall técka
skyldigheten att betala forskott vid olyckor utéver det rena
skadestandsansvaret.

Utlandska transporttrer som transporterar passagerare, bagage eller
gods till eller fran Sverige eller mellan orter i Sverige skall ha en
ansvarsforsakring som tacker deras skadestandsansvar enligt
M ontreal konventionen.

Tillsynen 6ver att transportorerna fullgor sin skyldighet att ha for-
sakring skall utdvas av Luftfartsverket. Regeringen eller den myndig-
het regeringen bestammer (Luftfartsverket) far foreskriva narmare
bestdmmel ser om forsakringsplikten.

Promemorians forslag dverensstammer i huvudsak med regeringens.
| promemorian foresds att svenska staten skall vara undantagen fran
kravet pa ansvarsforsakring. Dessutom foreslds att kravet pa
ansvarsforsakring for utl&ndska transportorer skall gélla generellt med
avseende pa transporter till, fran eller inom Sverige, inte enbart for de
transportorer som faktiskt utfor transporterna.

Prop. 2002/03:18
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Remissinstanserna: De remissinstanser som uttalat sig om forslaget Prop. 2002/03:18
har tillstyrkt fordaget eller inte haft nagot att erinra mot det. Hovrétten
for Vastra Sverige har efterlyst ett fortydligande av vilka transportorer
som skall anses vara svenska.

Skélen for regeringens forsag
Svenska transportoérer

| och med att Sverige tilltréder Montrealkonventionen dtar sig Sverige en
skyldighet att i enlighet med artikel 50 kréva av svenska transportorer att
de tecknar en forsakring som é&r tillracklig for att téacka deras
skadestandsansvar enligt konventionen. Eftersom EG-Iufttrafikforetags
forsakringsskyldighet regleras i gemenskapsrétten, galer fragan har
enbart for svenska transportbrer som inte & EG-lufttrafikforetag. De
svenska transportorer som inte & EG-lufttrafikforetag & sadana
transportérer som inte har en operativ licens enligt forordning (EEG) nr
2407/92. Av artikel 2 och 3 i denna férordning framgar att en person
eller ett officiellt organ som & etablerat i gemenskapen maste ha en
operativ licens for att fa utfora lufttransporter mot betalning av
passagerare, bagage, gods eller post inom gemenskapen.

| promemorian och i lagrédsremissen diskuteras fragan om det ar
nodvandigt att infora krav pa ansvarsforsakring for samtliga svenska
transportorer som inte & EG-lufttrafikforetag. Overvagandena leder till
slutsatsen att kravet bor gdla for dessa transportdrer med undantag for
svenska staten. Lagradet har ifragasatt om detta undantag for svenska
staten har tillrackligt stod i Montrealkonventionen. Vidare har Lagradet
anfort att det kan ifragasittas om det & forenligt med EG-réttens krav pa
likabehandling att inte gbra motsvarande undantag i vart fall for évriga
EG-dtater.

Lagradets synpunkter ger anledning till att dvervéga om undantag for
svenska staten bor goras. Att |ata forsakringsplikten formellt omfatta
svenska staten kan inte anses innebara ndgon beaktansvard ekonomisk
belastning eller nagra olagenheter i Gvrigt for staten. | lagradsremissen
anges att en deklaration om gavforsékring bor kunna godtas vid
transporter som utfors av frammande stater. Omfattar forsakringsplikten
den svenska staten, bor aven staten, om fragan skulle bli aktuell, kunna
uppfylla sina skyldigheter genom en garantiférbindelse av det slag som
en sadan deklaration utgor.

Mot denna bakgrund anser regeringen att nagot undantag for svenska
staten fran kravet pa ansvarsforsakring inte bor goras.

Det finns inte heller nagra skal for att undanta andra svenska offentliga
organ, exempelvis kommuner och landsting. | den utstrackning en
kommun eller ett landsting &r att anse som transport6r enligt konven-
tionen bor kravet pa ansvarsforsakring galla

| Ovrigt ingdr i gruppen svenska transportérer som inte & EG-
lufttrafikforetag sadana personer eller foretag vilka, utan att sjalva utféra
lufttransporter, sdljer lufttransporter i eget namn. Har kan kravet pa
ansvarsforsakring fa praktisk betydelse for exempelvis svenska
researrangérer och speditérer, om de har funktionen av transportor i
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forsakringskravet.

Med hansyn till det nu anforda foreslar regeringen att det i 9 kap. 6 §
luftfartslagen skall foreskrivas att svenska transportorer skall ha en
ansvarsforsakring som tacker deras skadestandsansvar enligt Montreal-
konventionen.

En sarskild frdga som uppkommer i forhallande till svenska
transportorer, inklusive svenska lufttrafikforetag, & om den ansvars-
forsakring som transportérerna & skyldiga att teckna dven skall tacka
skyldigheten att betala forskott. Det & oklart om hanvisningen i artikel
50 till skadestandsansvaret enligt Montrealkonventionen &ven innefattar
skyldighet att betala forskott. Fragan regleras inte i EG-rétten. Det finns
inget hinder mot att i svensk lag stélla upp ett krav pa att svenska
transportorers ansvarsforsdkring aven skall omfatta skyldigheten att
betala forskott.

Det skulle vara en fordel for den skadelidande om transportérens
ansvarsforsakring &@ven tacker forskottsbetalningar. En sadan ordning
framjar en snabb och effektiv skadereglering. Det bor darfor enligt
regeringens uppfattning foreskrivas i 9 kap. 6 8 luftfartslagen att en
svensk transportdrs forsakring dven skall técka skyldigheten att betala
forskott.

En remissinstans, Hovrétten for Véastra Sverige, har efterlyst ett
fortydligande av fragan om vilka transportorer som skall anses vara
svenska.

Ett sétt att fortydliga detta skulle vara att ange vilka transportorer som
skall anses svenska i forfattningstexten. Det &r dock tveksamt om det
ldter sig goras, eftersom det vore att bestdamma hur ett begrepp i
Montreal konventionen skall tolkas.

Enligt traktatratten skall en internationell dverenskommel se ges samma
tolkning i alla fordragsslutande stater. Till ledning for tolkningen kan
exempelvis de sa kallade “travaux preparatiore” anvandas, dvs. rapporter
m.m. fran de mellanstatliga méten som ledde fram till den internationella
Overenskommelsen. En annan kélla vid tolkningen kan vara inter-
nationellt erkanda rattsgrundsatser.

Det far endast anses lampligt att definiera ett konventionsbegrepp om
dessa “forarbeten” eller andra tolkningskallor ger ett tydligt svar pa hur
det skall definieras. Nu ger dock inte forarbetena till Montreal-
konventionen négot tydligt svar pd hur det nu aktuella begreppet skall
definieras. Darfor véljer regeringen att avsta fran att foresla en definition
av vilka transportorer som skall anses vara svenska respektive utldndska.
Fragan blir i stéllet en frdga om tolkningen av Montrealkonventionen.
Den behandlas kortfattat i forfattningskommentaren till 9 kap. 6 8
luftfartslagen.

Utlandska transportorer

Nar det gdler utlandska transportorer, & fragan hur bestammelsen i
andra meningen i artikel 50 i konventionen skall genomforas.
Bestammelsen ger Sverige rétt att stdlla krav pa ansvarsforsakring for
utléandska transportdrer som trafikerar Sverige.
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Rétten att stélla krav pa forsakring géler i princip for alla typer av Prop. 2002/03:18

utlandska transportorer. Den gdler for det forsta alla utlandska
|ufttrafikforetag. FOr det andra géller den for frammande stater och andra
utldndska offentliga organ. Slutligen gdler den for de utlandska
réttssubjekt som utan att vara lufttrafikforetag séljer [ufttransporter i eget
namn. Fragan & om rétten bor utnyttjas, och om det i sa fall bor ske i
forhalande till samtliga dessa typer av transportorer.

| avsnitt 6 har konstaterats att det finns ett behov av att stérka
flygpassagerarnas stallning. Det konstateras samtidigt att ett av de
viktigaste elementen i ett starkt passagerarskydd & att passagerarnas
mojligheter att fa ut den erséttning de har rétt till garanteras. Detta &r
syftet med den forsakringsplikt som inférs. Det skulle med rétta kunna
anforas att det nya systemet skulle halta om Sverige inte utnyttjade
mojligheten att stélla krav pa forsakring for utlandska transportorer. Om
sa skedde skulle det ju bara vara de passagerare som fardas med en
svensk transportdr som med sdkerhet skulle vara garanterade dutlig
ersdttning. Mot denna bakgrund bor Sverige utnyttja méjligheten att
stéllakrav paforsakring for utlandska transportorer.

De utlandska transportérer som & EG-lufttrafikféretag omfattas av
forsakringsbestammelserna i gemenskapsrétten. Darmed géller fragan i
vilken utstréckning férsakringsplikten bor omfatta samtliga de olika
kategorierna av utléndska transportdrer under Montrealkonventionen
med undantag av EG-Iufttrafikforetag.

Den storsta gruppen av utlandska transportorer som trafikerar Sverige
ar utlandska lufttrafikforetag. Det finns ingen anledning att underlata att
stéllakrav pa ansvarsforsakring for denna grupp.

Déaremot kan det ifragasittas om det finns anledning att stélla krav pa
ansvarsforsakring for sadana utléandska rattssubjekt som utan att vara
lufttrafikfOretag séljer lufttransporter i eget namn. De lufttransporter som
svenska personer koper av denna typ av transportorer torde i huvudsak
vara lufttransporter till, fran eller inom Sverige. | sadana fall kan
passagerarskyddet tillgodoses genom den forsdkring som det svenska
eller utlandska lufttrafikféretag som skall utfora transporten har. De fall
dar ett forsakringskrav skulle kunna fa nagon egentlig betydelse & nér en
svensk person koper en flygresa som skall ske helt utanfoér Sverige av en
utlandsk transportor av den aktuella typen. Dessa fall far dock anses ha
for liten anknytning till Sverige for att det skall vara rimligt att reglera
dem i svensk rétt. Mot bakgrund hérav finner regeringen att kravet pa
ansvarsforsakring bara bor gélla for utlandska transportérer som faktiskt
utfor lufttransporter till, frén eller inom Sverige.

Frégan & dutligen vad som bor géllai forhalande till utlandska stater
och andra offentliga organ i utlandet. Det kan i vissafall vara osékert om
den utlandska transportoren i fraga skall betraktas som en stat eller ett
offentligt organ eller som ett |ufttrafikforetag. Det forekommer
fortfarande i vissa stater att en del av statens luftfartsmyndighet bedriver
passagerartrafik. Grénsen mellan vad som skall betraktas som en stat och
ett statsagt ufttrafikforetag kan i vissa fall vara diffus. Sarskilt i sddana
fal kan det finnas ska for att sdlla krav pa att eventuell
skadestandsskyldighet &r téackt av forsakring. Regeringen anser mot den
bakgrunden att det i lagen inte bor goras nagot undantag fran kravet pa
ansvarsforsakring for denna kategori av utléndska transportorer.
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Lagradet har anfort att texten i artikel 50 i Montrealkonventionen Prop. 2002/03:18

ndrmast ger vid handen att rena Overflygningar inte omfattas av
forsakringsplikten. Avsikten med forslaget &r inte heller, sdsom noterats i
Lagradets yttrande, att reglera dessa fall. Detta bor som Lagradet papekat
framgatydligt av lagtexten.

Fran Luftfartsverket har inhamtats att verket i vissa fall, med stod av
bestammelserna i 7 kap. luftfartslagen, stéller krav pa forsakring for
passagerare, bagage och gods vid Overflygningar Over svenskt
territorium. Frédgan om sadana omstandigheter foreligger som motiverar
ett sddant krav bor ocksa i fortsdttningen bedémas fran fall till fall inom
ramen for verkets tillstandsgivning enligt 7 kap. luftfartslagen. Darmed
bor den nu aktuella bestémmelsen i 9 kap. luftfartslagen inte hindra att
sadana krav stédlls av Luftfartsverket.

Med hansyn till det nu anforda foreslar regeringen att det i 9 kap. 7 §
luftfartslagen skall foreskrivas att utlandska transportOrer, som utfor
lufttransporter till eller fran Sverige eller mellan orter i Sverige, skall ha
en ansvarsforsakring som técker deras skadestandsansvar enligt
M ontreal konventionen.

Tillsyn

Luftfartsverket utévar redan i dag inom ramen for sin tillstandsgivning
enligt férordning (EEG) nr 2407/92 tillsyn 6ver den forsdkringsplikt som
gdler enligt denna férordning for luftrafikforetag med svensk operativ
licens och enligt forordning (EG) nr 2027/97. Dessutom stéller som nyss
namnts Luftfartsverket krav pa utlandska lufttrafikforetag nar det galler
forsakringar inom ramen for tillstandsgivning enligt 7 kap. luftfartslagen.
Tillsynen sker bland annat mot bakgrund av de myndighetsforeskrifter
som verket meddel at.

Denna ordning framstar som naturlig med héansyn till verkets 6vriga
uppgifter. Verket bor aven i fortséttningen ha tillsynen 6ver hur
lufttrafikforetagen uppfyller sin skyldighet att ha férsdkring. Detta bor
gdla bade svenska och utlandska lufttrafikforetag. Verket bor ocksa i
fortsattningen kunna utfarda tillampningsforeskrifter. Darfor foreslas en
bemyndigandebestammel se.

Foljden av att artikel 50 inférlivas med svensk rétt blir emellertid att
forsakringsplikten utvidgas till att omfatta andra transportorer an
lufttrafikforetag, namligen sadana personer som utan att vara
lufttrafikforetag sdljer lufttransporter i eget namn. Fragan som
uppkommer & vem som skall utévartillsynen Gver att dessa transportorer
uppfyller sina skyldigheter.

Det finns ingen statlig myndighet som har ett tydligt sektorsansvar i
forhdllande till dessa grupper pa det sitt som Luftfartsverket har i
forhdlande till lufttrafikforetagen. Forsakringsplikten avser emellertid
for dessa transportorer, liksom for lufttrafikforetagen, skaderisker under
lufttransporter. Med hénsyn héartill far det anses rimligt att
Luftfartsverket utOvar tillsynen.

Regeringen foreslar mot bakgrund av det nu anforda att det i 9 kap. 8 §
luftfartslagen skall foreskrivas att Luftfartsverket har tillsyn 6ver
forsakringspliktens fullgdrande.
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Luftfartsverket kommer att behdva meddela narmare foreskrifter om Prop. 2002/03:18

hur forsakringsplikten skall uppfyllas. Regeringen eller den myndighet
regeringen bestammer (Luftfartsverket) bor darmed bemyndigas att
meddela narmare bestammelser om kravet pa ansvarsforsakring.
Regeringen foreslar att ett bemyndigande infors i 9 kap. 8 § Iluft-
fartslagen.

8.6.3 Nivan pa ansvar sfor sakringen

Regeringens beddmning: Forsakringsnivaerna kan komma att bli
foremal for EG-lagstiftning inom en néra framtid. Intill dess bor
ledning sokas i den rekommendation som antagits av det europeiska
samarbetsorganet for |uftfartsfragor, ECAC (European Civil Aviation
Conference). Enligt rekommendationen skall nivan vara minst 3
miljoner kr per site ett passagerarluftfartyg.

Promemorians beddmning oOverensstammer | huvudsak med
regeringens.

Remissinstanserna: Ingen remissinstans har haft nagot att erinra mot
beddmningen.

Skalen for regeringens beddmning: For att transportdrerna skall
kunna uppfylla sin forsakringsplikt och Luftfartsverket skall kunna utéva
tillsyn Gver den maste det bestdmmas till vilken niva forsakring skall
finnas. Med hénsyn till att forsakringsnivéerna bor kunna fdlja
utvecklingen av erséttningsnivaerna vid flygolyckor &r det inte lampligt
att faststélla nagra forsakringsnivaer i géava lagtexten. De exakta
beloppen bor darfor bestdmmas som ett led | Luftfartsverkets
tillsynsverksamhet. Daremot kan det finnas anledning att har dversiktligt
behandla vilken nivaforsakringskraven bor ha

| sammanhanget bor dock observeras att Europeiska kommissionen
nyligen lagt fram ett fordag till forordning om férsakringskrav for
lufttransportorer och luftfartsoperatbrer (KOM(2002) 521 dlutlig).
Fordaget innehdller bland annat regler om ansvarsforsakring for skador
pa passagerare, bagage och gods, och técker darmed de fragor som
behandlas har. Det som sags i det foljande kan darfor i princip bli
inaktuellt inom en snar framtid. Samtidigt kan konstateras att regeringens
bedomning i denna del i alt vasentligt Overensstammer med
kommissionens forslag till forsakringsnivaer.

Forsakringens syfte & att tdcka de skadestandsanspréak som kan
uppkomma. Forsakringsnivaerna bor darfor sittas med ledning av vilka
erséttningsbelopp som kan komma att utgd vid en olycka. Och for att
sakerstélla ett tillrackligt skydd bor utgangspunkten vara att den totala
erséttningsnivan  om samtliga passagerare skadas allvarligt eller
forolyckas skall varatéckt av forsakring.

Forsakringsnivaerna har varit foremal for europeiskt samarbete. Inom
ramen for det europeiska samarbetsorganet for |uftfartsfragor, ECAC
(European Civil Aviation Conference), har en rekommendation om
forsakringsniva tagits fram mot bakgrund av Montrealkonventionens
ansvarsbestammelser. | rekommendationen behandlas vilka forsakrings-
nivaer som bor krévas sava for skador pa passagerare som for skador pa
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marken. FOr passageraransvaret innebar rekommendationen att
forsakringsnivan bor vara minst 250 000 SDR (ca 3 miljoner kr) per
passagerare som |uftfartyget & typgodkant for. Det saknar betydelse hur
manga passagerare som faktiskt reser med |uftfartyget vid en enskild
flygning.

Den nu ndamnda nivan torde vara tillfredsstéllande ur ett svenskt
perspektiv, &ven om hogre erséttning kan komma att betalas ut till
passagerare som blir helt invalidiserade, sarskilt om férlusten av
arbetsfortjanst & stor. Med tanke pa att samtliga flygséten ofta inte ar
fyllda och att alla passagerare kanske inte skadas lika svart skulle
bel oppsgransen i rekommendationen kunna godtas.

Med hansyn till det nu anforda och for att det internationella
samarbetet darigenom framjas, bor forsdkringsnivan nar det galer
ansvaret for passagerare bestémmas med ledning av rekommendationen
och sittas till minst den nivd som foljer av denna. Inget hindrar
emellertid Luftfartsverket fran att krédva en hogre niva nar sa ar pakallat.

ECAC:s rekommendation behandlar inte transportérers ansvar for
bagage och gods. Nér det géler ansvaret for bagage respektive gods &r
ansvaret enligt konventionens huvudregler begrénsat till 1 000 SDR per
passagerare respektive 17 SDR per kg godsvikt. | fraga om bagage bor
forsakringsnivan vara relaterad till begransningsbel oppet for bagage och
det antal passagerare som luftfartyget & typgodkéant for, dvs. nivan bor
bestdmmas till 1 000 SDR per passagerare som luftfartyget & typgodkant
for. 1 fraga om gods bor forsakringsnivan vara relaterad till begréans-
ningsbeloppet for gods och till den totala fraktvikt luftfartyget kan ta,
dvs. nivan bor bestammastill 17 SDR per kg total fraktvikt.

Det nu anforda skall inte uppfattas sa att en sarskilt forsakringsniva
maste bestdmmas for passagerare, bagage respektive gods. Inget hindrar
att en gemensam niva bestams for dessa tre delar. Vidare finns inget
hinder mot att bestamma en gemensam niva som dven omfattar ansvaret
for skador pa marken eller andra tredjemansskador.

9 L ufttransporter som inte omfattas av
Montrealkonventionen

9.1 Inledning

Montrealkonventionen kan férenklat sigas innehalla vissa regler fér den
kommersiella luftfarten. Konventionen skall dock bara tillampas pa
internationella flygningar. Den ger altsainget svar pafragan vilkaregler
som skall géllafor kommersiellainrikestransporter.

Dessutom géller konventionen enbart mellan konventionsstater. Det &r
dérmed inte nddvandigt att tilldmpa dess regler vid alla internationella
transporter. Skyldigheten att tillampa dess regler galler for Sverige barai
forhallande till andra stater som ocksatilltrétt konventionen.

De nuvarande reglerna i 9 kap. luftfartsagen, vilka bygger pa
Warszawasystemet, géller inte bara for transporter som omfattas av detta
system utan aven for inrikestransporter och internationella transporter
som inte omfattas av Warszawasystemet.

Prop. 2002/03:18
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Né&r bestdmmelserna i Montrealkonventionen nu skall inférlivas i
luftfartslagen, uppkommer fragan om bestdmmelserna, pa motsvarande
sdtt som géller i dag for Warszawasystemets regler, skall gdla aven foér
inrikestransporter och andra transporter som varken omfattas av
Montrealkonventionen eller Warszawasystemet. De alternativ som star
till buds &r att |&ta dagens regler fortsétta att gélla eller att skapa ett nytt,
sarskilt regel system for dessa transporter.

Fragan om vilka regler som skall géllavid inrikestransporter och andra
transporter som inte omfattas av Montrealkonventionen galler dock —
med hansyn till radets forordning (EG) nr 2027/97 — bara transporter som
inte utfors av EG-lufttrafikféretag.

9.2 Overvaganden

Regeringens férslag: Montrealkonventionens bestammelser skall
tilldmpas vid inrikes |ufttransporter déar luftfartyget inte skall
mellanlanda utom landet. De skall ocksa tillampas for andra
lufttransporter som varken omfattas av Montrealkonventionen eller
Warszawasystemet.

Skadestéand med anledning av personskada skall emellertid kunna
jamkas endast om den skadelidande sidv uppsdtligen eller genom
grov varddoshet har medverkat till skadan. Dessutom skall ingen
beloppsgréans gélla for transportérens skadestandsansvar i fraga om
handbagage. Det skall inte heller finnas nagon absolut beloppsgrans
for transportorens ersdttningsansvar i fraga om gods i fal da
transportéren orsakat skadan med uppsdt eller genom grov
vardslOshet.

Promemorians fordag Overensstammer i sak med regeringens. |
promemorian foreslds en sarskild bestammelse rérande dokumentation
vid inrikestransporter.

Remissinstanser na: De remissinstanser som uttalat sig Over fordaget
har tillstyrkt forsaget eller inte haft ndgot att erinra mot det.

Skélen for regeringens fordag: Det kan till en borjan konstateras att
Montreal konventionens bestammelser |ampar sig val for att tillampas pa
ala typer av lufttransporter som utfors mot erséttning. Det finns darfor
inte nagra sakliga skal for att skapa ett nytt, unikt svenskt regel system for
sadana transporter som inte omfattas av internationella regler. Tvartom
vager intresset av enhetlighet i regelsystemet sa tungt att ett sadant
alternativ framstar som orimligt.

| samband med antagandet av ministerrddets dutsatser om
ratificeringen av Montrealkonventionen i april 2001 uppméarksammades
fragan om vilka regler som bor géla vid lufttransporter som varken
omfattas av forordning (EG) nr 2027/97, Montrealkonventionen eller
Warszawasystemet. Radet uppmuntrade i slutsatserna medlemsstaterna
att i sadana fall tillampa aminstone samma skyddsniva for flyg-
passagerare som enligt Montreal konventionen.

Montrealkonvention innebdr en vasentlig modernisering av de tidigare
reglerna pa omradet for den internationella Iuftfarten. Konventionen
innebér en klar forbéttring av passagerares erséttningsréttsliga skydd

Prop. 2002/03:18



jamfort med Warszawasystemet. Inte minst viktigt & dSopandet av  Prop. 2002/03:18

bel oppsgransen for transportorers erséttning till passagerare och anhdriga
vid personskada eller dodsfall. Det saknas déarfor, mot bakgrund av
regeringens allmanna utgangspunkter i avsnitt 6, anledning att behalla de
nuvarande reglerna for andra fall &n da Sverige &r tvingat att gora det pa
grund av internationella ataganden. | stéllet bor Montrealkonventionens
regler gdlla aven for inrikestransporter samt for andra transporter som
varken omfattas av Montrealkonventionen eller Warszawasystemet.

| ndgra avseenden finns det emellertid ska for att gora undantag fran
Montrealkonventionens regler. Konventionen innehdller ett fatal regler
som & mindre va forenliga med svensk rattsuppfattning. Aven om
reglerna enligt den beddmning som gjorts i avsnitt 7.2 inte bor hindra att
Sverige tilltréder konventionen, bor de inte ges ett vidare tillampnings-
omrade &n nédvandigt.

Av huvudregeln i artikel 22.2 jdmford med artikel 17.4 i konventionen
framgar att transportérens sammanlagda ansvar for skada pa savé
incheckat bagage som handbagage &r begransat till 1 000 SDR, trots att
transportoren enbart & ansvarig for skada pa handbagage vid vallande. |
svensk rétt brukar den som enbart & ansvarig for skador som orsakats
genom vardslGshet eller med uppsdt inte ha rétt att begransa sitt ansvar.
Vidare framgér av artikel 22 att transportorens ansvar for skada pa gods
& begransat till 17 SDR per kg godsvikt, &ven om denne vallat skadan
uppsatligen eller genom grov vards dshet. Dessa regler far anses stai klar
motsattning till etablerade skadestandsréttsliga principer i svensk rétt.

Nér det galler méjligheten till jamkning av skadestand vid personskada
da den skadelidande varit medvallande, avviker Montrealkonventionens
bestammelse fran skadestandslagens regler. Konventionen (artikel 20)
foreskriver att skadestandet skall jamkas om den skadade eller omkomne
passageraren helt eller delvis gav vdlat skadan av vardsldshet.
Dessutom skall jamkning ske i enlighet med till hur stor del den
skadelidande varit medvallande. Enligt 6 kap. 1 § skadestandslagen far
jamkning ske om den skadelidande medverkat till skadan uppsatligen
eller genom grov vardsl dshet.

Nér de nuvarande jamkningsreglerna i skadestandslagen infordes
(prop. 1972:12) diskuterades i vilken utstrackning avsteg fran dessa
regler skulle kunna goras nér erséttning utgar enligt speciallagstiftning.
Det framholls i propositionen att reglerna i skadestandslagen borde sla
igenom ocksa i dessa fall om inte starka skdl talade mot detta. Som
exempel pa sddana skal namndes hansyn till internationella konventioner.

Med hansyn till dessa uttalanden bdr den allménna regeln om
jamkning av erséttning vid personskada i 6 kap. 1 § skadestandslagen
tillampas vid de transporter for vilka Sverige kan bestdmma egna regler
utan hansyn till internationella konventioner. Regeringen anser &ven att
Montrealkonventionens beloppsgrans for skada pa bagage inte bor
omfatta handbagage, eftersom transportérens ansvar inte &r strikt i denna
del. Dessutom bor det inte finnas nagon absolut beloppsgrans vid
transport av gods, utan transportdren bor vara ansvarig om denne orsakat
skadan med uppsét eller genom grov vardsloshet och med insikt om att
skadan sannolikt skulle uppkomma (jfr 9 kap. 4 § gj6lagen (1994:1009).

| detta sammanhang kan noteras att regeringens fordag till andring i
luftfartslagen inte innehdller ndgon motsvarighet till promemorians
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fordag till &ndring i luftfartslagen, se bilaga 3). Under beredningen av
arendet har det vid kontakter med ber6rda svenska transportorer
framkommit att det numera inte finns nagot behov av den aktuella
bestdmmel sen med hansyn till det utvecklade systemet med elektroniska
transportdokument. Regeringen foreddar darfor inte att nagon
motsvarighet till promemorians fordag hérvidlag inférs i den nya
lydelsen av 9 kap. luftfartslagen.

10 Tillampning av radets férordning (EG) nr
2027/97 i vissafall

10.1 Inledning

Radets forordning (EG) nr 2027/97 innehdller inte bara bestammelser
som inforlivar Montrealkonventionen med gemenskapsrédtten. Den
innehdller ocksd ett antal bestammelser som ytterligare forstéarker
passagerarnas réattigheter. Det galler for det forsta artikel 3a om en tariff
som pa begéran skall tillhandahdllas passagerare som vill gora en sarskilt
deklaration om intresset av att deras bagage ankommer oskadat och i rétt
tid till destinationsorten. Det géller for det andra artikel 5 om forskott pa
ersdttning. For det tredje galler det artikel 6 om skyldighet att informera
om ansvarsbestdmmel serna.

Bestammelserna innebér en forbéttrad stélining for passagerarna i tre
avseenden. De gor det l&ttare for passagerarna att fa full erséttning for
skada pa dller forsening av bagage. Vidare forbéttrar de passagerarnas
mojligheter att fa forskott pa erséttningen. Slutligen far passagerarna
béttre information om vilkaregler som géller for transportérens ansvar.

Bestammelserna géller enbart for EG-lufttrafikforetag, med undantag
for artikel 6 som gdller &en andra lufttrafikforetag under vissa
forutsattningar. | foljande avsnitt behandlas fragan om bestammelserna
bor galla aven for andra typer av transportorer (avsnitt 10.2-10.4). | sista
avsnittet (avsnitt 10.5) behandlar regeringen fragan om vilken metod som
bor anvandas for att gbra bestdmmelserna géllande i aktuellafall.

10.2 Forskott pa erséttning

Regeringens for slag: Bestdmmelsen om férskottsbetalning i artikel 5
i forordning (EG) nr 2027/97 skall gélla &en for andra svenska
transportorer an sadana som utgor EG-lufttrafikforetag. Detta innebar
att alla svenska transportdrer kommer att vara skyldiga att géra sadana
forskottsbetalningar som kan behovas for att tillgodose de
skadelidandes omedel bara ekonomiska behov.

Promemorians for dlag 6verensstdmmer med regeringens.
Remissinstanserna: Konsumentverket har tillstyrkt férsdaget. Ingen
remissinstansi ovrigt har haft nagot att erinramot forslaget.
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Skélen for regeringens fordlag: Enligt artikel 28 i Montreal- Prop. 2002/03:18
konventionen skall en tranportér i handelse av en flygolycka, som
medfor att passagerare dodas eller skadas, omgaende betala forskott till
de fysiska personer som & erséttningsberéttigade for att téacka deras
omedelbara ekonomiska behov. Ett sddant forskott innebar inte att
transportoren medger ersattningsskyldighet och forskottet far dessutom
avraknas fran den dutliga erséttningen.

En forutséttning for att en transportor skall vara skyldig att betala
forskott enligt artikel 28 i konventionen &r att dess nationella rétt kraver
det. Nér det i artikeln talas om transportérens nationella rétt avses dven
en réttsordning som EG-rétten. Detta foljer av tilltr&desbestammel sen for
gemenskapen och andra regionala organisationer for ekonomisk
integration i artikel 53.2.

| EG-rétten finns som tidigare angetts en bestammelse om forskott |
artikel 5 i forordning (EG) nr 2027/97. En narmare beskrivning av
bestdmmel sen finnsi avsnitt 5.3.

For nérvarande finns ingen skyldighet for svenska transportorer att
betala forskott vid flygolyckor enligt svensk lag. Artikel 51 férordningen
gdler for svenska lufttrafikforetag liksom andra EG-lufttrafikforetag.
Svenska |ufttrafikforetag & altsa pa grund av den EG-rétdliga
bestdammel sen skyldiga att betala forskott pa ersattningen till passagerare
eller anhérigavid olyckor.

Fragan & om skyldigheten att betala forskott bor galla aven for de
ovrigatransportdrer som Montrealkonventionen omfattar.

Det kan inte komma i fraga att utvidga tillampningsomradet till att
omfatta utléndska transportorer, eftersom en transportor enligt artikel 28
I Montrealkonventionen endast ar skyldig att utge forskott om det foljer
av dennes nationella rétt. De transportérer som kan komma i fraga ar i
stéllet svenska staten och andra offentliga organ, exempelvis kommuner
och landsting, samt de svenska foretag och enskilda som utan att vara
|ufttrafikforetag sdljer transporter i eget namn.

Fordelen med att utvidga tillampningsomradet for artikel 5 i forord-
ningen till att omfatta &ven andra transportorer an EG-lufttrafikforetag ar
att man uppndr en storre réttsenlighet och att man genom att begransa
regel spridningen far ett enklare system. For en utvidgning talar ocksa att
bestammelsen i forordningen & formanlig for de skadelidande. En
utgangspunkt for bedémningen kan mot den bakgrunden vara att
tillampningsomradet bor utvidgas om det inte finns négra sarskilda skél
som talar emot det.

Det saknas enligt regeringens mening skal for att passagerare skall ha
ett sdmre ersattningsréttsligt skydd nér staten eller annat offentligt organ
ar transporttr. Denna kategori av transportorer bor darfor inte undantas
fran artikelns tillampningsomrade.

De som utan att vara lufttrafikfOretag séljer transporter i eget namn kan
exempelvis vara researrangorer och speditorer, beroende pa hur de sdva
utformar sina avtal med transportkunderna. Da det &r fraga om forskott
pa ersitningen till passagerare och deras anhdriga torde dock fragan
under ala forhdlanden inte berdra speditorer, som normalt bara
ombesorjer transport av gods.

Som skél mot att |dta forskottsregeln omfatta andra an de som faktiskt
utfor lufttransporter skulle kunna anforas att det i regel & ett



lufttrafikforetag som utfor géava transporten och att den som &r i behov  Prop. 2002/03:18

av forskott har rétt att fa ut forskott av lufttrafikforetaget. En sadan rétt
forutsdtter emellertid att lufttrafikforetaget & licensierat i en stat inom
gemenskapen eller hemmahdrande i en annan stat i vars réttsordning det
finns forskottsregler motsvarande gemenskapens. Den forutsattningen
torde inte altid vara uppfylld. Intresset av réttsenlighet och av
formanliga regler for de skadelidande gor sig enligt regeringens mening
starkt géllande. Det &r rimligt att den som genom att sélja en lufttransport
i eget namn tar pa sig rollen som transportdr har samma skyldighet att
betala forskott som ett |ufttrafikforetag.

Med hansyn till det nu anforda foreslar regeringen att det i 9 kap. 9 §
foreskrivs att bestdmmelserna om forskottsbetalning i artikel 5 |
forordningen skall gélla aven for samtliga andra svenska transportorer an
sadana som & EG-lufttrafikforetag.

10.3 Sarskild forklaring om intresset av att fa bagage
levererat oskadat och i rétt tid

Regeringens forslag: Bestdmmelserna om en sarskild forklaring om
det ekonomiska intresset av att bagaget avlamnas pa destinationsorten
I artikel 3a 1 forordning (EG) nr 2027/97 skall galla &en for andra
lufttrafikforetag @n EG-lufttrafikforetag. Detta innebdr att bestdm-
melsen kommer att gélla for samtliga lufttrafikforetag som ombesorjer
incheckning av bagage vid svenska flygplatser, oavsett var foretaget ar
hemmahorande.

Promemorians for slag stammer 6verens med regeringens.

Remissinstanserna: Konsumentverket har tillstyrkt férslaget och
anfort att det innebér en forbéttring for passagerare. Ingen remissinstans
har haft nagot att erinramot forslaget.

Skélen for regeringens fordag: Av artikel 22.2 i Montrealkonven-
tionen framgar att ansvarsbegrénsningen pa 1000 SDR for skada pa
bagage eller skada till foljd av forsening av bagage inte gdler om
passageraren, nar bagaget Overldmnades till transportoren, gjorde en
sarskild forklaring om vérdet av att fa bagaget levererat (oskadat och i
rétt tid) till resmdlet. Om en sddan forklaring har lamnats, skall
transportoren i héndelse av skada betala det varde som angivits, dock inte
om transportdren kan visa att vardet faktiskt var mindre.

Bestammelsen kompletteras for EG-lufttrafikforetagens del av en
bestammelse i artikel 3a i forordning (EG) nr 2027/97. En ndrmare
beskrivning av bestdmmelsen finnsi avsnitt 5.3.

Syftet med bestammelsen i forordningen &r att gora det enklare for
passagerare att ordna sa att en hogre beloppsgrans galler for deras
bagage. Intresset av att forenkla for passagerare i detta avseende gor sig i
princip gallande i forhallande till alla transportorer som utfér transporter
fran eller inom Sverige, oavsett om det & fraga om ett EG-
lufttrafikforetag eller inte. Fragan & om tillampningsomradet for bestam-
melsen darfor bor utvidgas till samtliga de grupper av transportérer som
omfattas av Montreal konventionen.
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deklaration i samband med incheckningen av bagaget. Med hansyn
hartill bor bestdmmelsen enbart tillampas for andra transportorer an EG-
lufttrafikforetag i den utstréackning dessa transportérer &r involverade i
incheckningen av bagage. Det kan till att borja med inte anses motiverat
att ldta bestammelsen omfatta stater och andra offentliga organ, vilka
endast vid nagot enstaka tillfalle skulle kunna ténkas vara transportér av
bagage enligt Montrealkonventionen. Inte heller framstar det som
praktiskt motiverat att |&ta bestammelsen géla for researrangorer och
liknande, eftersom inte heller dessa hanterar bagage. Nar det gdller
utlandska lufttrafikforetag som inte omfattas av férordningens priméra
tillampningsomrade, & daremot forordningens bestammelse fullt
relevant. Det finns ingen anledning varfor dessa transportorer i de fall de
ombesorjer transport av bagage fran eller inom Sverige skall behandlas
annorlunda &n EG-lufttrafikforetag. Resenarer som later checka in sitt
bagage i Sverige har samma intresse av att enkelt kunna komma i
atnjutande av en hogre ersdttningsniva, vare sig lufttrafikforetaget ar
hemmahodrande i gemenskapen eller g.

Med hansyn till det nu anforda foresar regeringen att det i 9 kap. 9 §
foreskrivs att den kompletterande regeln i artikel 3ai férordningen skall
gédllaaven for andra lufttrafikféretag an EG-Iufttrafikforetag.

10.4 Skyldigheten att informera om tillampligaregler om
skadestandsansvaret

Regeringens forslag: Bestdmmelserna om informationsplikt i artikel
6 i férordning (EG) nr 2027/97 skall gdla &ven for den som i eget
namn och utan att vara ett lufttrafikforetag annat an tillfaligtvis séljer
lufttransporter av passagerare. Detta innebér att kravet pa information
till resend@rerna om tillampliga regler om skadestandsansvaret kommer
att gallafor samtliga avtal s utande transportorer.

Promemorians for slag 6verensstammer i huvudsak med regeringens.

Remissinstanserna: Konsumentverket har tillstyrkt férslaget och
anfort att det innebér en forbattring for passagerare. Ingen remissinstans
har haft ndgot att erinra mot ford aget.

Skalen for regeringens fordag: Regler om information till
passagerarna avseende transportdrens skadestandsansvar finns i artikel
3.4 i Montrealkonventionen. Bestdmmelsen stadgar att transporttren
skall ge passageraren skriftligt besked om att konventionen, nér den &
tillamplig, reglerar och eventuellt begransar transportdrens skadestands-
ansvar for skada pa passageraren och dennes bagage eller for forsening.

Bestammelsen kompletteras av artikel 6 i forordning (EG) nr 2027/97.
En nédrmare beskrivning av artikeln finnsi avsnitt 5.3.

| tredje punkten i artikel 6 foreskrivs att ett EG-lufttrafikforetag som
frivilligt tilldampar hogre begransningsbelopp for sitt skadestandsansvar
skall ange dessa belopp istéllet for de som framgar av det till forord-
ningen bifogade informationsmeddelandet. Vidare anges att fér andra
lufttrafikforetag &n EG-lufttrafikfoéretag géller informationsskyldigheten
enbart for flygningar till, fran eller inom gemenskapen. Mot denna

59



bakgrund &r fragan enbart om férordningsbestammelsen skall utvidgas Prop. 2002/03:18

till offentliga organ och till dem som utan att vara lufttrafikforetag séljer
lufttransporter i eget namn.

Informationsskyldigheten enligt artikel 6 skall fullgdras i samband
med forsdljning av lufttransport. Intresset av att passagerare erhaler
infformation om deras erséttningsréttsliga skydd gor sig lika starkt
gadllande da transporten sdljs av ndgon annan an ett |ufttrafikforetag.
Researrangorer och liknande, i de fall dade séljer transporter i eget namn
och darigenom tar pa sig ansvaret som transportor, bor darfor déaggas att
informera pa samma sétt som |ufttrafikforetag.

Forordningens informationskrav & utformat med avseende pa dem
som i sin normala affarsverksamhet sdljer lufttransporter. Nar det galler
personer som endast undantagsvis séljer lufttransporter i eget namn, kan
det enligt regeringens uppfattning inte anses vara befogat att utvidga
tillampningsomradet for forordningens bestdammelse. Detta undantag
torde framst komma att gélla for staten och andra offentliga organ.

Med hansyn till det nu anforda foreslar regeringen att det i 9 kap. 9 §
foreskrivs att bestammelserna om informationsplikt i artikel 6 1|
forordning (EG) nr 2027/97 skall galla &en for den som annat an
tillfalligtvis och utan att vara ett |ufttrafikforetag séljer |ufttransporter av
passagerare i eget namn.

10.5 Metod for att gora forordningsbestammel serna
tilldmpliga

Regeringens forslag: Utvidgningen av tilldmpningen av de ovan
angivna bestdmmelsernai férordning (EG) nr 2027/97 skall géras med
en inkorporeringsliknande metod. Detta sker med hjd@lp av en
hanvisning i 9 kap. 9 8 luftfartslagen.

Promemorians for slag Overensstammer i sak med regeringens.

Remissinstanserna: Ingen remissinstans har haft ndgot att erinra mot
fordaget.

Skalen for regeringens fordag: | avsnitt 10.2-10.4 har fored agits att
artiklarna 3a, 5 och 6 skall goras géllande i ett antal avseenden utanfor
artiklarnas priméra tillampningsomrade.

Lagstiftningstekniskt kan detta ske genom att forordningens
bestammelser gors gdllande i de aktuella fallen genom en hénvisning
eller genom att deras innehdll omvandlas till svensk forfattningstext.
Oavsett vilken teknik som véljs bor utgangspunkten vara att
bestammelserna skall tillampas pa samma séitt sdvadl inom som utom
deras primara tillampningsomrade.

Om bestdmmel serna gors tillampliga genom en hanvisning kan man
utgd fran att EG-domstolen kommer att fa tolkningsbehtrighet dven
avseende det som ligger utanfor det priméara tillampningsomradet (Jfr
C-28/95 A. Leur-Bloem och Inspecteur der Belastingst/ondernemingen
Amsterdam 2, REG 1997, s. 1-4161, som rorde tillampning av radets
direktiv 90/434/[EEG av den 23 juli 1990 om ett gemensamt
beskattningssystem for fusion, fission, overforing av tillgangar och
utbyte av aktier eller andelar som berdr bolag i olika medlemsstater i en
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inte helt sékert att detta skulle bli féljden om bestammel serna skrivs om
till svensk lagtext, &ven om det & sannolikt.

Oavsett om EG-domstolen far tolkningsbehorighet om bestammelserna
omvandlas till svensk lagtext, finns det skd8l som talar emot denna
l6sning. Att fora in forordningens regler i och anpassa dem till
luftfartslagen innebar en risk for att reglerna ges en annan innebérd &n
den asyftade. Saknar EG-domstolen tolkningsbehorighet och svenska
domstolar foljaktligen inte & skyldiga att tolka den svenska forfattnings-
texten forordningskonformt, kan detta leda till att tillampningen varierar
beroende pa transportor. Ambitionen att astadkomma en enhetlig
tolkning talar darfor for att en inkorporeringsliknande metod véljs.

Eftersom avsikten &r att gora bestdmmel serna tillampliga utanfor deras
priméra tillampningsomrade framstér det dessutom som onddigt
komplicerat att fora in reglerna i luftfartslagen och anpassa dem till
svensk forfattningstext.

Mot bakgrund av det anforda bor artiklarna 3a, 5 och 6 i férordning
(EG) nr 2027/97 goras tillampliga med hjdp av hénvisningsteknik.
Hanvisningarna till forordningen bor goras sa att endast den nu géllande
lydelsen av foérordningen avses. En éndring av férordningen kommer da
inte utan ytterligare lagstiftningsdtgarder att bli gallande for de nu
aktuella fallen. Detta innebér att ndgon beslutanderétt i detta avseende
inte Overldts till gemenskapens inditutioner. Om de aktuella
forordningsbestammel serna éndras, maste darfor regeringen vanda sig till
riksdagen i den utstrackning som det & onskvért att reglerna skall gélla
enligt den nyalydelsen.

11 Sanktioner
11.1 Inledning

| forhdllande till EG-rétten & Sverige, liksom andra medlemsstater,
bundet av den sk. lojaitetsprincipen. Principen kommer till uttryck i
artikel 10 i EG-fordraget (f.d. artikel 5). Déar stadgas bland annat att
medlemsstaterna skall vidta ala lampliga agéarder, bade allménna och
sarskilda, for att sékerstélla att de skyldigheter fullgors som foljer av
fordraget eller av dtgarder som vidtagits av gemenskapens institutioner.
Av denna bestammelse foljer att det aligger Sverige att knyta sanktioner
till olika réttsakter i den man det behovs.

Mot denna bakgrund finns anledning att Gvervéga behovet av att knyta
sanktioner till radets forordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli 1992
om utfardande av tillstand for lufttrafikforetag och radets forordning
(EG) nr 2027/97 av den 9 oktober 1997 om lufttrafikforetags
skadestandsansvar avseende lufttransport av passagerare och deras

bagage.
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11.2 Overvaganden

Regeringens bedomning: Det finns inget behov av att knyta nagon
sarskild sanktion till bestdmmelserna om forsakringsplikt 1 férordning
(EEG) nr 2407/92 och forordning (EG) nr 2027/97. Det saknas ocksa
anledning att knyta nagra sarskilda sanktioner till de bestammelser i
forordning (EG) nr 2027/97 som innefattar civilrattsligaregler.
Regeringens fordag: Konsumentverket skall ha tillsyn Over
efterlevnaden av artikel 3aoch 6 i férordning (EG) nr 2027/97. | fraga
om underldtelse att efterfélja dessa bestammelser skall marknads-
foringslagen (1995:450) tilldampas.

Promemorians beddmning innebér att tillrackliga mojligheter att
tillse att bestémmelserna i forordning (EG) nr 2027/97 fdljs finns bland
annat genom marknadsféringslagens bestdmmelser. Dérmed behover
Inga sarskilda sanktioner inforas till forordningens bestdmmel ser.

Remissinstanserna: Ingen remissinstans har haft ndgot att erinra mot
bedomningen. Konsumentverket anser dock att Konsumentombuds-
mannens tillsynsansvar betraffande artiklarna 3a och 6 i férordningen bor
angesi luftfartslagen.

Skalen for regeringens bedémning och forsag: Det torde inte finnas
behov av att knyta ndgon sarskild sanktion till bestdmmelserna om
forsakringsplikt i artikel 7 i forordning (EEG) nr 2407/92 och artikel 3.2 i
forordning (EG) nr 2027/97. Tillsyn Over forsakringspliktens fullgdrande
utbvas av den myndighet som utférdat operativ licens. | Sverige &r
Luftfartsverket tillstandsmyndighet. Luftfartsverket har mojlighet att néar
som helst anmoda ett |ufttrafikforetag som erhallit licens fran verket att
visa att foretaget uppfyller kravet pa ansvarsforsakring. Uppfylls inte
kravet pa ansvarsforsakring kan den operativa licensen dras in.
Motsvarande gdler betréffande forsakringsplikten fér utléndska
lufttrafikforetag i 9 kap. 7 8 i regeringens fordag till éndring i luft-
fartslagen.

Bestammelsen om krav pa ansvarsforsakring i 9 kap. 6 § i regeringens
fordag till andring i luftfartslagen omfattar emellertid &ven personer som
inte behdver nagon operativ licens eller annat tillstand for att utdva sin
verksamhet. Denna grupp av transportorer innefattar dem som utan att
vara lufttrafikféretag sdljer lufttransporter i eget namn, dvs. vissa
researrangorer och speditorer. Det kan ifragaséttas om nagon form av
sanktion behover inforas for att sdkerstdlla att kravet pa ansvars-
forsakring efterlevs. Pa detta omrade kan det forvantas forekomma att
forsdkringsplikten fullgérs genom en anknytning till den faktiske
transportorerns forsakring. Detta géller framst researrangbrerna. Mot
denna bakgrund kommer informationsinsatser att vara det framsta mediet
for att tillse att reglerna efterlevs. Med hénsyn hértill synes det inte vara
motiverat att infora sarskilda sanktioner for dessafall. Om det skulle visa
sig behovas, far dock regeringen aterkommai dennafraga.

Vidare finns det enligt regeringens beddmning inte anledning att knyta
nagon sarskild sanktion till de bestammelser i férordning (EG) nr
2027/97 som innefattar civilréttsliga regler. Det géller artikel 3.1 och
artikel 5. Efterfoljsinte dessaregler, kan talan foras vid alméan domstol .

Prop. 2002/03:18
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Det dterstar att overvaga behovet av sanktioner till artikel 3a och 6 i
forordning (EG) nr 2027/97.

| artikel 3a foreskrivs att den extra ersdttning som i enlighet med
Montrealkonventionen kan utkrévas av ett EG-lufttrafikforetag nér en
passagerare gjort en sarskild férklaring om intresset av att hans eller
hennes bagage avlamnas pa destinationsorten skall grundas pa en tariff
som skall tillhandahallas passageraren pa begéran.

Artikel 6 innehdller bestammelser som dlagger lufttrafikforetag en
skyldighet att informera om tillampliga bestdmmelser rérande
skadestandsansvaret (innehdllet beskrivs nérmare i avsnitt 5.3)

Bada artiklarna innehdller sdledes bestammelser som déagger
lufttrafikforetag att informera resendrer pa narmare angivet sitt. Den
information i form av en tariff som anger priset for det forstarkta skyddet
for bagage enligt artikel 3a behdver dock bara lamnas pa passagerarens
begdran. Enligt artikel 6 skall emellertid lufttrafikforetaget §&vmant
upplysa passageraren om att bagage med ett varde som Gverstiger aktuell
beloppsgrans bor anmdlas till foretaget vid incheckningen eller
helforsékras av passageraren fore resan. Bestdmmelserna & darigenom
forknippade med varandra. Det grundldggande syftet med bestdm-
melserna kan sigas vara att passagerarna skall ha tillgang till god
information for att kunna gora val dvervagdaval.

Den i inledningen namnda lojalitetsprincipen har tolkats bland annat
genom rédets resolution 95/188/EG av den 29 juni 1995 om enhetlig och
effektiv tillampning av gemenskapsrétten och om sanktioner som skall
tilldmpas vid Overtradelser av dennas bestammelser om den inre
marknaden. Resolutionen kan sammanfattningsvis ségas innebéra att
medlemsstaterna galvmant skall tillfoga sanktionsregler i de fall det
behtvs men att det star den enskilda medlemsstaten fritt att valja den
sanktion som passar bést in i det egna rattssystemet.

For svensk rétts del finns i marknadsforingslagen (1995:450) en
etablerad réttdig ordning for att astadkomma att konsumenten far sadan
information som anses vasentlig for honom eller henne. Konsument-
ombudsmannen utdvar tillsyn Over att lagens bestdmmelser foljs.
Forordningens regler bor darfor 18mpligen kopplas till marknadsforings-
lagens ordning genom en sarskild regel i luftfartsdlagen (jfr 7 § lagen
(1992:1672) om paketresor). Darmed saknas anledning att inféra nagra
gédvstandiga sanktionsbestammel ser i luftfartslagen.

Med hansyn till det nu anforda foreslar regeringen att det i 9 kap. 10 §
luftfartdagen bor inforas en regel som uttryckligen anger att
Konsumentverket utovar tillsynen. Vidare bor det i samma paragraf
anges att marknadsféringslagen skall tillampas, nar det & fraga om
underl atel se att efterfolja dessa bestammel ser.

12 Andring i lagen (1992:1672) om paketresor

12.1 Inledning

Genom lagen (1992:1672) om paketresor har radets direktiv 90/314/EEG
av den 13 juni 1990 om paketresor, semesterpaket och andra
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paketarrangemang genomforts. Lagen innehdler bestammelser om  Prop. 2002/03:18
paketresearrangorernas skadestandsansvar. Dessa & bland  annat
tillampliga i de fall en person skadas under en paketresa. Om en sadan
personskada intréffar under en lufttransport som & en del i paketresan &r
emellertid ocksa de transportréttsiga regler som bygger pa Montreal-
konventionen tillampliga.
| foljande avsnitt behandlas fragan om hur denna konflikt mellan
paketresereglerna och de transportrattsliga reglerna bor |6sas.

12.2 Overvéganden

Regeringens forslag: Paketreselagen skall éndras s att skador som
omfattas av forordning (EG) nr 2027/97 ersétts enligt bestammelserna
I forordningen i stédlet for enligt bestdmmelserna i paketresel agen.
Detta innebér att sava forordningens som luftfartslagens regler skall
tillampas i stéllet for paketreselagens.

Promemorians for dlag 6verensstdmmer med regeringens.

Remissinstanser na: Ingen remissinstans har haft nagot att erinra mot
fordaget.

Skalen for regeringens forsag: Konflikten mellan paketresereglerna
och de Iufttransportréttsliga reglerna & inte ny. Redan nér
paketresedirektivet genomfordes i svensk rétt forelag motsvarande
konflikt mellan direktivet och de regler som byggde pa Warszawa-
systemet. Detta forhdllande & bakgrunden till 18 § paketreselagen som
foreskriver att skador som omfattas av bestammelserna i |uftfartslagen
ersdtts enligt den lagen i stéllet for enligt paketreselagen.

Den nyss namnda paragrafen i paketreselagen mojliggors av artikel 5.2
| paketresedirektivet. Artikeln ger majlighet for medlemsstaterna att i sin
nationella rétt vid genomforandet av direktivet 16sa eventuella konflikter
mellan direktivets krav och &aganden enligt internationella kon-
ventioner. | artikeln foreskrivs att “i fraga om skador som uppkommer
till foljd av att de tjanster som ingar i resepaketet inte utfors eller utfors
felaktigt, far medlemsstaterna tilldta att erséttningen begransas i enlighet
med internationella dverenskommel ser pa detta omrade”.

| forarbetena till paketreselagen (prop. 1992/93:95 s. 28) anfors som
skél for bestammelsen i 18 8§ (regeln anger vid sidan om luftfartslagen
aven vissa andra transportréttsliga lagar): “Det ansvar som transportoren
har enligt dessa lagar gentemot resendrerna & utformat med sarskilt
hansynstagande till de speciella forhallanden som préglar transportmedi et
och avtalssituationen. Ansvarsforhdllandena enligt dessa lagar &
védletablerade sedan lange. Av dessa skdl & det olampligt att for
paketresorna goraingrepp i dessa ansvarsforhallanden.”

Vid tidpunkten fér genomforandet av paketresedirektivet grundade sig
de aktuella bestammelserna i luftfartslagen pa Sveriges aaganden enligt
de olika instrumenten i Warszawasystemet. De redovisade skdlen som
anforsi propositionen till paketreselagen gor sig i lika hog grad gdlande
nar |uftfartslagens bestammelser grundar sig pa aagandena enligt
Montrealkonventionen. Det saknas darfor anledning att ta bort
hanvisningen till luftfartdlagen i 18 § paketresel agen.



Bestdmmelsen i 18 § paketreselagen bor emellertid éndras med hénsyn  Prop. 2002/03:18

till att Montrealkonventionens bestdmmel ser delvis blir direkt tillampliga
I Sverige i och med att de genomfors i EG-rétten genom férordning (EG)
nr 2027/97. En normkonflikt mellan paketreselagen och férordningen
skulle namligen kunna uppkomma om ett EG-lufttrafikfOretag agerar
som paketresearrangor. Foretagets ansvar skulle i en sddan situation
regleras av savadl paketreselagen som forordningen. De nyss citerade
skdlen som anfors i propositionen till paketreselagen gor sig galande
aven i forhdlande till férordningen och den konflikt som kan uppsta
mellan paketreselagen och férordningen. Darfor bor 18 § paketreselagen
justeras sa att upprékningen av bestdmmelser &ven omfattar de i
forordning (EG) nr 2027/97.

13 Andring i atomansvarighetslagen (1968:45)
13.1 Inledning

Det forekommer att atomsubstanser som omfattas av  atom-
ansvarighetslagen transporteras med luftfartyg. Med atomsubstans avses
atombransle med undantag av naturligt uran och utarmat uran samt andra
radioaktiva produkter, dock ejradioisotoper. Vid sadana transporter kan
det intréffa att passagerare, bagage eller gods som ocksa transporteras
med luftfartyget skadas av atomsubstansen. Olyckor av denna typ &r
visserligen mycket ovanliga, men icke desto mindre férekommer de.

| detta avsnitt behandlas fragan om hur ersattningsansvaret for sadana
skador bor varareglerat i svensk rétt.

13.2 Erséttning vid atomskador som intréffar ombord pa
luftfartyg

13.21 Inledning

Frégor om erséttning for atomskador &r i internationell rétt reglerade i
1960 ars konvention om skadestandsansvar pa atomenergins omrade
(Pariskonventionen). Sverige & part till denna konvention. Dessutom
finns regler i samma amne i 1963 ars konvention om ansvarighet for
atomskada (Wienkonventionen). Denna konvention &r dock inte Sverige
andutet till.

Om en atomskada intraffar ombord pa ett Iuftfartyg & emellertid
Montrealkonventionen ocksa tillamplig. Om tva olika internationella
Overenskommelser reglerar samma fréga brukar man siga att en
regelkollision foreligger. Den ena av 6verenskommelserna brukar da ges
foretrade enligt vissa tolkningsregler. | sddant fall brukar ett undantag for
de skador som omfattas av den dverenskommelse som skall ges foretrade
inforas i den lag genom vilken den andra éverenskommelsen inférlivas
med svensk rétt.

| det foljande behandlas frdgan om det foéreligger nagon kollision
mellan Pariskonventionen och Montreakonventionen och om nagot
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undantag for de nu aktuella skadorna bor inforas i antingen luftfartslagen  Prop. 2002/03:18

eller atomansvarighetslagen.

13.2.2  Overvaganden

Regeringens fordag: Om en skada som omfattas av atom-
ansvarighetdlagen intrdffar under en lufttransport, skall den
skadelidande ha rétt att véanda sig till endera av anléggnings-
innehavaren och transportéren med sitt krav pa erséttning.

Promemorians for slag 6verensstdmmer med regeringens.

Remissinstanser na har tillstyrkt forslaget.

Skéalen for regeringens forslag: Fragan om hur svensk lagstiftning
bor utformas vad avser ansvaret for atomskador under lufttransporter &r
inte ny. | samband med att den senaste versionen av Warszawasystemet,
enligt Montrealprotokollen nr 3 och 4, inférlivades med svensk rétt
stédlldes lagstiftaren infor samma problemstdlining (se prop.
1985/86:119).

Vid dettatillfale valde lagstiftaren att |ta regleringarna | 6pa parallellt
utan att nagon av dem gor undantag for den andra. Detta innebar att en
person som i dag drabbas av skada pa grund av en atomolycka under
luftfart kan vanda sig med ett ersdttningskrav gentemot endera av
transportoren och den anléggningsinnehavare som ansvarar for
atomsubstansen. Fragan & om denna ordning kan behallas?

Enligt Montrealkonventionen ar transportéren ansvarig for en skada
som intréffat under transporten &en om skadan orsakats av sadana
substanser som omfattas av atomansvarighetslagen. Det ansvar som
avilar en innehavare av en atomanlaggning enligt Pariskonventionen
omfattar ocksa skador till foljd av en atomolycka som intraffar under
transport av atomsubstans till eller fran anlaggningen. Ansvaret enligt
Pariskonventionen &r strikt, dvs. ansvaret géller oberoende av vallande.
Ansvaret enligt Montrealkonventionen & i huvudsak en kombination av
strikt ansvar och presumptionsansvar. FOr handbagage géller visserligen
ett culpaansvar, men i praktiken torde det vid en olycka orsakad av
atomsubstans vara svart for transportoren att undga ansvar.

Detta innebér att det kan sigas foreligga strikt ansvar for tva olika
personer enligt internationell ratt, anldggningsinnehavaren och
transportoren, i de fall da passagerare, bagage eller gods som trans-
porteras med |uftfartyg skadas av en atomsubstans som ocksa
transporteras med luftfartyget.

Principer for att avgora vilken internationell 6verenskommelse som
skall tillampasi de fall tva 6verenskommelser reglerar samma fraga finns
i artikel 30 i 1969 &rs Wienkonventionen om traktatratten (SO 1975:1).
Enligt denna bestammelse skall en sadan fraga i forsta hand avgoras av
innehdllet i de bada dverenskommelserna. Om bada eller ndgon av dem
innehdller ett tydligt svar pa frdgan om vilken av dem som skall &ga
foretrade, skall denna bestammelse fdljas. For de fall att bada
dverenskommelserna ar tystai fragan om vilkaregler som skall tillampas
innebd Wienkonventionens bestammelser att den senare Overens
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kommelsen skall ges foretrade, om den tidigare dverenskommelsen & Prop. 2002/03:18

oférenlig med den senare.

Pariskonventionen innehdller i artikel 6b en bestammelse som gor
forbehdll for sadant ansvar som kan fdlja av internationella
Overenskommelser pa transportomradet. Bestammelsen reglerar dock
bara konventionens forhallande till adre 6verenskommelser. Darfor ger
konvention inte nagon ledning i frdgan om hur dess forhdlande till
Montrealkonventionen bor avgoras. Inte heller Montrealkonventionen
innehdller nagon direkt bestammelse om dess forhdlande till
Pariskonventionen, exempelvis innehdller den inte ndgot undantag for
atomskador.

Mot denna bakgrund far frdgan om vilken, om nagon, av
Overenskommelserna som skall ges foretrade avgéras mot bakgrund av
Wienkonventionens sarregel. Fragan & om Montrealkonventionen skall
ges foretréde i egenskap av yngre 6verenskommelse for det fall de bada
Overenskommel sernainte kan anses forenliga med varandra.

Bada konventionerna har som overgripande andama att tillforsakra
skadelidande erséttning i handelse av olyckor. Detta forhdllande talar for
att overenskommelserna & forenliga med varandra och darmed bor
kunna tillampas sida vid sida. Det far anses gynna de skadelidande att de
kan vanda sig mot fler &n en erséttningsansvarig.

| samma riktning talar det forhdllandet att de bada overens
kommelserna har olika ansvarsubjekt. Detta innebér att en transportor
enbart kan bli ansvarig enligt Montreakonventionens regler och en
anldggningsinnehavare enbart enligt Pariskonventionens. (I de fall
anlaggningsinnehavaren gdlv transporterar atomsubstanserna foreligger
ju inget transportavtal och Montreakonventionen & alltsa inte
tillamplig.) Aven om dverenskommel serna anses férenliga med varandra
skulle de olika ansvarssubjekten inte behtva svava i osdkerhet om enligt
vilken reglering deras ansvar skulle provas.

Mot att Overenskommelserna anses forenliga skulle artikel 29 i
Montrealkonventionen kunna anforas. Artikeln har rubriken “Basis of
Claims’ och innebér att talan om erséttning for sddan skada som omfattas
av konventionen enbart far foras enligt konventionens regler. Detta & en
ny bestammelse i forhdlande till Warszawasystemet. Syftet med
bestammelsen kan emellertid inte anses vara att begrénsa de
skadelidandes rétt att vanda sig mot ndgon annan &n transportoren med
ett skadestandskrav. Istéllet torde bestdmmelsen ha kommit till for att
skydda transportorerna pa sa sétt att de enbart skulle behova svara i
enlighet med konventionens regler. Mot bakgrund av att artikeln inforts i
transportérernas intresse kan den inte anses hindra att regler om
atomansvarighet tillampas paralellt med reglerna genom vilka
Montrealkonventionen inférlivasi svensk rétt.

Med hénsyn till det nu avforda far de bada dverenskommelserna,
Pariskonventionen och Montrealkonventionen, anses vara férenliga med
varandra. Darmed kan den nu rédande ordningen behdllas. Det innebar
att en skadelidande kommer att ha rétt att vénda sig mot endera av
lufttransportéren och anléggningsinnehavaren.  Lagstiftningstekni skt
innebdr det att ingendera av atomansvarighetslagen eller |uftfartslagen
bor innehdlla ndgot undantag fér den andra lagen.
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13.3 Det slutliga ansvaret for atomskador
13.31 Inledning

En av huvudprinciperna for atomansvarighetslagstiftningen & att
anlaggningsinnehavarna skall bdra det dlutliga ansvaret for en
atomolycka. For att tillforsékra detta i nu gallande lagstiftning — oavsett
att talan om atomskada som intréffar ombord pa ett |uftfartyg far foras
mot transportéren — innehdller atomansvarighetsagen en bestammelse
som ger transportorer rétt att regressvis aterkrava utgiven erséttning av
anléggningsinnehavare.
| det foljande behandlas fragan om denna ordning bor behallas.

13.3.2  Overvaganden

Regeringens fordag: | de fall en transportor betalat ersattning for en
atomskada som intraffat ombord pa ett luftfartyg skall transportoren ha
rétt att dterkrédva ersdttningen fran den anléggningsinnehavare som
ansvarar for olyckan enligt atomansvarighetslagen.

Promemorians for slag Gverensstdmmer med regeringens.

Remissinstanser na har tillstyrkt férslaget.

Skalen for regeringens fordag: Pariskonventionen bygger pa
grundprincipen att den som innehar en atomanléggning skall svara for
ala skador som uppkommer till foljd av driften av denna, inbegripet
skador vid transport av atomsubstanser till eller fran anlaggningen. Mot
denna bakgrund har strikt ansvar kanaliserats till endast anl&ggningens
innehavare.

Montrealkonventionen bygger inte pd samma princip. Aven den
kanaliserar ansvaret till ett visst subjekt, transportoren, men enbart for att
forenkla for de skadelidande. Avsikten &r inte att transportorerna skall sta
for erséttningen slutligt enbart for att de & primért ansvariga gentemot de
skadelidande. Tvartom stadgas det uttryckligen i artikel 37 i Montreal-
konventionen att konventionen pa intet vis inskranker transportorernas
rétt till regress gentemot utomstaende for erséttning som de tvingats utge
pa grund av konventionens regler. Warszawasystemet bygger pa sasmma
princip.

| syfte att uppréthdla Pariskonventionens grundprincip att
anldggningsinnehavaren skall béra alla kostnader i samband med en
atomolycka har transportdrerna i den nuvarande ordningen regressrétt
gentemot anlé&ggningsinnehavarna enligt 15 § atomansvarighetslagen.
Detta innebér att en transportdr kan fOra en regresstalan gentemot
anléaggningsinnehavaren och aterkréava exempelvis ersdttning till
passagerare.

De skd som motiverade denna losning har fortfarande samma
barighet. Att talan om atomskada som intréffar ombord pa ett luftfartyg
far foras mot transportorer foljer inte av att dessa bor bara ett sérskilt
ansvar for sddana skador. Istéllet motiveras detta av intresset att forenkla
for de skadelidande att komma i atnjutande av erséttning i handelse av en
olycka. Dettaintresse motverkas inte av att transportorerna ges uttrycklig
rétt att regressvis aterfa utgiven ersattning av anldggningsinnehavarna.

Prop. 2002/03:18
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Om den nuvarande ordningen skal behdllas, maste 15 § Prop. 2002/03:18

atomansvarighetslagen andras. Den tidigare regleringen av |uft-
transportérernas ansvar, som bygger pa Warszawasystemet, har enbart
aterfunnits i luftfartdagen. Montrealkonventionens ansvarsregler
kommer dock att inféras i svensk rétt bade genom luftfartsagen och
genom rédets forordning (EG) nr 2027/97. FoOr att transportorernas
regressrétt skall kunna bibehdllas maste 15 8§ atomansvarighetslagen
andras sa att den inte bara hanvisar till luftfartslagen utan ocksa till
forordningen (EG) nr 2027/97.

14 |krafttradande och 6vergangsbestammel ser

Regeringen fordag: De nya lagarna skall trdda i kraft den dag
regeringen bestdmmer. Detta skall ske ndr Montrealkonventionen
trader i kraft.

Aven efter att Sverige tilltrdtt Montrealkonventionen kommer
Sverige att vara bundet av Warszawasystemet. De nya reglerna skall
inte tillampas vid lufttransporter till ndgon stat som fortfarande enbart
tilltrétt Warszawasystemet. | sddana fall skall ddre lagstiftning pa
lufttransportomradet tillampas.

Bestammelserna om ett utvidgat tillampningsomrade for artikel 3a,
5 och 6 forordning (EG) nr 2027/97 samt kravet pa ansvarsforsakring
for saval svenska som utlandska transportorer skall galla &ven med
avseende pa transporter som omfattas av Warszawasystemet.

Promemorians forslag: Overensstammer i huvudsak med regeringens
i den del som nu & aktuell. Kravet pa ansvarsforsakring foreslds dock
inte gdla med avseende pa transporter som omfattas av
Warszawasystemet.

Remissinstanserna: De som yttrat sig har tillstyrkt forslaget.

Skalen for regeringens fordag: De foredagna lagandringarna é&r
huvudsakligen foranledda av forslaget att Sverige skall andluta sig till
Montrealkonventionen. | och med att konventionen tréder i kraft for
Sverige foljer en skyldighet att tilldmpa de regler som inférlivar
konventionens bestdmmelser. De nya lagarna bor darfor tréda i kraft den
dag konventionen tréder i kraft for Sverige. Detsamma bor gdla for de
lagandringar som foranleds av forordning (EG) nr 2027/97, eftersom
forordningen skall tillampas fran samma tidpunkt.

Det gar inte att i nulaget forutse exakt nar Montrealkonventionen blir
gdlande for Sverige och gemenskapen. For dem som ratificerat
konventionen innan den trétt i kraft blir den géllande den sextionde
dagen efter dagen for deponering av det trettionde ratifikations-
instrumentet, och for den som ratificerar konventionen efter att den trétt i
kraft blir den gadllande sextio dagar efter deponeringen av ratifika
tionsinstrumentet.

Enligt de slutsatser som antogs av Europeiska unionens rad den 5 april
2001 skall gemenskapen och dess medlemsstater samtidigt dverlamna
ratifikationsinstrumenten till ICAO. Detta bor enligt dutsatserna ske
senast den 31 december 2002. Den exakta dagen for dverlamnandet av
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ratifikationsinstrumenten skall bestdmmas genom koordinering i Bryssel. Prop. 2002/03:18

Detta samordnade forfarande kommer att leda till att Montreal-
konventionen blir gadllande samtidigt fér gemenskapen och dess
medlemsstater. Nagon tidpunkt for gemensamt Overlamnande av
ratifikationsinstrumenten har dnnu inte bestamts.

Mot bakgrund av det nu anforda bor regeringen bemyndigas att sétta
de nya lagarna i kraft vid den tidpunkt regeringen bestdmmer. Med ett
sadant bemyndigande kommer regeringen att kunna sétta lagarna i kraft
den dag da Montrealkonventionen blir géllande for Sverige.

Genom 3 § gors Montrealkonventionen tillamplig pa inrikes luftfart
och annan luftfart som inte heller omfattas av konventionen. Denna
bestdmmel se skulle kunna séttas i kraft vid ndrmaste |ampliga tidpunkt
oavsett att Montrealkonventionen @nnu inte trétt i kraft. D& den senaste
lydelsen av Warszawasystemet, Montrealprotokollen nr 3 och 4,
inforlivades med svensk ratt bemyndigades regeringen att sSétta
lagéndringarna i kraft sarskilt for de nu aktuella transporterna
Montreal konventionen kan dock forutspas tradai kraft relativt snart. Med
hénsyn hartill saknas det anledning till annat &n att 3 § trader i kraft
samtidigt med de regler som har omedel bart samband med konventionen.
Detsamma géller betréffande bland annat 9 8.

| avsnitt 7.4 fored&r regeringen att Sverige skall siga upp
Montrealprotokoll nr 3, vilket inte trétt i kraft, men sta kvar som part till
Ovriga delar av Warszawasystemet. For att Sverige aven fortsdttningsvis
skall kunna fullgbra sina forpliktelser gentemot andra parter till
Warszawasystemets olika delar, maste 1937 ars lag om befordran med
luftfartyg eller 9 kap. |uftfartslagen i dess nuvarande eller &ldre lydelser
vara tillampliga i vissa fal. Detta regleras i de foredagna
overgangsbestammel serna.

Regeringen anser att forsakringsplikten aven bor galla med avseende
pad de transporter som omfattas av Warszawasystemet. Det finns
visserligen ingen skyldighet for Sverige att inféra en sddan plikt. A andra
sidan finns det inget som hindrar Sverige fran att inféra en sadan plikt
aven i dessa fall. Forsdkringsplikten utgdr en hornsten i ett starkt
erséttningsréttsligt skydd for flygpassagerarna. Detta talar for att
forsakringsplikten bor omfatta Warszawafallen. En sddan ordning bor i
praktiken inte innebdra ndgon beaktansvard belastning for luft-
trafikforetagen, eftersom forsakringar inte tecknas for varje enskild
transport utan for ett visst [uftfartyg, oberoende av om det skall anvandas
for transporter som omfattas av Montrealkonventionen eller av
Warszawasystemet.

| avsnitt 10 foreslar regeringen att vissa EG-réttdiga bestammelser,
namligen artikel 3a, 5 och 6 i férordning (EG) nr 2027/97, ges ett
utvidgat tillampningsomrade. Dessa EG-réttdiga bestammelser
kompletterar Montrealkonventionen i vissa avseenden och har inte
ansetts sta i strid med de &aganden som foljer av en andutning till
konventionen. PA motsvarande sétt kan de inte heller anses stai strid med
Warszawasystemets regler. Bestammelsernas syfte & att forbéttra
passagerarskyddet i tre avseenden. Detta intresse gor sig dven géllande
vid lufttransporter som omfattas av Warszawasystemet. Att tilldmpa
reglerna dven i forhdlande till sddana transporter torde inte medféra
nagon orimlig belastning for transportérerna. Tvartom torde den okade
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belastningen val uppvégas av fordelen i att de kan folja samma regler for
alla transporter. Regeringen foredar darfor att bestammelserna tillampas
dven med avseende pa sadana transporter som omfattas av
Warszawasystemet.

| lagrédsremissen foreslds en bestdmmelse om skyldighet for
regeringen att i Svensk forfattningssamling ge till kanna att
Warszawakonventionen i nagon av sina altjamt galande lydelser till
foljd av uppsagning fran svensk sida upphor att géla Lagradet har
ifrégasatt behovet av denna bestammelse. Aven om det torde vara av
visst varde att bestammelsen finns i direkt andutning till de foreslagna
Overgangsbestammel serna, tas lagradsremissens forslag i denna del inte
upp i propositionen. Bestammelser om tillkannagivande av ifragavarande
uppgifter finns redan i forordningen (1990:1070) om publicering av
Sveriges internationella 6verenskommel ser, m.m.

15 Ekonomiska konsekvenser, m.m.

Regeringens beddmning: Regeringens forslag bor inte medfora nagra
beaktansvarda kostnader for det allmanna eller for enskilda.

De marginella kostnader fordagen kan medféra for staten skall
finansieras inom befintliga budgetramar.

Promemorians bedémning 6verensstdmmer i sak med regeringens i
den del som nu &r aktuell.

Remissinstanser na har inte haft ndgot att erinra mot bedémningen.

Skélen for regeringens bedémning: Regeringens forslag kan ledatill
vissa kostnadskonsekvenser for savéal staten som for enskilda.

Forslaget innebér en viss 0kning av Luftfartsverkets tillsynsansvar nér
det géler transportorers skyldighet att ha ansvarsférsakring och av
Konsumentverkets tillsynsansvar na det géller transportorers
informationsplikt. Okningarna av tillsynsverksamheten kan dock inte
forvantas bli annat an ringa. De motiverar darfor inte att verken tillfors
ytterligare medel.

For transportdrerna kommer de nya reglerna i princip att innebéra en
Okad ekonomisk belastning i och med att deras skadestandsansvar skarps.
Aven skyldigheten att utge forskott och att ha forsakring kan i vissa fall
ténkas leda till Okade kostnader. Detsamma géller for den uttkade
informationsskyldigheten. Kostnadsokningarna kan dock inte forvantas
bli annat &n marginella.

Den foreslagna regressrétten for EG-lufttrafikforetag mot innehavare
av atomanlaggningar torde inte medféra hojd forsakringskostnad for
anlaggningsinnehavarna och inte heller ndgra andra ekonomiska
konsekvenser.

Regeringens forslag kommer inte att medféra nagra konsekvenser for
den kommunala gélvstyrelsen, brottsligheten, det brottsférebyggande
arbetet, for sysselsdttningen och offentlig service i olika delar av landet,
jamstélldheten mellan kvinnor och man eller for majligheten att na de
integrationspolitiska malen. Inte heller medfor fordagen nagra
konsekvenser for miljon. Slutligen torde forslagen inte medfora nagra
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effekter av betydelse for sma foretags arbetsforutséttningar, konkurrens-  Prop. 2002/03:18

formaga eller villkor i 6vrigt i forhdlandetill storre foretag.

16 FOrfattningskommentar

16.1 Forslaget till lag om andring i luftfartslagen
(1957:297)

9 kap. Lufttransporter

EG-rattsliga bestammel ser

18
Bestammelser om lufttransporter finns i radets forordning (EEG) nr
2407/92 av den 23 juli 1992 om utfardande av tillstand for
lufttrafikforetag samt radets forordning (EG) nr 2027/97 av den 9
oktober 1997 om lufttrafikforetags skadestandsansvar avseende
|ufttransport av passagerare och deras bagage.

| den utstrackning en fraga regleras av dessa forordningar, tillampas
inte svensk lag.

Paragrafen innehdler en upplysning om att vissa av de fragor som
behandlas i de foljande bestdmmelserna i kapitlet &ven &r reglerade |
gemenskapsratten. Dessutom innehdller den en paminnelse om den
grundldggande principen om gemenskapsrattens foretréde framfor
nationella bestammelser. Overvagandena finns i avsnitt 8.1. Det narmare
innehdllet i de aktuella gemenskapsréttsiga bestammelserna beskrivs i
avsnitt 4.7 och 5.3.

For det forsta erinras om radets forordning (EEG) nr 2407/92. Denna
forordning innehaller bland annat en bestammel se om forsakringsplikt.

For det andra erinras om radets forordning (EG) nr 2027/97.
Bestammelsernai denna forordning galler med ett undantag endast for sa
kalade EG-Iufttrafikforetag. Med EG-lufttrafikforetag forstas ett
lufttrafikforetag med en giltig licens utfardad av en medlemsstat |
enlighet med bestdmmelsernai férordning (EEG) nr 2407/92 (se artikel 2
I forordning (EG) nr 2027/97). Undantaget géller en bestdmmelse i
forordning (EG) nr 2027/97 om lufttrafikforetags skyldighet att
informera om regler for skadestdndsansvar avseende passagerare och
deras bagage (artikel 6). Bestammelsen gdler for ala lufttrafikforetag
som sdljer lufttransporter i EU. Vidare géller bestéammelserna om EG-
lufttrafikforetags skadestandsansvar i forordning (EG) nr 2027/97 endast
med avseende pad passagerare och deras bagage. De &r alltsa inte
tillampliga pa godstransporter.

Slutligen paminner andra stycket om att gemenskapsrétten skall ges
foretrade framfor svensk lag i den man en fréga berérs av bada
regleringarna.

Uttrycket “svensk lag” har anvants mot bakgrund av att tidigare
lydelser av luftfartdagstiftningen gors tillampliga i Gvergangsbestam-
melserna. Detta sker pa grund av att Sverige kvarstdr som part till
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Warszawasystemet. | forhadlande till Warszawasystemsstater som annu  Prop. 2002/03:18

inte ratificerat Montrealkonventionen maste Sverige alltsa tillampa de
bestdmmelser varigenom de olika delarna av  Warszawasystemet
inforlivats med svensk rétt. Detta géller dock inte i den utstréckning en
fragareglerasi gemenskapsratten.

Lufttransporter som omfattas av Montrealkonventionen

28
Artiklarna 1-22, artikel 23.1 forsta, andra och tredje meningarna,
artiklarna 25-27, artiklarna 2949 samt artiklarna 51 och 52 i
konventionen den 28 maj 1999 om vissa enhetliga regler for
internationella lufttransporter (Montrealkonventionen) skall galla som
lag hér i landet.

De engelska, franska, arabiska, kinesiska, ryska och spanska texterna
av Montrealkonventionen har lika giltighet.

De engelska och franska texterna av konventionen samt en
Oversattning av den till svenska finns intagna som en bilaga till denna
lag.

Genom paragrafen inforlivas Montrealkonventionen med svensk rétt. Det
sker genom s.k. inkorporering. Overvagandena finnsi avsnitt 8.2.2.

Paragrafens tillampningsomrade &r begransat i och med att Montreal -
konventionens regler delvis &r inforlivade i EG-rétten genom radets
forordning (EEG) nr 2407/92 och (EG) nr 2027/97, se kommentaren till
1 8 Detta innebéar att konventionen med stod av paragrafen skall
tillampas i sin helhet pa transporter som utfors av andra transportorer &n
EG-lufttrafikforetag och, nér det géler EG-lufttrafikforetag, i de delar
som inte omfattas av ovannamnda forordningar.

Det finns skdl att sarskilt uppméarksamma artikel 33.2 i konventionen
som kan ge svensk domsréit i vissa situationer. Denna bestdmmelse
kompletterasi 9 kap. 5 8 med en sarskild forumregel.

Montrealkonventionens o6vergripande syfte & att harmonisera de
fordragsslutande staternas regler om internationella lufttransporter. Av
internationella traktatrattsiga principer foljer att man vid tillampningen
av konventionsbestdmmelserna bor ta hansyn till internationell praxis.
Dessutom kan det finnas anledning att beakta den praxis som utbildas
under forordning (EG) nr 2027/97 aven i sddana fall som inte direkt
omfattas av gemenskapsratten.

Det finns anledning att uppmérksamma att uttrycket “bodily injury”,
“lésion corporelle” (pa svenska: kroppsskada) i artikel 17 i konventionen
inte skall tolkas bokstavligt. Detta uttryckssétt & detsamma som
forekommer | Warszawasystemet (férutom i Montreal protokoll nr 3, dar
“personskada’ anvands). Det kan ge intryck av att endast fysiska skador
a ersdtningsgilla. Under den diplomatkonferens dar Montreal-
konventionen antogs framkom att praxis under Warszawasystemet inte &r
enhetlig betraffande fragan om &ven psykiska skador &r erséttningsgilla. |
ett stort antal |ander & psykiska skador ersattningsgilla enbart nér skadan
uppkommit i samband med en fysisk skada. Sa & emellertid inte fallet i
Sverige. | Sverige kan ersittning utga vid psykisk chock och annat
psykiskt lidande utan samband med fysisk skada. Med hansyn héartill och
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mot bakgrund av det uttalande som gjordes av diplomatkonferensen (se Prop. 2002/03:18

Ds 2002:2 s. 65 f.), finns anledning att understryka att begreppet “bodily
injury” i konventionen inte bor tolkas s att det utesluter ersattning for
psykisk skada, oavsett om denna uppstatt i samband med fysisk skada
eller inte.

Montrealkonventionen ar avfattad pa engelska, arabiska, kinesiska,
franska, ryska och spanska. | paragrafens andra stycke anges att ala
sprakversionerna har samma giltighet. Detta foljer av konventionens
sluttext.

| tredje stycket anges att de engelska och franska texterna av
konventionen samt en svensk Overséttning av konventionen finns fogade
som en bilaga till lagen. Det bér beaktas att den svenska texten inte har
officiell status.

Lufttransporter som inte omfattas av Montrealkonventionen

38
For lufttransporter mot ersattning inom ett land utan mellanlandning
utanfor landet och for andra lufttransporter mot ersattning som inte
omfattas av Montrealkonventionen skall konventionens bestammel ser
anda tillampas s som det anges i 2 8. Detta galler aven nér sadana
|ufttransporter utfors av ett lufttrafikforetag utan er sattning.

| frdga om jamkning av skadestand for personskada skall 6 kap. 1 §
skadestandslagen (1972:207) tillampas i stallet for artikel 20 i
konventionen.

| frdga om begransning av transportérens ansvar vid transport av
bagage eller gods skall bestammelsen i artikel 22.2 i konventionen
tillampas som om den enbart avser incheckat bagage och bestdmmelsen i
artikel 22.5 som om den avser punkterna 1-3.

Paragrafen innehdller regler for de icke konventionsbundna [uft-
transporterna. Overvagandenafinnsi avsnitt 9.2.

Forsta stycket innebér att Montrealkonventionens bestdmmelser gors
tillampliga &en pa sadana lufttransporter som inte omfattas av
konventionens tillampningsomrade under forutséttning av att transporten
utférs mot erséttning. De transporter som omfattas & inrikestransporter
eller internationella transporter, dér antingen avgangs- eller destinations-
orten enligt transportavtalet ligger i en stat som inte & anduten till
konventionen. Vidare anges i forsta stycket att Montrealkonventionens
bestammel ser skall tillampas aven pa |ufttransporter utan ersattning, men
bara om de utférs av lufttrafikforetag.

Paragrafens tillampningsomrade begrénsas av de EG-réttsiga reglerna
som namnsi 1 8. | forhadlande till EG-lufttrafikforetag skall altid dessa
regler tilldmpas.

Det som anforts ovan i kommentaren till 2 § om tolkningen av
konventionens bestémmelser géller &en har. | réttstillampningen bor
altsa hansyn tas till internationell praxis, inte minst den praxis som
utbildas under forordning (EG) nr 2027/97 ndr det gdler de
konventionsbestdmmelser som &r en del av EG-rétten.
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| paragrafens andra stycke foreskrivs att jamkning av skadestand for
personskada skall ske enligt den allménna regeln i skadestandslagen i
stéllet for enligt konventionens regel.

| tredje stycket gors ytterligare tva undantag fran tillampningen av
konventionens bestammelser. Det forsta undantaget innebdr att
ansvarsbegrénsningen for bagage enbart galler sidant bagage som
checkats in och inte for handbagage. For handbagage galler alltsa
obegrénsat skadestandsansvar. Skalet for detta ar att transportéren i fraga
om skada pa handbagage endast ansvarar om skadan orsakats av
vardsloshet eller med uppsat. | fraga om incheckat bagage géller strikt
ansvar.

Det andra undantaget avser transportdrens ansvar for skada pa eller
forsening av gods. Undantaget innebér att transportdren inte har rétt att
begransa sitt ansvar enligt artikel 22.3 i konventionen om transportoren
orsakat skadan med uppsét eller genom oaktsamhet och med insikt om att
skadan sannolikt skulle uppsta. Beloppsgransen nar det gédler
godstransport & altsd, pa samma sétt som nar det géler forsening av
passagerare samt skada pa eller forsening av bagage, inte absol ut.

I nflationgjustering

48
Om de beloppsgranser som géaller enligt artiklarna 21 och 22 i
Montrealkonventionen andras med tillampning av artikel 24, skall de nya
beloppsgranserna vid tillampning av 2 eller 3 § tillampas pa
transportavtal som ingas tidigast den dag da andringen trader i kraft
enligt konventionen.

Regeringen skall i Svensk forfattningssamling ge till kdnna sadana
andringar av beloppsgranserna.

| paragrafen foreskrivs att om beloppsgréanserna i artiklarna 21 och 22 |
Montrealkonventionen &ndrats med tilldmpning av artikel 24, skall de
nya bel oppsgranserna gélla vid tillampning av konventionen som svensk
lag. Overvagandena finnsi avsnitt 8.4.2.

| artikel 24 regleras ett sdrskilt forfarande som kan tillampas av FN:s
|uftfartsorganisation ICAO for att justera beloppsgranserna med hénsyn
till inflationen. ICAO & skyldigt att omedelbart meddela de fordrags-
slutande staterna om bel oppsgranserna andrats.

De nya begransningsbeloppen som kan bli gédllande med st6éd av
paragrafen skall galla fran och med den dag da andringen trader i kraft.
De skall tillampas pa transportavtal som dutits tidigast vid denna
tidpunkt.

Andra stycket innehdller en upplysning om att regeringen i svensk
forfattningssamling skall tillkénnage de andringar av beloppsgranserna
som avses i forsta stycket. Syftet med denna bestémmelse & undvika att
den ursprungliga lydelsen av Montrealkonventionen tillampas efter att
den har andrats.

Prop. 2002/03:18
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Behdrig domstol

58

Talan om erséttning som far foras i Sverige med stod av artikel 33.2 i
Montrealkonventionen skall, om den inte vacks vid nagon av de
domstolar som anges i artikel 33.1, vackas vid domstolen i den ort dar
passageraren vid olyckstillfallet hade sitt hemvist.

Paragrafen innehdller en sarskild forumregel som kompletterar
bestdmmelsen om domsrétt i artikel 33.2 i Montrealkonventionen.
Overvagandena finnsi avsnitt 8.5.

Enligt artikel 33.2 i konventionen far talan under vissa forutséttningar
foras inom den stat dér passageraren vid olyckdtillfélet hade sin
huvudsakliga och stadigvarande bostad. Bestdmmelsen anger dock inte
vid vilken domstol i denna stat som talan i safall skall foras. | paragrafen
anges darfor att talan, nér den far vackas i Sverige, skall véackas vid
domstolen i den ort dar passageraren vid tidpunkten fér olyckan hade sitt
hemvist, om den som vécker talan inte i stéllet véjer att féra talan vid
nagon av de domstolar som angesi artikel 33.1 i konventionen.

Konventionens uttryck “huvudsakliga och stadigvarande bostad”
behdver inte nGdvandigtvis ha samma innebdrd som begreppet hemvist
sA som begreppet anvands i exempelvis 10 kap. 8 a § réttegangsbalken,
aven om en person i regel anses ha haft sitt hemvist dar han eller hon har
haft sin huvudsakliga och stadigvarande bostad. Vid tillampningen av
forevarande paragraf bor darfor begreppet hemvist tolkas i ljuset av
konventionens uttryck “principal and permanent residence”. En sadan
tolkning kan fatill foljd att svaret pa frégan om var passageraren hade sin
huvudsakliga och stadigvarande bostad vid olyckan blir avgorande for
saval fragan om huruvida svensk domsrétt foreligger som fragan om vid
vilken svensk domstol talan kan véckas.

Av att ordet “skall” vats i forhdllande till var talan skall vackas
innebdr att domstolens behdrighet & exklusiv, med det undantaget att
karanden ocksa kan vélja nagon av de fyra domstolar som anges i artikel
33.1 i Montrealkonventionen. Detta innebér att en k&rande inte kan
dberopa de allmanna forumreglerna i 10 kap. réttegangsbalken i ett fall
da svensk domsrétt foreligger enligt artikel 33.2 i konventionen.

Forsakringsplikt

68
En svensk transportor skall ha en ansvarsforsakring som téacker det
ansvar somfoljer av 2 eller 3 8.

Ansvar sforsakringen skall tacka sadan forskottsbetalning som avses i
artikel 5i radets forordning (EG) nr 2027/97.

| paragrafen reglerasi vilken utstréackning svenska transportorer skall ha
ansvarsforsakring. Overvagandena finnsi avsnitt 8.6.2.
Bestammelsen i forsta stycket tillgodoser Montrealkonventionens krav
enligt artikel 50 nér det gdller de anslutna staternas egna transportorer.
Enligt artikel 50 skall konventionsstaterna se till att deras transportorer
har en tillracklig forsékring for att técka ansvaret enligt konventionen.
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Genom hanvisningen till 3 § utvidgas forsakringsplikten till att omfatta Prop. 2002/03:18

transporter som inte & konventionsbundna.

For EG-lufttrafikforetag finns krav pa ansvarsforsakring enligt
forordningarna (EEG) nr 2407/92 och (EG) nr 2027/97 (se angaende
begreppet EG-Iufttrafikforetag kommentaren till 1 8).

Begreppet “transportdr” inrymmer saval den som avtalar om en
transport som den som utfor den. FOr att den som avtalat om transporten
skall anses vara transportor i Montrealkonventionens mening maste
denne ha gjort detta “i eget namn” (“as a principal”, se artikel 39). Later
den som dluter transportavtalet med passageraren eller avsandaren/
mottagaren av gods nagon annan faktiskt utfora transporten galler kravet
pa ansvarsforsakring for dem bada. Detta foljer av att de bada &r
solidariskt ansvariga enligt artikel 40 i Montrealkonventionen. Vidare
inrymmer begreppet inte bara lufttrafikfOretag utan i princip var och en
som avtalar om eller faktiskt utfor en lufttransport mot erséttning.
Intréder exempelvis en kommun eller ett landsting, en researrangor eller
en speditor i rollen som transportor galler darfor kravet pa ansvars-
forsakring aven dem.

Kravet pa ansvarsforsakring innebér inte att transportéren gav maste
ha tecknat en forsakring. Det vasentliga &r att transportdrernas ansvar pa
nagot satt ar tackt av forsakring. Detta kan ténkas vara fallet genom att
transportoren star med som medforsakrad i en forsdkring som nagon
annan transportor har tecknat.

Montrealkonventionen lamnar frégan om hur en transportors
nationalitet skall bestdmmas Oppen (se harom i avsnitt 8.6.2). Vid
tilldmpningen av denna paragraf kan de transportorer som &
hemmahodrande i Sverige betraktas som svenska. Detta torde normalt
vara fallet om transportoren har sitt séte eller sitt huvudkontor hér eller
om dess huvudsakliga verksamhet bedrivs hér.

| andra stycket foreskrivs att ansvarsforsakringen skall técka sadan
forskottsbetalning som avses i artikel 5 i radets forordning (EG) nr
2027/97. Detta galler saval nar artikeln &r direkt tillamplig som nar den
ar tillamplig till foljd av 9 kap. 9 8§ andra stycket luftfartslagen.
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En utlandsk transportdr som utfor |ufttransport av passagerare, bagage
eller gods till eller fran Sverige eller mellan orter i Sverige skall ha en
ansvar sforsakring som tacker det ansvar somfoljer av 2 eller 3 8.

| paragrafen regleras i vilken utstrackning utlandska transportérer skall
ha ansvarsforsakring enligt Iuftfartslagen. Overvagandena finns i avsnitt
8.6.2.

Bestdmmelsen har sin bakgrund i artikel 50 i Montrealkonventionen,
enligt vilken en fordragsslutande stat far kréva av en utlandsk transportor
som trafikerar statens territorium att transportdren visar att den har en
tillracklig forsékring som tacker transportdrens ansvar enligt konven-
tionen. Genom hénvisningen till 3 § utvidgas forsdkringsplikten till att
omfatta transporter som inte & konventionsbundna.

For EG-lufttrafikforetag finns krav pa ansvarsforsakring enligt
forordning (EEG) nr 2407/92 och forordning (EG) nr 2027/97 (se
angaende begreppet EG-lufttrafikforetag kommentaren till 1 8).
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Det bor observeras att enbart faktiska eller utférande transportérer Prop. 2002/03:18

omfattas av forsakringsplikten enligt denna paragraf (jfr 6 8).

Vad som anfors i kommentaren till 6 & om att kravet pa
ansvarsforsakring inte innebér att transportoren sjav maste ha tecknat en
forsdkring géller aven betréffande utléndska transportorer.

88§
Luftfartsverket skall utbva tillsyn Over att transporttrer fullgor de
skyldigheter somfoljer av 6 och 7 §8.

Regeringen eller den myndighet regeringen bestammer far meddela
foreskrifter om forsakringsplikten enligt 6 och 7 88.

Det ankommer enligt forsta stycket pa Luftfartsverket att utdva tillsyn
Over att transportorerna uppfyller sin skyldighet att ha forsakring.
Overvagandena finnsi avsnitt 8.6.2.

Néar det galer forsakringsniva kan ledning sokas i ECAC:s rekom-
mendation fran den 15 oktober 2001 om forsakring for passagerarskador,
men om det & pakalat av den almanna utvecklingen inom
ersattningsomradet bor hogre nivaer kunna krévas.

Tillsynen bor ske med hansyn till att begreppet “insurance” i artikel 50
I Montrealkonventionen kan ha en annan innebérd an vad som vantligtvis
brukar forstas med forsakring. | fréga om transporter som utférs av en
stat, inklusive svenska staten, innebar detta exempelvis att en deklaration
om egenforsakring i regel torde kunna accepteras.

Nér det gdler transportorer som inte & lufttrafikforetag finns det
anledning att uppméarksamma att det inte finns nagon klar gransdragning
for vilka som skall anses vara avtalsslutande transportor utan ait vara
lufttrafikforetag. Var denna grans gar & en fraga som lampligen inte bor
avgoras i Luftfartsverkets tillsynsverksamhet. Mot den bakgrunden bor
tillsyn kunna underlétas i tveksammafall.

Vid tillsynen bor Luftfartsverket beakta vad som anforsi kommentaren
till 6 8 om att kravet pa ansvarsforsakring inte innebér att transportoren
sjadv maste hatecknat en foérsakring.

| andra stycket ges ett bemyndigande for regeringen eller den
myndighet som regeringen bestdmmer att meddela foreskrifter om
forsakringsplikten.

TillAmpning av vissa bestdmmelser i forordning (EG) nr 2027/97

98
Bestammelsernai artikel 3ai forordning (EG) nr 2027/97 skall tillampas
aven pa andra lufttrafikforetag an EG-|ufttrafikforetag.

Bestdmmelserna i artikel 5 i forordning (EG) nr 2027/97 skall
tillampas dven pa andra svenska transportorer an sddana som utgor EG-
|ufttrafikforetag.

Bestdmmelserna i artikel 6 i forordning (EG) nr 2027/97 skall
tillampas dven pa den som annat an tillfalligtvis och utan att vara ett
|ufttrafikforetag sdljer lufttransporter i eget namn.
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Bestammelsen i1 forsta stycket innebér att artikel 3a i den angivha Prop. 2002/03:18

forordningen gors tillamplig éaven pa andra lufttrafikforetag an sadana
som utgér EG-lufttrafikforetag. Overvagandenafinnsi avsnitt 10.3.

Med EG-lufttrafikforetag menas ett lufttrafikforetag med en giltig
licens utféardad av en medlemsstat i enlighet med bestdmmelserna i
forordning (EEG) nr 2407/92 (se artikel 2 i férordning (EG) nr 2027/97).
Utvidgningen av tillampningsomradet for artikel 3ai forordning (EG) nr
2027/97 innebér att artikeln blir géllande for samtliga |ufttrafikforetag
som ombesdrjer incheckning av bagage vid svenska flygplatser, oavsett
var foretaget & hemmahdrande.

Bestammelsen i andra stycket innebar att artikel 5 i den angivna
forordningen gors tillamplig aven for andra svenska transportorer an
sddana som utgor EG-lufttrafikforetag. Overvagandena finns avsnitt
10.2.

Begreppet transportdr i andra stycket har samma innebdrd som i de
ovriga bestdmmelser i 9 kap. dar begreppet forekommer. Innebdrden
bestdms av Montrealkonventionen (se kommentaren till 6 8). Vilka
transportorer som skall anses svenska far bedomas pa samma sétt har
somi 6 8.

Bestammelsen i tredje stycket innebdr att artikel 6 i den angivna
forordningen gors tillamplig &ven pa den som annat &n tillfaligtvis och
utan att vara ett lufttrafikforetag sdljer lufttransporter i eget namn.
Overvagandena finnsi avsnitt 10.4.

Detta betyder att artikel 6 gdler for alla de transportorer som &r att
betrakta som avtalsslutande transportér enligt Montrealkonventionen (se
artikel 39 i konventionen) nér det galler transport av passagerare och
deras bagage. En inskrankning av tillampningsomradet innefattas
emellertid i kravet pa att verksamheten skall ske annat an tillfaligtvis.
Det innebér att kravet painformation enbart galler for transportérer som
utan att vara lufttrafikforetag sdljer lufttransporter som en del av sin
normala afféarsverksamhet. Av artikel 6 foljer vissa sérskilda skyldigheter
for EG-lufttrafikforetag, namligen att anvanda det informations-
meddelande som finns i bilagan till forordningen. Eftersom de aktuella
transportérerna inte & EG-lufttrafikforetag & de inte skyldiga att
anvanda just detta meddelande. Inget hindrar dock att de gor det dar sa ar
adekvat.

Den ifrAgavarande lufttransporten behdver inte omfattas av
Montrealkonventionen for att paragrafen skall vara tillamplig. Den &r
tilldmplig oavsett om lufttransporten & konventionsbunden eller .

10§
Konsumentverket skall utova tillsyn 6ver att transportorer fullgér de
skyldigheter som fdljer av artiklarna 3a och 6 i férordning (EG) nr
2027/97.

Vid underlatelse att uppfylla dessa skyldigheter skall marknads-
foringslagen (1995:450) tillampas.

Det ankommer pa Konsumentverket att utéva tillsyn oOver att
transportorerna uppfyller sina skyldigheter enligt artiklarna 3a och 6 i
den angivna forordningen. Detta géller dven da bestammelserna i
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artiklarna skall tillampas enligt 9 kap. 9 § forsta och tredje stycket
luftfartslagen. Overvagandenafinnsi avsnitt 11.2.

Andra stycket innebédr att marknadsdomstolen, efter anstkan fran
Konsumentombudsmannen, kan aldgga transportorer att efterfolja
bestdmmelserna i artikel 3a eller 6 i forordningen, oavsett om
bestdmmel serna ar tillampliga direkt eller genom 9 8. | enklare fall kan
konsumentombudsmannen uppna detsamma genom ett foreldggande
enligt 21 8 marknadsforingslagen.

Utlandska stats- och militéartransporter

118

Bestammelserna i detta kapitel skall inte tillampas pa transporter som
omfattas av en frammande stats forbehdll enligt artikel 57 i
Montreal konventionen.

Bestdmmelsen & motiverad av den mgjlighet till reservation avseende
militara flygningar och flygningar for statsandama som finnsi artikel 57
i Montrealkonventionen. Den gor undantag for sadana flygningar som
omfattas av en frammande stats reservation enligt denna artikel.
Undantaget & beroende av om flygningen utfors av en viss stat. Pa detta
sétt foljer bestdmmelsen inte huvuddregeln i Montrealkonventionen,
enligt vilken det & avgangs- och destinationsorten som avgor om
Montrealkonventionen &r tillamplig.

Samtliga bestammelser i kapitlet undantas fran tilldmpningen. Detta
innebdr att om svensk rétt skulle varatillamplig i ett fall som omfattas av
en reservation sa far almanna avtalss och erséttningsréttsliga regler
tillampas.

| krafttradande och Gvergangsbestammel ser

1. Denna lag trader i kraft den dag regeringen bestammer.

2. A lange konventionen den 12 oktober 1929 rorande faststallande
av vissa gemensamma bestammelser i fraga om internationell
luftbefordran (Warszawakonventionen) i dess ursprungliga lydelse ar i
kraft mellan Sverige och nagon frammande stat skall lagen (1937:73) om
befordran med luftfartyg gélla i stallet for denna lag for sadana
lufttransporter som konventionen i den lydelsen ar tillamplig pa. Dock
skall 9 kap. 6 och 7 88 i deras lydelse enligt denna lag tillampas.
Hanvisningen till transportdrens ansvar skall darvid avse transportérens
ansvar enligt lagen (1937:73) om befordran med luftfartyg. Vidare skall
9 kap. 9 och 10 88 deras lydelse enligt denna lag tillampas.

3. A lange Warszawakonventionen i dess lydelse enligt protokollet
den 28 september 1955 med andring av Warszawakonventionen
(Haagprotokollet) ar i kraft mellan Sverige och nagon frammande stat
skall 9 kap. i dess lydelse ndrmast fore lagen (1986:619) om andring i
luftfartslagen (1957:297) galla i stéllet for denna lag for sadana
lufttransporter som konventionen i den lydelsen ar tillamplig pa. Dock
skall 9 kap. 6 och 7 88 i deras lydelse enligt denna lag tillampas.
Hanvisningen till transportdrens ansvar skall darvid avse transportorens

Prop. 2002/03:18
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ansvar enligt 9 kap. i dess lydelse narmast fére lagen (1986:619) om Prop. 2002/03:18

andring i luftfartslagen (1957:297). Vidare skall 9 kap. 9 och 10 8§ i
deras lydelse enligt denna lag tillampas.

4. S lange Warszawakonventionen i dess lydelse enligt Montreal-
protokoll nr 4 den 25 september 1975 med andring av Warszawa-
konventionen i dess lydelse enligt Haagprotokollet &r i kraft mellan
Sverige och nagon frammande stat skall betraffande transport av gods 9
kap. i dess lydelse narmast fore denna lag gélla i stéllet for denna lag for
sadana lufttransporter som konventionen i den lydelsen ar tillamplig pa.
Dock skall 9 kap. 6 och 7 88 i deras lydelse enligt denna lag tillampas.
Hanvisningen till transportdrens ansvar skall darvid avse transportorens
ansvar enligt 9 kap. i dess lydelse narmast fore denna lag.

| forsta stycket ges regeringen bemyndigande att sdtta lagen i kraft.
Overvagandenafinnsi avsnitt 14.

| andra, tredje och fjarde punkten gors undantag i tilldmpningen fér de
transporter som omfattas av det sk. Warszawasystemet i dess olika
versioner.

Montrealprotokoll nr 4, vilket behandlas i fjérde punkten, reglerar
enbart transport av gods. Detta innebér att 9 kap. i den angivna lydelsen
enbart blir tillampligt for godstransporter. | forhdlande till
lagradsremissens lagfordag har detta fortydligatsi fjarde punkten.

| andra, tredje och fjarde punkterna foreskrivs att 6 och 7 88 i deras
nya lydelser skall gélla oavsett om Warszawakonventionen i sina olika
lydelser ar tillamplig. Detta innebér att kravet pa ansvarsforsakring som
foljer av dessa paragrafer aven galler med avseende pa lufttransporter
som faller under Warszawasystemet. En justering gors emellertid med
hansyn till att transportorens ansvar i sadana fall inte galler i enlighet
med 2 eller 3 § i deras nya lydelser. Hanvisningen till transportérens
ansvar skall i stéllet avse transportorens ansvar enligt lagen (1937:73) om
befordran med Iuftfartyg respektive &dre lydelser av 9 kap.
|uftfartslagen.

Nér det i andra, tredje och fjarde punkten talas om att de namnda
bestammelserna & tillampliga pa vissa lufttransporter, bor tillamplig-
heten avgbras med hénsyn till de generella bestammelserna om
tillamplighet i respektive lydelse av Warszawakonventionen. Detta far
betydelse i de fall en stat gjort en reservation i enlighet med ddre
konventionsbestdmmelser motsvarande artikel 57 1 Montreal-
konventionen. | sddana skall de ddre lydelserna av luftfartslagstiftningen
(inbegripet inskrénkningar i dessas tillampning pa grund av reservationer
fran frammande sater) tillampas. Detta innebéar att Montreal-
konventionens regler inte blir tillampligai de ndmnda fallen med stéd av
3 §i dennalag, trots att ifragavarande lufttransporter inte & konventions-
bundna.

| andra och tredje punkten foreskrivs vidare att 9 och 10 8§ skall
tillampas oavsett att Warszawakonventionen i dess ursprungliga lydelse
eller i dess lydelse enligt Haagprotokollet &r tillamplig. Eftersom
paragraferna inte & relevanta da det & fraga om transport av gods
innehaller den fjarde punkten ingen motsvarande foreskrift.
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16.2 Forslaget till lag om andring i lagen (1992:1672) om  Prop. 2002/03:18

paketresor

18§
Andringen & foranledd av att EG-lufttrafikforetags ansvar for skador
regleras av bestdmmelserna i férordning (EG) nr 2027/97 vid sidan av
bestammelsernai luftfartslagen. Overvagandena finnsi avsnitt 12.2.

Den nya lydelsen innebér att skador som omfattas av bestammelserna i
forordning (EG) nr 2027/97 skall ersdttas enligt dessa bestammelser i
stéllet for enligt paketresel agen.

16.3 Forslaget till lag om andring i atomansvarighetsagen
(1968:45)

158

Genom ett tillagg till bestdmmelsen | paragrafens férsta stycke skall
regress i fortséttningen kunna utévas ocksa nar erséttning for atomolycka
har betalats pa grund av forordning (EG) nr 2027/97. Overvéagandena
finnsi avsnitt 13.3.2.

Bestammelsen innebér att ansvaret for atomskada i sista hand kommer
att béras av atomanldggningens innehavare, aven nér den skadebringande
handelsen har intraffat under en sadan transport som omfattas av EG-
forordningen. Syftet med kanaliseringsregeln i 14 § atomansvarighets-
lagen tillgodoses sdledes oavsett om den ansvariga transportéren ar ett
EG-lufttrafikforetag eller inte.
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Konvention om vissa enhetliga regler for
internationella [ufttransporter

CONVENTION FOR THE
UNIFICATION OF CERTAIN
RULES FOR INTERNATIONAL
CARRIAGE BY AIR

THE STATES PARTIES TO
THIS CONVENTION,

RECOGNIZING the significant
contribution of the Convention for
the Unification of Certain Rulesto
International Carriage by Air
signed in Warsaw on 12 October
1929, hereinafter referred to as the
“Warsaw Convention”, and other

related instruments to the
harmonization of private
international air law;

RECOGNIZING the need to

modernize and consolidate the
Warsaw Convention and related
instruments;

RECOGNIZING the importance
of ensuring protection of the
interests of consumers  in
international carriage by air and
the need for equitable
compensation based on the
principle of restitution;

REAFFIRMING the desirability
of an orderly development of
international air transport
operations and the smooth flow of
passengers, baggage and cargo in
accordance with the principles and
objectives of the Convention on
International Civil Aviation, done
at Chicago on 7 December 1944;

CONVINCED that collective
State  action for further
harmonization and codification of
certain rules governing
international carriage by air
through a new Convention is the
most adequate means of achieving
an equitable balance of interests,

HAVE AGREED ASFOLLOWS:

CONVENTION POUR
L’UNIFICATION DE
CERTAINES REGLES

RELATIVES AU TRANSPORT
AERIEN INTERNATIONAL

LES ETATS PARTIES A LA
PRESENTE CONVENTION,

RECONNAISSANT ['importante
contribution de la Convention
pour l'unification de certaines
régles relatives au transport aérien
international, signée a Varsovie le
12 octobre 1929, ci-aprées appelée
la “Convention de Varsovie” et
celle dautres instruments
connexes a I'harmonisation du
droit aérien international privé,

RECONNAISSANT la nécessité
de moderniser et de refondre la
Convention de Varsovie et les
instruments connexes,

RECONNAISSANT [l'importance
d'assurer la protection des intéréts
des consommateurs dans le
transport aérien international et la
nécessité  d'une indemnisation
équitable fondée sur le principe de
réparation,

REAFFIRMANT I'intérét
d'assurer le développement d'une
exploitation ordonnée du transport
afrien  international e un
acheminement sans heurt des
passagers, des bagages et des
marchandises, conformément aux
principes et aux objectifs de la
Convention relative a l'aviation
civile internationadle faite a
Chicago le 7 décembre 1944,

CONVAINCUS que I'adoption de
mesures collectives par les Etats
en vue d'harmoniser davantage et

de codifier certaines regles
régissant le transport aérien
international est le meilleur

moyen de réaliser un équilibre
équitable des intéréts,

SONT CONVENUS DE CE QUI
SUIT:

Prop. 2002/03:18
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KONVENTION OM VISSA
ENHETLIGA REGLER FOR
INTERNATIONELLA
LUFTTRANSPORTER

DE FORDRAGSSLUTANDE
STATERNA,

SOM ERKANNER betydelsen av
konventionen rorande  fast-
stéllande av vissa gemensamma
bestammelser i frdga om inter-
nationell luftbefordran, underteck-
nad i Warszawa den 12 oktober
1929,nedan kallad “Warszawa-
konventionen “, och av andra,
déarmed forknippade instrument
for harmonisering av lagstift-
ningen om civil luftfart,

SOM ERKANNER behovet av att
modernisera och  konsolidera
Warszawakonventionen och andra
till den knutna dokument,

SOM ERKANNER betydelsen av
att  skydda  konsumenternas
intressen i samband  med
internationella lufttransporter och
av att sorja for réttvis erséttning
enligt kompensati onsprincipen,

SOM ATERIGEN BEKRAFTAR
att det & onskvart med en
metodisk  utveckling av de
internationella  lufttransporterna
och med en stdrningsfri transport
av passagerare,bagage och gods i
enlighet med principerna och
malen i den konvention ang&ende
internationell civil luftfart som
avslutades i Chicago den 7
december 1944,

SOM AR OVERTYGADE OM
att det basta siftet att uppna en
réttvis sammanvégning av ala
intressen &r att ytterligare
harmonisera och kodifiera vissa
bestdmmelser for internationella
lufttransporter genom att anta en
ny konvention,

HAR KOMMIT OVERENS OM
FOLJANDE.
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CHAPTERI

GENERAL PROVISIONS

Article1
Scope of application

1. This Convention applies to all
international carriage of persons,
baggage or cargo performed by
aircraft for reward. It applies
equally to gratuitous carriage by
aircraft performed by an air
transport undertaking.

2. For the purposes of this
Convention, the  expression

international carriage means any
carriage in which, according to the
agreement between the parties, the
place of departure and the place of
destination, whether or not there
be a break in the carriage or a
transhipment, are situated either
within the territories of two States
Parties, or within the territory of a
single State Party if there is an
agreed stopping place within the
territory of another State, even if
that State is not a State Party.
Carriage between two points
within the territory of a single
State Party without an agreed
stopping place within the territory
of another State is not
international carriage for the
purposes of this Convention.

3. Carriage to be performed by
several successive carriers is
deemed, for the purposes of this
Convention, to be one undivided
carriage if it has been regarded by
the parties as a single operation,
whether it has been agreed upon
under the form of a single contract
or of a series of contracts, and it
does not lose its international
character merely because one
contract or a series of contracts is
to be performed entirely within
the territory of the same State.

4. This Convention applies aso to
carriage as set out in Chapter V,
subject to the terms contained
therein.

CHAPITRE I

GENERALITES

Article 1

Champ d'application

1. La présente convention
sapplique a tout transport
international de  personnes,

bagages ou marchandises, effectué
par aéronef contre rémunération.
Elle sapplique également aux
transports gratuits effectués par
aéronef par une entreprise de
transport aérien.

2. Au sens de la présente
convention, |'expression transport
international Sentend de tout
transport dans lequel, d'apres les
stipulations des parties, le point de
départ et le point de destination,
quil y ait ou non interruption de
transport ou transbordement, sont
situés soit sur le territoire de deux
Etats parties, soit sur le territoire
d'un seul Etat partie s une escale
est prévue sur le territoire d'un
autre Etat, méme si cet Etat n'est
pas un Etat partie. Le transport
sans une telle escale entre deux
points du territoire d'un seul Etat
partie n'est pas considéré comme
international au sens de la
présente convention.

3. Le transport a exécuter par
plusieurs transporteurs successifs
est censé constituer  pour
I'application de la présente
convention un transport unique
lorsquiil a été envisagé par les
parties comme une seule
opération, quiil ait été conclu sous
laforme d'un seul contrat ou d'une
série de contrats, et il ne perd pas
son caractére international par le
fait qu'un seul contrat ou une série
de contrats doivent étre exécutés
intégralement dans le territoire
d'un méme Etat.

4. La présente convention
sapplique auss aux transports
visés au chapitre V, sous réserve
des dispositions dudit chapitre.
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KAPITEL |

ALLMANNA
BESTAMMELSER

Artikel 1
Tillampningsomr ade

1. Denna konvention &r tillamplig
pa varje internationell transport av
personer, bagage eller gods som
utférs  med  luftfartyg  mot
ersittning. Den &r ocksa tillamplig
pa transporter med |uftfartyg som
Iufttransportforetag  utfor  utan
ersattning.

2. | denna konvention avses med
“internationell  transport” varje
transport dar avgingss och
destinationsorten enligt parternas
Overenskommelse - oavsett om

transportavbrott eller byte av
Iuftfartyg forekommer - ligger
antingen inom tva

fordragsslutande staters territorier
eller inom en och samma
fordragsdutande stats territorium
om en Overenskommen
mellanlandning godrs inom en
annan stats territorium, &en om
den staten inte tilltrétt konven-
tionen. Transport mellan tva
platser pa en och samma fordrags-
slutande stats territorium  utan
Overenskommen mellanlandning
pa en annan stats territorium anses
inte som internationell transport
enligt denna konvention.

3. | denna konvention anses en
transport som utfors av flera
transportérer efter varandra vara
en enda transport, oavsett om det
slutits ett eller flera avtal om
denna, forutsatt att parterna
betraktar transporten som en enda
transport; transporten forlorar inte
sin internationella karaktér enbart
for att ett eller fleraav avtalen helt
skall fullgéras inom en och
samma stats territorium.

4. Denna konvention skall aven
tillampas pa sadana transporter
som avsesi kapitel V.



Article 2

Carriage performed by State
and carriage of postal items

1. This Convention applies to
carriage performed by the State or
by legally constituted public
bodies provided it falls within the
conditionslaid down in Article 1.

2. In the carriage of postal items,
the carrier shall be liable only to
the relevant postal administration
in accordance with the rules
applicable to the relationship
between the carriers and the postal
administrations.

3. Except as provided in
paragraph 2 of this Article, the
provisions of this Convention
shall not apply to the carriage of
postal items.

CHAPTERII

DOCUMENTATION AND
DUTIES OF THE PARTIES
RELATING TO THE
CARRIAGE OF PASSENGERS,
BAGGAGE AND CARGO

Article 3
Passenger s and baggage

1. In respect of carriage of
passengers, an individual or
collective document of carriage
shall be delivered containing:

(8) an indication of the places of
departure and destination;

(b) if the places of departure and
destination are within the territory
of a single State Party, one or
more agreed stopping places being
within the territory of another
State, an indication of at least one
such stopping place.

2. Any other means which
preserves the information
indicated in paragraph 1 may be
subgtituted for the delivery of the
document referred to in that
paragraph. If any such other
means is used, the carrier shall
offer to deliver to the passenger a

Article 2

Transport effectué par I'Etat et
transport d'envois postaux

1. La présente convention
sapplique aux transports effectués
par I'Etat ou les autres personnes
juridiques de droit public, dans les
conditions prévues al'article 1.

2. Dans le transport des envois
postaux, le transporteur n'est
responsable qu'envers ['admini-
stration  postale  compétente
conformément aux régles
applicables dans les rapports entre
les transporteurs et les admini-
strations postales.

3. Les dispositions de la présente
convention autres que celles du
paragraphe 2 ci-dessus ne
sappliquent pas au transport des
envois postaux.

CHAPITREII

DOCUMENTS ET
OBLIGATIONS DES PARTIES
RELATIFS AU TRANSPORT
DES PASSAGERS, DES
BAGAGES ET DES
MARCHANDISES

Article 3
Passager s et bagages

1. Dans le transport des passagers,
un titre de transport individuel ou
collectif doit é&tre délivré,
contenant:

a) l'indication des points de départ
et de destination;

b) s les points de départ et de
destination sont sSitués sur le
territoire d'un méme Etat partie et
s une ou plusieurs escales sont
prévues sur le territoire d'un autre
Etat, I'indication d'une de ces
escales.

2. L'emploi de tout autre moyen
constatant les indications qui
figurent au paragraphe 1 peut se
substituer & la délivrance du titre
de transport mentionné dans ce
paragraphe. Si un tel autre moyen
est utilisé, le transporteur offrira
de déivrer au passager un
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Artikel 2

Transporter som utférs av en
stat och transporter av post

1. Denna konvention skall
tillampas pa transporter som
utférs av en stat, kommun eller
annat offentligt organ och som
uppfyller villkoreni artikel 1.

2. Vid transport av post é&r
transportbren  ansvarig  enbart
gentemot postbefordringsféretaget
och i enlighet med de regler som
gdler for forhdllandet mellan
transportérer och postbefordrings-
foretag.

3. Med undantag for vad som
anges i punkt 2  skall
konventionen inte tillAmpas pa
posttransporter.

KAPITEL Il

DOKUMENTATION SAMT
PARTERNAS SKYLDIGHETER

VID TRANSPORT AV
PASSAGERARE, BAGAGE
OCH GODS

Artikel 3

Passager ar e och bagage

1. For passagerartransporter skall
individuella  eller  kollektiva
transporthandlingar tillhanda-
héllas som innehaller:

a) uppgift om avgangs- och
destinationsort;

b) om avgangs- och
destinationsorten  ligger  inom
samma fordragssdutande stats

territorium och en dler flera
mellanlandningar enligt vad som
har oOverenskommits skall ske
inom en annan stats territorium,
uppgift om platsen for minst en
s&dan mellanlandning.

2. Néagon transporthandling
behéver dock inte tillhandahdllas,
om uppgifterna som avses i punkt
1 registreras pa annat sétt. | sdant
fall skall transportéren erbjuda
passageraren en utskrift av de
registrerade uppgifterna.
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written  statement  of  the
information so preserved.

3. The carrier shal deliver to the
passenger a baggage identification
tag for each piece of checked
baggage.

4. The passenger shall be given
written notice to the effect that
where  this  Convention is
applicable it governs and may
limit the liability of carriers in
respect of death or injury and for
destruction or loss of, or damage
to, baggage, and for delay.

5. Non-compliance with the
provisions of the foregoing
paragraphs shall not affect the
existence or the validity of the
contract of carriage, which shall,
nonethel ess, be subject to the rules
of this Convention including those
relating to limitation of liability.

Article 4
Cargo

1. In respect of the carriage of
cargo, an air waybill shall be
delivered.

2. Any other means which
preserves a record of the carriage
to be peformed may be
substituted for the delivery of an
air wayhill. If such other means
are used, the carrier shall, if so
requested by the consignor,
deliver to the consignor a cargo
receipt permitting identification of
the consignment and access to the
infformation contained in the
record preserved by such other
means.

Article5

Contents of air wayhbill or cargo
r eceipt

The ar waybill or the cargo

receipt shall include:

(@) an indication of the places of
departure and destination;

document écrit constatant les
indications qui y sont consignées.

3. Le transporteur délivrera au
passager une fiche d'identification
pour chague article de bagage
enregistré.

4. Il sera donné au passager un
avis écrit indiquant que, lorsque la
présente convention sapplique,
elle régit la responsabilité des
transporteurs en cas de mort ou de
lésion ains quen cas de
destruction, de perte ou d'avarie
des bagages, ou de retard.

5. L'inobservation des dispositions
des  paragraphes  précédents
naffecte ni l'existence ni la
validité du contrat de transport,
qui n'en sera pas mMoins soumis
aux regles de la présente
convention, y compris celles qui
portent sur la limitation de la
responsabilité.

Article 4

M ar chandises

1. Pour le transport de
marchandises, une lettre de
transport aérien est émise.

2. L’emploi de tout autre moyen
constatant les indications relatives
au transport a exécuter peut se
substituer & I’émission de la lettre
de transport aérien. Si de tels
autres moyens sont utilisés, le
transporteur délivre al’ expéditeur,
a la demande de ce dernier, un

récépissé  de marchandises
permettant  I'identification de
I’expédition et Il'accés aux

indications enregistrées par ces
autres moyens.

Article5

Contenu de la lettre de
transport aérien ou du récépissé
de mar chandises

La lettre de transport aérien ou le
récépiss¢  de marchandises
contiennent:

a) l'indication des points de départ
et de destination;
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3. Transportéren skal ge
passageraren ett bagagekvitto for
varje incheckad bagageenhet.

4. Passageraren skall skriftligen
upplysas  om att denna
konvention, nér den &r tillamplig,
reglerar och eventuellt begrénsar
transportorens  skadestndsansvar
for dodsfall eller skada, for
bagage som forstérts, forlorats
eller skadats och fér férseningar.

5. Transportavtalets befintlighet
eller giltighet paverkas inte av att

de foregéende punkterna
&sidositts; ocksd i sadant fall
omfattas avtalet av  bestam-

melserna i denna konvention,
inbegripet bestdmmelserna  om
ansvarsbegransning.

Artikel 4
Gods

1. For varje godstransport skall en
flygfraktsede tillhandahdllas.

2. Nagon flygfraktsedel behdver
dock inte tillhandahdlas, om
uppgifterna angaende transporten
registreras pa annat Sitt. | sadant
fall skall transportéren om
avsdndaren begéar det tillhanda
hdlla avsandaren ett godskvitto
som gor det mgjligt att identifiera
forsandelsen och ger tillgang till
de uppgifter om transporten som
registrerats.

Artikel 5

Flygfraktsedelns och
godskvittotsinnehall

Flygfraktsedeln eller godskvittot
skall innehdlla

a) uppgift om avgangsort och
destinationsort;

86



(b) if the places of departure and
destination are within the territory
of a single State Party, one or
more agreed stopping places being
within the territory of another
State, an indication of at least one
such stopping place; and

(c) an indication of the weight of
the consignment.

Article 6

Document relating to the nature
of thecargo

The consignor may be required, if
necessary, to meet the formalities
of customs, police and similar
public authorities to deliver a
document indicating the nature of
the cargo. This provision creates
for the carrier no duty, obligation
or liability resulting therefrom.

Article 7

Description of air waybill

1. The air waybill shall be made
out by the consignor in three
origina parts.

2. The first part shall be marked
“for the carrier”; it shall be signed
by the consignor. The second part
shal be maked “for the
consignee’; it shall be signed by
the consignor and by the carrier.
The third part shall be signed by
the carrier who shall hand it to the
consignor after the cargo has been
accepted.

3. The signature of the carrier and
that of the consignor may be
printed or stamped.

4. If, a the request of the
consignor, the carrier makes out
the air wayhill, the carrier shall be
deemed, subject to proof to the
contrary, to have done so on
behalf of the consignor.

b) s les points de départ et de
destination sont situés sur le
territoire d'un méme Etat partie et
gu'une ou plusieurs escales sont
prévues sur le territoire d'un autre
Etat, l'indication d'une de ces
escales;

c) la mention du poids de
I'expédition.

Article 6

Document relatif a la nature de
la marchandise

L'expéditeur peut étre tenu pour
accomplir les formalités
nécessaires de douane, de police
et dautres autorités publiques
d'émettre un document indiquant
la nature de la marchandise. Cette
disposition ne crée pour le
transporteur aucun devoir,
obligation ni responsabilité.

Article7
Description de la lettre de
transport aérien

1. La lettre de transport aérien est
établie par I'expéditeur en trois
exemplaires originaux.

2. Le premier exemplaire porte la
mention “pour le transporteur”; il
est signé par l'expéditeur. Le
deuxieme exemplaire porte la
mention “pour le destinataire”; il
est signé par l'expéditeur et le
transporteur. Le troiseme
exemplaire est signé par le
transporteur et remis par lui a
|'expéditeur aprés acceptation de
lamarchandise.

3. La signature du transporteur et
celle de I'expéditeur peuvent étre
imprimées ou remplacées par un
timbre.

4. S, a la demande de
I'expéditeur, le transporteur établit
la lettre de transport aérien, ce
dernier est considéré, jusqua
preuve du contraire, comme
agissant au nom de I'expéditeur.
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b) om avgangs- och destinations-
orten ligger inom samma for-
dragsslutande stats territorium och
en eller flera mellanlandningar
enligt vad som har Overens
kommits skall ske inom en annan
stats  territorium, uppgift om
plassen for mingt en sidan
mellanlandning;

¢) uppgift om forsdndel sens vikt.

Artikel 6

Handling med uppgifter om
godsetsart

Om det behdvs for att skyldig-
heter enligt tullens, polisens eller
nagon annan myndighets
foreskrifter skall kunna fullgoras,
far det begédras av avsandaren att
denne skal tillhandahdlla en
skriftig handling med upplys-
ningar om godsets art. Denna
bestammelse medfor inte nagon
skyldighet eller nagot skade-
sténdsansvar for transportéren.

Artikel 7

Beskrivning av flygfraktsedeln

1. Flygfraktsedeln skall uppréttas
av avsdndaren i tre origina-
exemplar.

2. Det forsta exemplaret skall
forses med beteckningen “fér
transportéren” och undertecknas
av avsindaren. Det andra
exemplaret skall férses med
beteckningen “for mottagaren”
och undertecknas av avsindaren
och transportéren. Det tredje
exemplaret skall undertecknas av
transportéren och 6verlamnas till
avsdndaren nér godset har tagits
emot.

3. Avsdndarens och transportdrens
underskrifter far vara tryckta eller
stédmplade.

4. Om inte annat visas, skall
transportdren anses ha handlat pa
avsdndarens uppdrag om trans-
portéren uppréttat flygfraktsedeln
pa dennes begaran.
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Article 8

Documentation  for
packages

multiple

When there is more than one
package:

(a) the carrier of cargo has the
right to require the consignor to
make out separate air waybills;

(b) the consignor has the right to
require the carrier to deliver
separate cargo receipts when the
other means referred to in
paragraph 2 of Article 4 are used.

Article9
Non-compliance with
documentary requirements

Non-compliance with the
provisions of Articles 4 to 8 shall
not affect the existence or the
validity of the contract of carriage,

which shall, nonetheless, be
subject to the rules of this
Convention  including  those

relating to limitation of liability.
Article 10

Responsibility for particulars of
documentation

1. The consignor is responsible for
the correctness of the particulars
and statements relating to the
cargo inserted by it or on its
behalf in the air waybill or
furnished by it or on its behalf to
the carrier for insertion in the
cargo receipt or for insertion in
the record preserved by the other
means referred to in paragraph 2
of Article 4. The foregoing shall
also apply where the person acting
on behalf of the consignor is aso
the agent of the carrier.

2. The consignor shall indemnify
the carrier against all damage
suffered by it, or by any other

Article 8

Documents relatifs a plusieurs
colis

Lorsguiil y aplusieurs calis:

a) le transporteur de marchandises

a le droit de demander a
I'expéditeur |'établissement de
lettres de transport  aérien
distinctes;

b) l'expéditeur a le droit de
demander au transporteur la
remise de récépisses de
marchandises distincts, lorsque les
autres moyens visés au paragraphe
2 del'article 4 sont utilisés.

Article9

Inobservation des dispositions
relatives aux documents
obligatoires

L'inobservation des dispositions
des articles 4 a 8 n'affecte ni
I'existence ni la validité du contrat
de transport, qui n'en sera pas
moins soumis aux regles de la
présente convention, y compris
celles qui portent sur la limitation
de responsabilité.

Article 10

Responsabilité pour les
indications portées dans les
documents

1. L'expéditeur est responsable de
I'exactitude des indications et
déclarations concernant la
marchandise inscrites par lui ou
en son nom dans la lettre de
transport afrien, ains que de
celles fournies et faites par lui ou
€N son nom au transporteur en vue
d'étre insérées dans le récépissé de
marchandises ou pour insertion
dans les données enregistrées par
les autres moyens prévus au
paragraphe 2 de l'article 4. Ces
dispositions sappliquent aussi au
cas ou la personne agissant au
nom de I'expéditeur est également
I'agent du transporteur.

2.  L'expéditeur assume la
responsabilité de tout dommage
subi par le transporteur ou par
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Artikel 8
Transporthandling fér flera
godsenheter
Né&r transporten avser flera

godsenheter

a) har transportdren rétt att begéra
att avsdndaren uppréttar separata
flygfraktsedlar;

b) har avsdndaren rétt att begéra
att transportéren lamnar Over
separata godskvitton, om upp-
gifterna i enlighet med artikel 4,
andra stycket, registrerats pa annat
sétt.

Artikel 9

Bristfalliga handlingar

Transportavtalets befintlighet eller
giltighet paverkas inte av att
artiklarna  4-8 asidosétts, och
avtalet omfattas aven i sadant fall
av bestdmmelserna i denna
konvention, inbegripet bestdm-
mel serna om ansvarshegransning.

Artikel 10

Ansvar  for
handlingarna

uppgifterna i

1. Avsindaren ansvarar for
riktigheten hos uppgifter och
upplysningar om godset som
denne eller ndgon som har handlat
p& dennes uppdrag har lamnat pa
flygfraktsedeln eller p& gods
kvittot eller registrerat pa annat
sitt i enlighet med artikel 4.2.
Detta galler ocksa, om den som
handlar pa& avsidndarens uppdrag
samtidigg &  ombud  for
transportoren.

2. Avsindaren skall ersdtta
transportéren fér de skador som
transportéren eller nagon som
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person to whom the carrier is
liable, by reason of the
irregularity,  incorrectness  or
incompleteness of the particulars
and statements furnished by the
consignor or on its behalf.

3. Subject to the provisions of
paragraphs 1 and 2 of this Article,
the carrier shall indemnify the
consignor against al damage
suffered by it, or by any other
person to whom the consignor is
liable, by reason of the
irregularity, incorrectness  or
incompleteness of the particulars
and statements inserted by the
carrier or onits behalf in the cargo
receipt or in the record preserved
by the other means referred to in

paragraph 2 of Article 4.
Article 11
Evidentiary value of

documentation

1. The air wayhill or the cargo
receipt is prima facie evidence of
the conclusion of the contract, of
the acceptance of the cargo and of
the conditions of carriage
mentioned therein.

2. Any satements in the air
waybill or the cargo receipt
relating to the weight, dimensions
and packing of the cargo, as well
as those relating to the number of
packages, are prima facie
evidence of the facts stated; those
relating to the quantity, volume
and condition of the cargo do not
congtitute evidence against the
carrier except so far as they both
have been, and are stated in the air
waybill or the cargo receipt to
have been, checked by it in the
presence of the consignor, or
relate to the apparent condition of
the cargo.

Article 12

Right of disposition of cargo

1. Subject to its liability to carry
out al its obligations under the

toute autre personne a I'égard de
laquelle la responsabilité  du
transporteur est engagée, en raison
dindications et de déclarations
irréguliéres, inexactes ou
incomplétes fournies et faites par
lui ou en son nom.

3. Sous réserve des dispositions
des paragraphes 1 et 2 du présent
article, le transporteur assume la
responsabilité de tout dommage
subi par I'expéditeur ou par toute
autre personne a I'égard de
laquelle la responsabilité de
|'expéditeur est engagée, en raison
dindications et de déclarations
irréguliéres, inexactes ou
incomplétes insérées par lui ou en
son nom dans le récépisse de
marchandises ou dans les données
enregistrées par les autres moyens
prévus au paragraphe 2 de l'article
4.

Article 11

Valeur probante des documents

1. La lettre de transport aérien et
le récépissé de marchandises font
foi, jusqu'a preuve du contraire, de
la conclusion du contrat, de la
réception de la marchandise et des
conditions du transport qui vy
figurent.

2. Les énonciations de la lettre de
transport aérien et du récépissé de
marchandises, relatives au poids,
aux dimensions et a I'emballage
de la marchandise ains qu'au
nombre des colis, font foi jusqu'a
preuve du contraire; celles
relatives a la quantité, au volume
et a l'état de la marchandise ne
font preuve contre le transporteur
que si la vérification en a été faite
par lu  en présence de
|'expéditeur, et constatée sur la
lettre de transport aérien, ou sil
sagit d'énonciations relatives a
|'état apparent de la marchandise.

Article 12

Droit de de la

mar chandise

disposer

1. L’expéditeur a le droit, a la
condition d'exécuter toutes les
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transportoren ansvarar for
orsakats pd grund av att de
uppgifter eller upplysningar som
har |amnats av avsandaren eller pa
dennes uppdrag & oriktiga eller
ofullsténdiga.

3. Om inte annat foljer av
punkterna 1 och 2 skall
transportéren ersdtta avséndaren
for de skador som avsédndaren
eler ndgon som avsindaren
ansvarar for lidit pa grund av att
de uppgifter eller upplysningar
som lamnats av transportéren eller
p& dennes uppdrag och forts in pa
godskvittot eller registrerats pa
annat sétt i enlighet med artikel
4.2, & oriktiga eller ofullstandiga.

Artikel 11

Handlingar nas bevisvarde

1 Flygfraktsedeln eler
godskvittot skall, om inte annat
visas, anses styrka att et
transportavtal ingédtts, att godset
accepterats samt att de villkor som
anges pa flygfraktsedeln eller
godskvittot har godtagits.

2. Om inte annat visas, skall
uppgifterna  pa flygfraktsedeln
eller godskvittot om godsets vikt,
métt eller forpackning eller om
antalet godsenheter anses styrkta;
uppgifterna  p& flygfraktsedeln
eller godskvittot om godsets
mangd, volym eller skick skall
anses ha bevisvérde endast under
forutsdttning att transportdren i
avsandarens nérvaro har
kontrollerat dem och pé flygfrakt-
sedeln eller godskvittot intygat
detta, eller om uppgifterna avser
godsets synliga skick.

Artikel 12

Rétt att forfoga 6ver godset

1. Utan att det paverkar
avsidndarens skyldigheter enligt



contract of carriage, the consignor
has the right to dispose of the
cargo by withdrawing it at the
airport of departure or destination,
or by stopping it in the course of
the journey on any landing, or by
caling for it to be delivered at the
place of destination or in the
course of the journey to a person
other than the consignee originally
designated, or by requiring it to be
returned to the airport of
departure. The consignor must not
exercise thisright of dispositionin
such a way as to prejudice the
carrier or other consignors and
must reimburse any expenses
occasioned by the exercise of this
right.

2. If it is impossible to carry out
the instructions of the consignor,
the carrier must so inform the
consignor forthwith.

3. If the carrier carries out the
instructions of the consignor for
the disposition of the cargo
without requiring the production
of the part of the air wayhill or the
cargo receipt delivered to the
latter, the carrier will be liable,
without prejudice to its right of
recovery from the consignor, for
any damage which may be caused
thereby to any person who is
lawfully in possession of that part
of the air wayhill or the cargo
receipt.

4. The right conferred on the
consignor ceases at the moment
when that of the consignee begins
in accordance with Article 13.
Nevertheless, if the consignee
declines to accept the cargo, or
cannot be communicated with, the
consignor resumes its right of
disposition.

Article 13

Delivery of the cargo

1. Except when the consignor has
exercised its right under Article
12, the consignee is entitled, on
arrival of the cargo at the place of
destination, to require the carrier
to deliver the cargo to it, on
payment of the charges due and
on complying with the conditions

obligations résultant du contrat de
transport, de disposer de la
marchandise, soit en la retirant a

|'aéroport de dépat ou de
destination, soit en |'arrétant en
cours de route lors dun

atterrissage, soit en la faisant
livrer au lieu de destination ou en
cours de route a une personne
autre que le  destinataire
initiallement désigné, soit en
demandant son retour a I’ aéroport
de départ, pour autant que
|’exercice de ce droit ne porte
prégudice ni au transporteur, ni
aux autres expéditeurs et avec
I’obligation de rembourser les
frais qui en résultent.

2. Dans le cas ou I'exécution des
instructions de |'expéditeur est
impossible, le transporteur doit
I’ en aviser immédiatement.

3. Si le transporteur exécute les
instructions de disposition de
I’expéditeur, sans exiger la
production de I'exemplaire de la
lettre de transport aérien ou du
récépissé de la marchandise
délivré a cdui-ci, il sera
responsable, sauf son recours
contre |'expéditeur, du préudice
qui pourra étre causeé par ce fait a
celui qui est réguliérement en
possession de la lettre de transport
afrien ou du récépisse de la
marchandise.

4. Le droit de I'expéditeur cesse
au moment ou celui  du
destinataire commence,
conformément a I'article 13.
Toutefois, s |e destinataire refuse
la marchandise, ou s'il ne peut
étrejoint, I’ expéditeur reprend son
droit de disposition.

Article 13
Livraison dela marchandise

1. Sauf lorsque I'expéditeur a
exercé le droit quil tient de
l'article 12, le destinataire a le
droit, des l'arrivée de la
marchandise au point de
destination, de demander au
transporteur de lui livrer la
marchandise contre le paiement
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transportavtalet, har denne rétt att
forfoga Over godset genom att
dterta det pa avgangs eller
destinationsflygplatsen eller
stoppa det vid landning under
resan eller bestamma att godset pa
destinationsorten eller under resan
skall avlamnas till ngon annan &n
den som ursprungligen har angetts
som mottagare eller begéra att det
skall  skickas tillbaka till
avgangsflygplatsen.  Avsindaren
far dock inte utéva sin rét att
forfoga over godset pa ett sddant
siit att det medfor skada for
transportéren eller for nagon
annan avséndare, och avsandaren
maste ersitta de extra kostnader
som uppkommer genom
utdvandet av dennaratt.

2. Om avsandarens anvisningar
inte  kan verkstdllas, skall
transportdren omedelbart
underrétta avsdndaren om detta.

3. Om transportéren foljer
avsandarens anvisningar utan att
begéra att dennes exemplar av
flygfraktsedeln eller godskvittot
skall visas upp, ansvarar
transportren med  bibehdllen
regressrétt mot avsandaren for de
skador som darigenom uppstar for
den réttmétige innehavaren av
namnda exemplar.

4. Avsindarens rétt upphor nér
mottagarens rétt intréder i enlighet
med artikel 13. Om mottagaren
vagrar att ta emot godset eller om
denne inte & antraffbar, f& dock
avsindaren dter rétt att forfoga
Over godset.

Artikel 13
Avlamnande av gods

1. Utom i de fall d& avsandaren
har utdvat sin rétt enligt artikel 12,
har mottagaren rétt att begéra att
fa ut godset av transportéren nér

detta har kommit fram till
destinationsorten,  forutsatt  att
mottagaren betalar vad

transportéren har rétt att fordra
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of carriage.

2. Unlessit is otherwise agreed, it
is the duty of the carrier to give
notice to the consignee as soon as
the cargo arrives.

3. If the carrier admits the loss of
the cargo, or if the cargo has not
arrived at the expiration of seven
days after the date on which it
ought to have arrived, the
consignee is entitled to enforce
against the carrier the rights which
flow from the contract of carriage.

Article 14

Enforcement of the rights of
consignor and consignee

The consignor and the consignee
can respectively enforce al the
rights given to them by Articles
12 and 13, each in its own name,
whether it is acting in its own
interest or in the interests of
another, provided that it carries
out the obligations imposed by the
contract of carriage.

Article 15

Relations of consignor and
consignee or mutual relations of
third parties

1. Articles 12, 13 and 14 do not
affect either the relations of the
consignor and the consignee with
each other or the mutual relations
of third parties, whose rights are
derived either from the consignor
or from the consignee.

2. The provisions of Articles 12,
13 and 14 can only be varied by
express provision in the air
wayhill or the cargo receipt.

Article 16

Formalities of customs, police or
other public authorities

1. The consignor must furnish
such information and such

du montant des créances et contre
I'exécution des conditions de
transport.

2. Sauf stipulation contraire, le
transporteur  doit aviser le
destinataire deés l'arrivée de la
marchandise.

3. Si la perte de la marchandise est
reconnue par le transporteur ou s,
a l'expiration d'un délai de sept
jours apres quelle aurait di
arriver, la marchandise n'est pas
arrivée, le destinataire est autorisé
a fare vaoir visavis du
transporteur les droits résultant du
contrat de transport.

Article 14

Possibilité de faire valoir les

droits de I'expéditeur et du
destinataire
L'expéditeur et le destinataire

peuvent faire valoir tous les droits
qui leur sont respectivement
conférés par les articles 12 et 13,
chacun en son nom propre, qu'il
agisse dans son propre intérét ou
dans I’intérét d' autrui, a condition
d’exécuter les obligations que le
contrat de transport impose.

Article 15

Rapportsentre|'expéditeur et le
destinataire ou rapports entre
lestierces parties

1. Les articles 12, 13 et 14 ne
portent prgudice ni aux rapports
entre  |'expéditeur et le
dedtinataire, ni aux rapports
mutuels des tierces parties dont
les droits proviennent de
|'expéditeur ou du destinataire.

2. Toute clause dérogeant aux
dispositions des articles 12, 13 et
14 doit étre inscrite dans la lettre
de transport aérien ou dans le
récépissé de marchandises.

Article 16

For malités de douane, de police
ou d’autresautorités publiques

1. L’ expéditeur est tenu de fournir
les renseignements et les
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samt uppfyller transportvillkoren.

2. Ominte annat har avtalats, skall
transportéren genast underrétta
mottagaren ndr godset har kommit
fram.

3. Om transporttren erkdnner att
godset har forlorats, eller om
godset inte har kommit fram inom
su dagar efter den dag da det
borde ha anlant, f& mottagaren
gbra sna réttigheter  enligt
transportavtalet  gdllande  mot
transportoren.

Artikel 14

Avsandarens och mottagarens
utévande av sina réattigheter

Sava avsandaren som mottagaren
far gora gallande sina rattigheter
enligt artiklarna 12 och 13 i eget
namn, under forutsdttning att de
uppfyller sina forpliktelser enligt
transportavtalet, oavsett om de
handlar for egen rakning eller pa
nagon annans uppdrag.

Artikel 15

Forhéllandet mellan avsandare
och mottagare och gentemot
tredje man

1. Artiklarna 12-14 inverkar
varken pa avsindarens eller
mottagarens inbordes foérhalande
eller det inbordes forhallandet
mellan tredje mén vars rétt
harleder sig fran avsandaren eller
mottagaren.

2. Awvikelser frdn bestam-
melserna i artiklarna 12-14 géaller
endast om de uttryckligen &
inforda pa flygfraktsedeln eller
godskvittot.

Artikel 16
Skyldigheter  enligt  tullens,
ordningsmaktens och andra

myndigheter s for eskrifter

1. Avsindaren skal
upplysningar  och

ldmna de
skriftliga
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documents as are necessary to
meet the formalities of customs,
police and any other public
authorities before the cargo can be
delivered to the consignee. The
consignor is liable to the carrier
for any damage occasioned by the
absence, insufficiency or
irregularity of any  such
information or documents, unless
the damage is due to the fault of
the carrier, its servants or agents.

2. The carrier is under no
obligation to enquire into the
correctness or sufficiency of such
information or documents.

CHAPTER I

LIABILITY OF THE CARRIER
AND EXTENT OF COM-
PENSATION FOR DAMAGE

Article 17

Death and injury of passengers-
damage to baggage

1. The carrier is liable for damage
sustained in case of death or
bodily injury of a passenger upon
condition only that the accident
which caused the death or injury
took place on board the aircraft or
in the course of any of the
operations of embarking or
disembarking.

2. The carrier is liable for damage
sustained in case of destruction or
loss of, or of damage to, checked
baggage upon condition only that
the event which caused the
destruction, loss or damage took
place on board the aircraft or
during any period within which
the checked baggage was in the
charge of the carrier. However,
the carrier is not liable if and to
the extent that the damage
resulted from the inherent defect,
quality or vice of the baggage. In
the case of unchecked baggage,
including persona items, the
carrier is liable if the damage
resulted from its fault or that of its

documents qui, avant la remise de
la marchandise au destinataire,
sont nécessaires a
|’accomplissement des formalités
de douane, de police ou d autres
autorités publiques. L’'expéditeur
est responsable envers le
transporteur de tous dommages
qui  pourraient résulter de
I"absence, de I'insuffisance ou de
I"irrégularité de ces
renseignements et pieces, sauf le
cas de faute de la part du
transporteur ou de ses préposés ou
mandataires.

2. Le transporteur n'est pas tenu
d'examiner s ces renseignements
et documents sont exacts ou
suffisants.

CHAPITRE Il

RESPONSABILITE DU TRAN-
SPORTEUR ET ETENDUE DE
L'INDEMNISATION DU PRE-
JUDICE

Article 17

Mort ou léson subie par le
passager - Dommage causé aux
bagages

1. Le transporteur est responsable
du préudice survenu en cas de
mort ou de lésion corporelle subie
par un passager, par cela seul que
|'accident qui a causé lamort ou la
lésion sest produit & bord de
|'aéronef ou au cours de toutes
opérations d'embarquement ou de
débarquement.

2. Le transporteur est responsable
du dommage survenu en cas de
destruction, perte ou avarie de
bagages enregistrés, par cela seul
que le fait qui a causé la
destruction, la perte ou l'avarie
sest produit a bord de I'aéronef ou
au cours de toute période durant
laquelle le transporteur avait la
garde des bagages enregistrés.
Toutefois, le transporteur n'est pas
responsable s et dans la mesure
ou le dommage résulte de la
nature ou du vice propre des
bagages. Dans le cas des bagages
non enregistrés, notamment des
effets personnels, le transporteur
est responsable s le dommage
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handlingar som behdvs for att
uppfylla tullens, polisens och
andra myndigheters
formforeskrifter innan godset far
|&amnas till mottagaren.
Avsdndaren skall ersitta
transportéren for den skada som
uppstar for transportren pa grund
av att sidana upplysningar eller
handlingar saknas eler &
ofullsténdiga eller oriktiga, om
inte transportéren eller ndgon av
transportbrens  anstéllda  eller
uppdragstagare har orsakat skadan
genom fel eller férsummel se.

2. Transportoren &r inte skyldig att
undersdka upplysningarnas eller

handlingarnas  riktighet  eller
fullstandighet.
KAPITEL IlI
FRAKTFORARENS  SKADE-

STANDSANSVAR OCH ER-
SATTNINGENS OMFATTNING

Artikel 17
Passagerares  dodsfall  eller
skada - Skada pa bagage

1. Transportéren ansvarar for
dodsfall eller kroppsskada som
tillfogats passagerare under forut-
séttning att den skadebringande
handelsen intraffat ombord pa
|uftfartyget eller vid ombord-
stigningen eller avstigningen.

2. Transportdren ansvarar om
incheckat bagage  forstorts,
forlorats eller skadats under forut-
sdttning att den skadebringande
handelsen intraffat ombord pa
|uftfartyget eller under den tid da
bagaget var i transportorens vard.
Transportdren ansvarar dock inte i
den man skadan orsakas av
bagagets egenskaper eller av en
inneboende defekt eller svaghet
hos det. N& det géler hand-
bagage, inbegripet personliga
tillhérigheter, ansvarar trans
portéren for skador, om trans-
portéren eller dennes anstdllda
eler uppdragstagare har orsakat
skadan genom fel éeller for-
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servants or agents.

3. If the carrier admits the loss of
the checked baggage, or if the
checked baggage has not arrived
at the expiration of 21 days after
the date on which it ought to have
arrived, the passenger is entitled
to enforce against the carrier the
rights which flow from the
contract of carriage.

4. Unless otherwise specified, in
this  Convention the term
“baggage” means both checked
baggage and unchecked baggage.

Article 18

Damage to cargo

1. The carrier is liable for damage
sustained in the event of the
destruction or loss of, or damage
to, cargo upon condition only that
the event which caused the
damage so sustained took place
during the carriage by air.

2. However, the carrier is not
liable if and to the extent it proves
that the destruction, or loss of, or
damage to, the cargo resulted
from one or more of the
following:

(a) inherent defect, quality or vice
of that cargo;

(b) defective packing of that cargo
performed by a person other than
the carrier or its servants or
agents,

() an act of war or an armed
conflict;

(d) an act of public authority
carried out in connection with the
entry, exit or transit of the cargo.

3. The carriage by air within the
meaning of paragraph 1 of this
Article comprises the period
during which the cargo is in the

résulte de sa faute ou de celle de
Ses préposés ou mandataires.

3. Si le transporteur admet la perte
des bagages enregistrés ou si les
bagages enregistrés ne sont pas
arrivés a destination dans les vingt
et un jours qui suivent la date a
laquelle ils auraient da arriver, le
passager est autorisé a faire valoir
contre le transporteur les droits
qui découlent du contrat de
transport.

4. Sous réserve de dispositions
contraires, dans la présente
convention le terme “bagages’
désigne les bagages enregistrés
auss bien que les bagages non
enregistrés.

Article 18
causé a la

Dommage
mar chandise

1. Le transporteur est responsable
du dommage survenu en cas de
destruction, perte ou avarie de la
marchandise par cela seul que le
fait qui a causé le dommage Sest
produit pendant le transport
aérien.

2. Toutefois, le transporteur n'est
pas responsable sil établit, et dans
la mesure ou il établit, que la
destruction, |a perte ou l'avarie de
la marchandise résulte de I'un ou
de plusieurs des faits suivants:

a) la nature ou le vice propre de la
marchandise;

b) l'emballage défectueux de la
marchandise par une personne
autre que le transporteur ou ses
préposés ou mandataires;

¢) un fait de guerre ou un conflit
armé,

d) un acte de l'autorité publique
accompli en relation avec |'entrée,
la sortie ou le transit de la
marchandise.

3. Le transport aérien, au sens du
paragraphe 1 du présent article,
comprend la période pendant
laquelle la marchandise se trouve
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summel se.

3. Om transportéren erkanner att
incheckat bagage har forlorats
eller om det incheckade bagaget
inte har kommit fram inom
tjugoen dagar efter den dag da det
skulle ha anlant, har passageraren
rétt att gora sina réttigheter enligt
transportavtalet  géllande  mot
transportoren.

4. Om inget annat anges, avses i
denna konvention med “bagage”
b&de incheckat bagage och
handbagage.

Artikel 18

Skada pé gods

1. Transportdren ansvarar om
gods forstorts, forlorats eller
skadats under forutsattning att den
skadebringande handelsen
intréffat under [ufttransporten.

2. Transportdren ansvarar dock
inte i den mén skadan enligt vad
transportéren visar orsakats av:

a) godsets egenskaper eller av en
inneboende defekt eller svaghet
hos det;

b) bristféllig forpackning av
godset som har utférts av nagon

annan an transportoren eller
transportérens anstéllda  eler
uppdragstagare;

¢) krigshandling eller vépnad
konflikt; eller

d) myndighetsutévning i samband
med att godset forsini eller ut ur
en stat eller transiteras.

3. Med “lufttransport” i férsta
stycket avses den tid under vilken
godset &r i transportorens vard.

93



charge of the carrier.

4. The period of the carriage by
air does not extend to any carriage
by land, by sea or by inland
waterway performed outside an
airport. If, however, such carriage
takes place in the performance of
a contract for carriage by air, for
the purpose of loading, delivery or
transhipment, any damage is
presumed, subject to proof to the
contrary, to have been the result
of an event which took place
during the carriage by air. If a
carrier, without the consent of the
consignor, substitutes carriage by
another mode of transport for the
whole or part of a carriage
intended by the agreement
between the parties to be carriage
by air, such carriage by another
mode of transport is deemed to be
within the period of carriage by
air.

Article 19

Delay

The carrier is liable for damage
occasioned by delay in the
carriage by air of passengers,
baggage or cargo. Nevertheless,
the carrier shall not be liable for
damage occasioned by delay if it
proves that it and its servants and
agents took al measures that
could reasonably be required to
avoid the damage or that it was
impossible for it or them to take
such measures.

Article 20
Exoner ation

If the carrier proves that the
damage was caused or contributed
to by the negligence or other
wrongful act or omission of the
person claiming compensation, or
the person from whom he or she
derives his or her rights, the
carrier shall be wholly or partly
exonerated from its liability to the
claimant to the extent that such
negligence or wrongful act or
omission caused or contributed to
the damage. When by reason of
death or injury of a passenger
compensation is clamed by a

sous la garde du transporteur.

4. La période du transport aérien
ne couvre aucun transport
terrestre, maritime ou par voie
d'eau intérieure effectué en dehors
d'un aéroport. Toutefois, lorsqu'un
tel transport est effectué dans
I'exécution du contrat de transport
aérien en vue du chargement, de
lalivraison ou du transbordement,
tout dommage est présumé, sauf
preuve du contraire, résulter d'un
fait survenu pendant le transport
afrien. Si, sans le consentement
de l'expéditeur, le transporteur
remplace en totalité ou en partie le
transport convenu dans |'entente
conclue entre les parties comme
éant le transport par voie
aérienne, par un autre mode de
transport, ce transport par un autre
mode sera considéré comme
faisant partie de la période du
transport aérien.

Article 19
Retard

Le transporteur est responsable du
dommage résultant d'un retard
dans le ftransport aérien de
passagers, de bagages ou de
marchandises. Cependant, le
transporteur n’est pas responsable
du dommage causé par un retard
s'il prouve que lui, ses préposés et
mandataires ont pris toutes les
mesures qui pouvaient
raisonnablement s'imposer pour
éviter le dommage, ou qu'il leur
était impossible de les prendre.

Article 20
Exonération

Danslecasou il fat lapreuve que
la négligence ou un autre acte ou
omission préudiciable de la
personne qui demande réparation
ou de la personne dont elle tient
ses droits a causé le dommage ou
y a contribué, le transporteur est
exonéré en tout ou en partie de sa
responsabilité a I'égard de cette
personne, dans la mesure ol cette
négligence ou cet autre acte ou
omission préudiciable a causé le
dommage ou y a contribué.
Lorsgu'une demande en réparation
est introduite par une personne
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4. Lufttransporten omfattar dock
inte sddana transporter till lands,
till si6ss eller pa en inre vattenvag
som sker utanfor en flygplats. Nér
en sadan transport utfors for
lastning, avlamnande eller omlast-
ning pa grund av transportavtalet,
skall dock varje skada anses ha
uppkommit till foljd av en
hédndelse under lufttransporten,
om inte annat visas. Om trans-
portéren utan avsadndarens sam-
tycke ersdtter hela eller delar av
en transport som enligt avtalet
mellan parterna skall skei form av
en lufttransport med ett annat
transportslag, skall lufttransporten
anses omfatta &ven denna del av
transporten.

Artikel 19
Forsening

Transportoren ansvarar for skador
till  foljd av forsening vid
lufttransporter av  passagerare,
bagage och gods. Transportdren
ansvarar dock inte for sadana
skador om transportdren visar att
denne och dennes anstéllda eller
uppdragstagare har vidtagit alla de
atgarder som rimligen kan begéras
for att undvika skadorna eller att
det var omgjligt att vidta sidana
atgarder.

Artikel 20
Jamkning

Om transportéren visar att en
skada orsakats helt eller delvis av
varddoshet eller  underlatenhet
eler annan oriktig handling av
den som begér erséttning eller av
nagon fran vilken den som begar
erséttning hérleder sin rétt, skall
transportéren helt eller delvis vara
befriad fran skadestdndsansvar
gentemot den som begér ersatt-
ning i den utstrdckning som
varddosheten eller  underl&en-
heten helt eller delvis orsakat
skadan. Om en passagerare har
dodats eller skadats och om négon
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person other than the passenger,
the carrier shall likewise be
wholly or partly exonerated from
its liability to the extent that it
proves that the damage was
caused or contributed to by the
negligence or other wrongful act
or omission of that passenger.
This Article applies to al the
liability  provisons in this
Convention, including paragraph
1 of Article 21.

Article 21

Compensation in case of death
or injury of passengers

1. For damages arising under
paragraph 1 of Article 17 not
exceeding 100000 Specia
Drawing Rights for each
passenger, the carrier shall not be
able to exclude or limit its
ligbility.

2. The carrier shall not be liable
for damages arising under
paragraph 1 of Article 17 to the
extent that they exceed for each
passenger 100000 Specia
Drawing Rights if the carrier
proves that:

(@) such damage was not due to
the negligence or other wrongful
act or omission of the carrier or its
servants or agents; or

(b) such damage was solely due to
the negligence or other wrongful
act or omission of athird party.

Article 22

Limits of liability in relation to
delay, baggage and cargo

1. In the case of damage caused
by delay as specified in Article 19
in the carriage of persons, the
liability of the carrier for each
passenger is limited to 4150
Special Drawing Rights.

2. In the carriage of baggage, the

autre que le passager, en raison de
la mort ou d'une lésion subie par
ce dernier, le transporteur est
également exonéré en tout ou en
partie de sa responsabilité dans la
mesure ou il prouve que la
négligence ou un autre acte ou
omission préudiciable de ce
passager a causé le dommage ou 'y
a contribué. Le présent article
sapplique a toutes les dispositions
de la convention en matiere de
responsabilité, y compris le
paragraphe 1 de l'article 21.

Article 21

Indemnisation en cas de mort
ou de léson subie par le
passager

1. Pour les dommages visés au
paragraphe 1 de |’article 17 et ne
dépassant pas 100000 droits de
tirage spéciaux par passager, le
transporteur ne peut exclure ou
limiter saresponsabilité.

2. Le transporteur n'est pas
responsable des dommages visés
au paragraphe 1 de l'article 17
dans la mesure ou ils dépassent
100000 droits de tirage spéciaux

par passager, S'il prouve:

a) que le dommage n’est pas di a
la négligence ou a un autre acte ou
omission préudiciable du
transporteur, de ses préposés ou
de ses mandataires, ou

b) que ces dommages résultent
uniquement de la négligence ou
d'un autre acte ou omission
préudiciable d’ un tiers.

Article 22

Limites de  responsabilité
relatives aux retards, aux
bagages et aux mar chandises

1. En cas de dommage subi par
des passagers résultant d'un retard,
aux termes de larticle 19, la
responsabilité du transporteur est
limitée a la somme de 4150 droits

de tirage spéciaux par passager.

2. Dans le transport de bagages, la
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annan an passageraren begér
erséttning med anledning darav,
skall transportoren ocksa vara helt
eller delvis befriad fran skade-
stdndsansvar om  passageraren
séav orsakat eller medverkat till
skadan genom vérdsloshet eller
underlatenhet eller annan oriktig
handling. Denna artikel géler alla
bestammelser om  skadestands-
ansvar i denna konvention, aven
artikel 21.1.

Artikel 21

Ersattning  for
dodsfall eller skada

passager ar es

1. For sidana skador som avses i
artikel 171 och som inte
Overstiger 100000  sérskilda
dragningsrétter for varje enskild
passagerare  kan transportoren
varken undga eller begrénsa sitt
skadestandsansvar.

2. For sddana skador som avses i
artikel 17.1 & transportdrens
skadestdndsansvar begransat till
100000 sérskilda dragningsréatter
for varje enskild passagerare om
transportoren visar:

a) at skadan inte vdlats av
transportdrens  eller  dennes
anstdlldas eller uppdragstagares
varddoshet eller annan oriktig
handling eller underlatenhet; eller

b) att skadan utedutande orsakats
av tredje mans vérddoshet eller
annan oriktig handling eller
underlatenhet.

Artikel 22

Ansvar shegrénsning
betraffande férsening, bagage
och gods

1. For skador pa grund av

forsening enligt artikel 19 vid

transport av passagerare ar
transportorens  skadestandsansvar
begransat till 4150 sadrskilda
dragningsrétter for varje
passagerare.

2. Vid transport av bagage &r
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liability of the carrier in the case
of destruction, loss, damage or
delay is limited to 1000 Special
Drawing Rights for each
passenger unless the passenger
has made, at the time when the
checked baggage was handed over
to the carrier, a special declaration
of interest in deivery a
destination and has paid a
supplementary sum if the case so
requires. In that case the carrier
will be liable to pay a sum not
exceeding the declared sum,
unless it proves that the sum is
greater than the passenger's actual
interest in delivery at destination.

3. In the carriage of cargo, the
liability of the carrier in the case
of destruction, loss, damage or
delay is limited to a sum of 17
Special Drawing Rights per
kilogram, unless the consignor has
made, a the time when the
package was handed over to the
carrier, a special declaration of
interest in delivery at destination
and has paid a supplementary sum
if the case so requires. In that case
the carrier will be liable to pay a
sum not exceeding the declared
sum, unless it proves that the sum
is greater than the consignor's
actual interest in delivery at
destination.

4. In the case of destruction, l0ss,
damage or delay of part of the
cargo, or of any object contained
therein, the weight to be taken
into consideration in determining
the amount to which the carrier's
liability is limited shall be only
the total weight of the package or
packages concerned.
Nevertheless, when the
destruction, loss, damage or delay
of a part of the cargo, or of an
object contained therein, affects
the value of other packages
covered by the same air waybill,
or the same receipt or, if they
were not issued, by the same
record preserved by the other
means referred to in paragraph 2
of Article 4, the total weight of

responsabilité du transporteur en
cas de destruction, perte, avarie ou
retard est limitée & la somme de
1000 droits de tirage spéciaux par
passager, sauf déclaration spéciale
dintérét a la livraison faite par le
passager au moment de la remise
des bagages enregistrés au
transporteur et moyennant le
paiement éventuel d'une somme
supplémentaire. Dans ce cas, le
transporteur sera tenu de payer
jusgu'a concurrence de la somme
déclarée, a moins quil prouve
quelle est supérieure a l'intérét
réel du passager alalivraison.

3. Dans le transport de
marchandises, la responsabilité du
transporteur, en cas de
destruction, de perte, d'avarie ou
de retard, est limitée a la somme
de 17 droits de tirage spéciaux par
kilogramme, sauf déclaration
spéciale dintérét a la livraison
faite par I'expéditeur au moment
de la remise du colis au
transporteur et moyennant le
paiement d'une somme
supplémentaire éventuelle. Dans
ce cas, le transporteur seratenu de
payer jusgu'a concurrence de la
somme déclarée, & moins qu'il
prouve quelle est supérieure a
I'intérét réel de I'expéditeur a la
livraison.

4. En cas de destruction, de perte,
d'avarie ou de retard d'une partie
des marchandises, ou de tout objet
qui y est contenu, seul le poids
total du ou des colis dont il sagit
est pris en considération pour
déterminer la limite de
responsabilité du transporteur.
Toutefois, lorsque la destruction,
la perte, I'avarie ou le retard d'une
partie des marchandises, ou d'un
objet qui y est contenu, affecte la
valeur d'autres colis couverts par
la méme lettre de transport aérien
ou par le méme récépissé ou, en
|'absence de ces documents, par
les mémes indications consignées
par les autres moyens visés a
l'article 4, paragraphe 2, le poids
total de ces colis doit étre pris en

Prop. 2002/03:18

Bilagal

transportorens  skadestdndsansvar
om bagaget forstorts, forlorats,
skadats eller forsenats begransat
till 1000 sérskilda dragningsrétter
for varje enskild passagerare, om
inte  passageraren, n&  det
incheckade bagaget dverlamnades
till  transportéren, gjorde en
sérskild forklaring om det intresse
som & knutet till att bagaget
avlamnas pa destinationsorten och
betalade till&ggsavgift om en
s&dan begérdes. | s3dant fall géller
det dd uppgivna beloppet som
grans for transportérens skade-
stdndsansvar, om inte trans-
portéren kan visa att detta belopp
ar hogre én véardet av passa
gerarens faktiska intresse av att
bagaget avlamnas pa destinations-
orten.

3. Vid transport av gods &
transportérens ansvar for skada
om godset forstorts, forlorats,
skadats eller forsenats begransat
till 17 sérskilda dragningsrétter
per kilogram, om inte avséndaren,
ndr godset dverlamnades till
transportoren, gjorde en sarskild
forklaring om det intresse som &r
knutet till att godset avliamnas pa
destinationsorten och  betalade
tillaggsavgift om en  sadan
begérdes. | sadant fall géller det
da uppgivna beloppet som grans
for transportorens skadestands-
ansvar, om inte transportoren kan
visa att detta belopp & hogre an
vardet av avsandarens faktiska
intresse av att godset avlamnas pa
destinationsorten.

4. Om endast en del av godset
eler endast ett foremdl i detta
forstors, forloras, skadas eller
forsenas, skall endast vikten av
denna godsenhet utgdra grund for
berékning av gransen fér trans-
portorens skadestdndsansvar. Om
vardet av andra godsenheter, som
omfattas av samma flygfraktsedel,
godskvitto €ller registrering pa
annat sétt i enlighet med artikel
2.4, paverkas av forstOrelsen,
forlusten, skadan eller forse-
ningen, skall den sammanlagda
vikten p& dessa godsenheter
medréknas ndar gransen  for
transportérens  skadestandsansvar
skall bestdmmas.
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such package or packages shall
also be taken into consideration in
determining the limit of liability.

5. The foregoing provisions of
paragraphs 1 and 2 of this Article
shall not apply if it is proved that
the damage resulted from an act or
omission of the carrier, its
servants or agents, done with
intent to cause damage or
recklessly and with knowledge
that damage would probably
result; provided that, in the case of
such act or omission of a servant
or agent, it is also proved that
such servant or agent was acting
within  the scope of its
employment.

6. The limits prescribed in Article
21 and in this Article shal not
prevent the court from awarding,
in accordance with its own law, in
addition, the whole or part of the
court costs and of the other
expenses of the litigation incurred
by the plaintiff, including interest.
The foregoing provision shall not
apply if the amount of the
damages awarded, excluding court
costs and other expenses of the
litigation, does not exceed the sum
which the carrier has offered in
writing to the plaintiff within a
period of six months from the date
of the occurrence causing the
damage, or before the
commencement of the action, if
that islater.

Article 23

Conversion of monetary units

1. The sums mentioned in terms
of Special Drawing Right in this
Convention shall be deemed to
refer to the Special Drawing Right
as defined by the International
Monetary Fund. Conversion of the
sums into national currencies
shal, in case of judicia
proceedings, be made according
to the value of such currencies in
terms of the Specia Drawing
Right at the date of the judgement.
The value of a national currency,
in terms of the Special Drawing
Right, of a State Party which is a

considération pour déterminer la
limite de responsabilité.

5. Les  dispositions  des
paragraphes 1 et 2 du présent
article ne sappliquent pas sil est
prouvé que le dommage résulte
dun acte ou d'une omission du
transporteur, de ses préposés ou
de ses mandataires, fait soit avec
I'intention de provoquer un
dommage, soit témérairement et
avec conscience qu'un dommage
en résultera probablement, pour
autant que, dans le cas d'un acte
ou d'une omission de préposés ou
de mandataires, la preuve soit
également apportée que Ceux-Ci
ont agi dans l'exercice de leurs
fonctions.

6. Les limites fixées par l'article
21 et par le présent article n'ont
pas pour effet denlever au
tribunal la faculté d'alouer en
outre, conformément a sa loi, une
somme correspondant & tout ou
partie des dépens et autres frais de
proces exposés par le demandeur,
intéréts compris. La disposition
précédente ne sSapplique pas
lorsque le montant de I'indemnité
allouée, non compris les dépens et
autres frais de proces, ne dépasse
pas la somme que le transporteur a
offerte par écrit au demandeur
dans un délai de six mois a dater
du fait qui a causé le dommage ou
avant I'introduction de l'instance si
celle-ci est postérieure ace délai.

Article 23
Conversion des unités
monétaires

1. Les sommes indiquées en droits
de tirage spéciaux dans la présente
convention sont  considérées
comme se rapportant au droit de
tirage spécial tel que défini par le
Fonds monétaire international. La
conversion de ces sommes en
monnaies nationales seffectuera,
en cas dinstance judiciaire,
suivant la valeur de ces monnaies
en droit de tirage spécial aladate
du jugement. La valeur, en droit
de tirage spécial, d'une monnaie
nationale d'un Etat partie qui est
membre du Fonds monétaire
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5. Bestdmmelsernai punkt 1 och 2
gdller inte om det visas att trans-
portéren eller dennes anstdllda
eller uppdragstagare genom en
handling eller  underldtenhet
orsakat skadan i avsikt att skada
eller av grov oaktsamhet och med
vetskap om att en skada troligen
skulle bli fdljden. Detta géller
dock i fréga om transportérens
anstdllda och uppdragstagare
endast om det visas att de handlat
under utbvande av tjansten eller

uppdraget.

6. De ansvarsgranser som anges i
artikel 21 och i denna artikel skall
inte  hindra domstolen  att
dérutover i enlighet med nationell
lagstiftning helt  eller  delvis
utdéma ersattning fér kérandens
rattegangskostnader och for andra
utgifter som kéaranden haft till
foljd av en process, inbegripet
upplupen ranta. Detta géller dock
inte om transportéren inom sex
manader fran den skadebringande
hdndelsen édler innan talan
vécktes, om detta intréffar senare,
skriftligen har erbjudit kdranden
minst lika mycket i erséttning som
det utdomda skadestandet, €
medraknat  réttegdngskostnader
och andra utgifter till foljd av
processen.

Artikel 23
Omréakning av monetéra
enheter

1. Med “sérskilda dragningsratter”
avses i denna konvention de
sirskilda dragningsrétter  som
faststédlls av Internationella valuta-
fonden. Vid réttsliga forfaranden
skall omrékning av beloppen till
nationell valuta ske pa grundval
av valutornas vérde uttryckt i
sérskilda dragningsrétter den dag
da domen meddelas. Vardet av en
fordragsdutande stats nationella
valuta uttryckt i sérskilda
dragningsrétter skall, fér en stat
som & medlem av Internationella
valutafonden, bestdmmas enligt
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Member of the Internationa
Monetary  Fund, shall be
calculated in accordance with the
method of valuation applied by
the International Monetary Fund,
in effect at the date of the
judgement, for its operations and
transactions. The vaue of a
national currency, in terms of the
Special Drawing Right, of a State
Party which is not a Member of
the International Monetary Fund,
shall be calculated in a manner
determined by that State.

2. Nevertheless, those States
which are not Members of the
International Monetary Fund and
whose law does not permit the
application of the provisions of
paragraph 1 of this Article may, at
the time of ratification or
accesson or a any time
thereafter, declare that the limit of
liability of the carrier prescribed
in Article 21 is fixed at a sum of
1500000 monetary units per
passenger in judicial proceedings
in their territories; 62500
monetary units per passenger with
respect to paragraph 1 of Article
22; 15000 monetary units per
passenger  with  respect to
paragraph 2 of Article 22; and 250
monetary units per kilogram with
respect to paragraph 3 of Article
22, This  monetary unit
corresponds to 65,5 milligrams of
gold of millesimal fineness nine
hundred. These sums may be
converted into the national
currency concerned in  round
figures. The conversion of these
sums into national currency shall
be made according to the law of
the State concerned.

3. The calculation mentioned in
the last sentence of paragraph 1 of
this Article and the conversion
method mentioned in paragraph 2
of this Article shall be made in
such manner as to express in the
national currency of the State
Party as far as possible the same
rea value for the amounts in
Articles 21 and 22 as would result
from the application of the first
three sentences of paragraph 1 of
this Article. State Parties shal
communicate to the depositary the
manner of calculation pursuant to

international, est calculée selon la
méthode d'évaluation appliquée
par le Fonds  monétaire
international ala date du jugement
pour ses propres opérations et
transactions. Lavaleur, en droit de
tirage gpécia, dune monnaie
nationale d'un Etat partie qui n'est
pas membre du Fonds monétaire
international, est calculée de la
facon déterminée par cet Etat.

2. Toutefois, les Etats qui ne sont
pas membres du Fonds monétaire
international et dont la législation
ne permet pas dappliquer les
dispositions du paragraphe 1 du
présent article, peuvent, au
moment de la ratification ou de
I'adhésion, ou a tout moment par
la suite, déclarer que la limite de
responsabilité  du  transporteur
prescrite a l'article 21 est fixée,
dans les procédures judiciaires sur
leur territoire, & la somme de
1500000 unités monétaires par
passager; 62500 unités monétaires
par passager pour ce qui concerne
le paragraphe 1 de l'article 22;
15000 unités monétaires par
passager pour ce qui concerne le
paragraphe 2 de l'article 22; et 250
unités monétaires par kilogramme
pour ce qui concerne le
paragraphe 3 de l'article 22. Cette
unité monétaire correspond a
soixante-cing milligrammes et
demi d'or au titre de neuf cents
milliemes de fin. Les sommes
peuvent étre converties dans la
monnaie nationale concernée en
chiffres ronds. La conversion de
ces sommes en monnaie nationale
seffectuera conformément a la
législation de I'Etat en cause.

3. Le calcul mentionné dans la
derniére phrase du paragraphe 1
du présent article et la conversion
mentionnée au paragraphe 2 du
présent article sont effectués de
fagon a exprimer en monnaie
nationale de I'Etat partie la méme
valeur réelle, dans la mesure du
possible, pour les montants prévus
aux articles 21 et 22, que celle qui
découlerait de I'application des
trois premiéres phrases du
paragraphe 1 du présent article.
Les Etats parties communiquent
au dépositaire leur méthode de
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den berékningsmetod som
ifrdgavarande dag tillampas av
valutafonden for dess verksamhet
och transaktioner. Vérdet av en
fordragsslutande stats nationella
valuta uttryckt i sarskilda drag-
ningsrétter skall for en stat som
inte & medlem av Internationella
valutafonden beréknas pa det sitt
som den staten bestdmmer.

2. En dtat som inte & medlem av
Internationella valutafonden och
vars lag inte medger att de
bestémmelser som angesi punkt 1
tillampas  f&  dock,  vid
ratifikations- eller andutnings-
tillfadlet eller ndr som helst
dérefter, forklara att den ansvars-
grans for transportéren som géller
enligt artikel 21 skall vara
1500000 monetdra enheter per
passagerare vid réttdiga forfaran-
den inom deras territorium, 62500
monetéra enheter per passagerare
nédr det géler artikel 22.1, 15000
monetéra enheter per passagerare
nér det géller artikel 22.2 och 250
monetéra enheter per kilogram nér
det géller artikel 22.3. Denna
monetéra enhet motsvarar 65,5
milligram guld av 0,900 finhet.
Belopp enligt denna punkt som
réknats om till nationellt myntslag
far rundas av. Omrédkningen av
beloppen skall ske enligt den
ifrégavarande statens lag.

3. Den berdkning som namns i
sista meningen i punkt 1 och den
omrakningsmetod som namns i
punkt 2 skall goras sa att resultatet
i den fordragssdutande statens
nationella valuta for de belopp
som anges i artiklarna 21 och 22
sA langt mojligt ger uttryck for
samma realvdarde som en
berékning enligt de tre forsta
meningarna i punkt 1 skulle gora.
Né en fordragssiutande stat
deponerar ett ratifikations-,
antagande-, godkénnande- eller
anglutningsinstrument  avseende
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paragraph 1 of this Article, or the
result of the conversion in
paragraph 2 of this Article as the
case may be, when depositing an
instrument of ratification,
acceptance, approval of or
accession to this Convention and
whenever there is a change in
either.

Article 24
Review of limits

1. Without prejudice to the
provisions of Article 25 of this
Convention and subject to
paragraph 2 below, the limits of
liability prescribed in Articles 21,
22 and 23 shall be reviewed by
the Depositary a five-year
intervals, the first such review to
take place at the end of the fifth
year following the date of entry
into force of this Convention, or if
the Convention does not enter into
force within five years of the date
it is first open for signature,
within the first year of its entry
into force, by reference to an
inflation factor which corresponds
to the accumulated rate of
inflation since the previous
revison or in the first instance
since the date of entry into force
of the Convention. The measure
of the rate of inflation to be used
in determining the inflation factor
shall be the weighted average of
the annua rates of increase or
decrease in the Consumer Price
Indices of the States whose
currencies comprise the Special
Drawing Right mentioned in
paragraph 1 of Article 23.

2. If the review referred to in the
preceding paragraph concludes

that the inflation factor has
exceeded 10 per cent, the
Depositary shall notify States

Parties of a revision of the limits
of liability. Any such revision
shall become effective six months
after its notification to the States
Parties. If within three months

calcul conformément au
paragraphe 1 du présent article ou
les résultats de la conversion
conformément au paragraphe 2 du
présent article, selon le cas, lors
du dépbt de leur instrument de
ratification,  d'acceptation  ou
d'approbation de la présente
convention ou d'adhésion a celle-
ci e chague fois quun
changement se produit dans cette
méthode de calcul ou dans ces
résultats.

Article 24
Révision deslimites

1. Sans préjudice des dispositions
de l'aticle 25 de la présente
convention et sous réserve du
paragraphe 2 ci-dessous, les
limites de responsabilité prescrites
aux articles 21, 22 et 23 sont
révisées par le dépositaire tous les
cing ans, la premiére révision
intervenant a la fin de la
cinquiéme année suivant la date
d'entrée en vigueur de la présente
convention, ou si la convention
n'entre pas en vigueur dans les
cing ans qui suivent la date a
laquelle €elle est pour la premiére
fois ouverte a la signature, dans
I'année de son entrée en vigueur,
moyennant  I'application  d'un
coefficient pour inflation
correspondant au taux cumulatif
de l'inflation depuis la révision
précédente ou, dans le cas d'une
premiére révision, depuis la date
dentrée en vigueur de la
convention. La mesure du taux
dinflation a utiliser  pour
déterminer le coefficient pour
inflation est la moyenne pondérée
des taux annuels de la hausse ou
de la baisse des indices de prix a
la consommation des Etats dont
les monnaies composent le droit
de tirage spécia cité au
paragraphe 1 de l'article 23.

2. S la révison mentionnée au
paragraphe précédent conclut que
le coefficient pour inflation a
dépasse 10 %, le dépositaire
notifie aux Etats parties une
révision des limites de
responsabilité. Toute révision
ains adoptée prend effet six mois
aprés sa notification aux Etats
parties. Si, dans les trois mois qui
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denna konvention och vid varje
andring av ett sadant instrument,
skall den staten underrétta
depositarien om den berdknings-
metod som staten tillampar enligt
punkt 1 respektive om resultatet
av omrakningen enligt punkt 2.

Artikel 24
Oversyn av ansvar sgranser na

1. Utan att det paverkar tillamp-
ningen av bestdmmelserna i
artikel 25, skall depositarien, med
beaktande av punkt 2 nedan, vart
femte & se Gver de ansvarsgranser
som foreskrivs i artiklarna 21-23,
varvid den forsta 6versynen skall
genomféras i dutet av det femte
aret efter dagen for konventionens
ikrafttradande eller, om denna inte
trader i kraft inom fem &r efter det
att den Oppnats for underteck-
nande, under det forsta & som
konventionen & i kraft, pa
grundval av en inflationsfaktor
motsvarande den ackumulerade
inflationstakten sedan den senaste
Oversynen eller, vid den férsta
Oversynen, sedan dagen for
konventionens ikrafttrédande. For
faststéllandet av inflationsfaktorn
skall inflationstakten ber&knas
som végt genomsnitt av den arliga
andringen i de staters konsument-
prisindex, vilkas valutor omfattar
den sérskilda dragningsrétt som
namnsi artikel 23.1.

2. Om resultatet av @versynen
enligt punkt 1 & en inflations
faktor som overstiger 10 %, skall
depositarien underrétta de for-
dragsslutande Staterna om
andringen av ansvarsgranserna.
Andringen skall trada i kraft sex
manader  efter det at de
fordragsslutande staterna under-
réttats. Om en magoritet av de
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after its notification to the States
Parties a majority of the States
Parties register their disapproval,
the revision shal not become
effective and the Depositary shall
refer the matter to a meseting of
the States Parties. The Depositary
shall immediately notify al States
Parties of the coming into force of
any revision.

3. Notwithstanding paragraph 1 of
this Article, the procedure referred
to in paragraph 2 of this Article
shal be applied a any time
provided that one-third of the
States Parties express a desire to
that effect and upon condition that
the inflation factor referred to in
paragraph 1 has exceeded 30 per
cent since the previous revision or
since the date of entry into force
of this Convention if there has
been no previous revision.
Subsequent reviews using the
procedure described in paragraph
1 of this Article will take place at
five-year intervals starting at the
end of the fifth year following the
date of the reviews under the
present paragraph.

Article 25
Stipulation on limits

A carrier may dtipulate that the
contract of carriage shall be
subject to higher limits of liability
than those provided for in this
Convention or to no limits of
liability whatsoever.

Article 26
Invalidity of contractual
provisions

Any provision tending to relieve
the carrier of liability or to fix a
lower limit than that which is laid
down in this Convention shall be
null and void, but the nullity of
any such provison does not
involve the nullity of the whole
contract, which shall remain
subject to the provisions of this
Convention.

suivent cette notification aux Etats
parties, une majorité des Etats
parties notifie sa désapprobation,
larévision ne prend pas effet et le
dépositaire renvoie la question a
une réunion des Etats parties. Le
dépositaire notifie immédiatement
atous les Etats parties I'entrée en
vigueur de toute révision.

3. Nonobstant le paragraphe 1 du
présent article, la procédure
évoquée au paragraphe 2 du
présent article est applicable atout
moment, a condition qu'un tiers
des FEtats parties exprime un
souhait dans ce sens et a condition
que le coefficient pour inflation
vis¢ au paragraphe 1 soit
supérieur a 30 % de ce quiil était a
la date de la révision précédente
ou ala date d'entrée en vigueur de
la présente convention sil ny a
pas eu de révision antérieure. Les
révisions ultérieures selon la
procédure décrite au paragraphe 1
du présent article interviennent
tous les cing ans a partir de la fin
de la cinquiéme année suivant la
date de la révision intervenue en
vertu du présent paragraphe.

Article 25

Stipulation de limites

Un transporteur peut stipuler que
le contrat de transport peut fixer
des limites de responsabilité plus
élevées que celes qui sont
prévues dans la  présente
convention, ou ne comporter
aucune limite de responsabilité.

Article 26

Nullité des
contractuelles

dispositions

Toute clause tendant a exonérer le
transporteur de sa responsabilité
ou a établir une limite inférieure a
celle qui est fixée dans la présente
convention est nulle et de nul
effet, mais la nullité de cette
clause n’entraine pas la nullité du
contrat qui reste soumis aux
dispositions de la présente
convention.
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fordragsdutande staterna inom tre
manader efter det att de har
underréttats om andringen med-
delar att de inte godkanner den,
skall andringen inte trada i kraft,
och depositarien skall héanskjuta
drendet till ett mote mellan de
fordragssl utande staterna. Deposi-
tarien skall omgdende underratta
alafordragsslutande stater om nér
en andring tréder ikraft.

3. Utan hinder av punkt 1 skall
forfarandet  enligt  punkt 2
tillampas nérhelst en tredjedd av
de fordragsdutande staterna sa
Onskar, forutsatt att inflations
faktorn enligt forsta stycket
Overstiger 30 % sedan den senaste
andringen eller, om det dnnu inte
gjorts ndgon andring, sedan dagen
for konventionens ikrafttrédande.
Paféljande Gversyner enligt forfa-
randet i punkt 1 skall géras vart
femte & och for forsta géngen i
slutet av det femte aret efter dagen
for dversyn enligt denna punkt.

Artikel 25
Avtal om ansvar sgr anser

En transportor far foreskriva att
hogre ansvarsgranser an de som
faststélls i denna konvention skall
gdlla for transportavtalet eller att
inga ansvarsgrénser alls skall
gdla

Artikel 26

Ogiltiga avtalsvillkor

Varje avtalsvillkor som har till
syfte att befria transportéren fran
skadestdndsansvar  eler  att
bestdmma l&gre ansvarsgranser én
de som faststédllts i denna
konvention &  ogiltigt, men
transportavtalet som sidant &
andd giltigt och omfattas av
bestammelsernai konventionen.
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Article 27
Freedom to contr act

Nothing contained in this
Convention shall prevent the
carrier from refusing to enter into
any contract of carriage, from
waiving any defences available
under the Convention, or from
laying down conditions which do
not conflict with the provisions of
this Convention.

Article 28
Advance payments

In the case of aircraft accidents
resulting in death or injury of
passengers, the carrier shall, if
required by its national law, make
advance payments without delay
to anatural person or persons who
are entitled to claim compensation
in order to meet the immediate
economic needs of such persons.
Such advance payments shall not
congtitute a recognition of liability
and may be offset against any
amounts subsequently paid as
damages by the carrier.

Article 29
Basis of claims

In the carriage of passengers,
baggage and cargo, any action for
damages, however  founded,
whether under this Convention or
in contract or in tort or otherwise,
can only be brought subject to the
conditions and such limits of
liability as are set out in this
Convention without prejudice to
the question as to who are the
persons who have the right to
bring suit and what are their
respective rights. In any such
action, punitive, exemplary or any
other non-compensatory damages
shall not be recoverable.

Article 27
Liberté de contracter

Rien dans la présente convention
ne peut empécher un transporteur
de refuser la conclusion dun
contrat de transport, de renoncer
aux moyens de défense qui lui
sont donnés en vertu de la
présente convention ou détablir
des conditions qui ne sont pas en
contradiction avec les dispositions
de la présente convention.

Article 28
Paiements anticipés

En cas daccident daviation
entrainant la mort ou la lésion de
passagers, le transporteur, Sil y est
tenu par lalégislation de son pays,
versera sans retard des avances
aux personnes physiques qui ont
droit & un dédommagement pour
leur permettre de subvenir a leurs
besoins économiques immédiats.
Ces avances ne congtituent pas
une reconnai ssance de
responsabilité et elles peuvent étre
déduites des montants versés
ultérieurement par le transporteur
atitre de dédommagement.

Article 29
Principe desrecours

Dans le transport de passagers, de
bagages et de marchandises, toute
action en dommages-intéréts, a
quelque titre que ce soit, en vertu
de la présente convention, en
raison d'un contrat ou d'un acte
illicite ou pour toute autre cause,
ne peut étre exercée que dans les
conditions et limites de
responsabilité prévues par la
présente convention, sans
préudice de la détermination des
personnes qui ont le droit d'agir et
de leurs droits respectifs. Dans
toute action de ce genre, on ne
pourra pas obtenir de dommages-
intéréts punitifs ou exemplaires ni
de dommages a un titre autre que
laréparation.
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Artikel 27

Frihet att inga avtal

Inget i denna konvention skall
hindra transportoren frén att vagra
att sluta transportavtal, avsta fraén
att gora gallande ansvarsfrihets-
grunder enligt konventionen eller
faststélla villkor som inte strider
mot konventionen.

Artikel 28
For skott

Vid flygolyckor som medfor att
passagerare dodas eller skadas
skall transportdren, om dess
nationella lagstiftning kréver det,
omgaende betala forskott till de
fysiska personer som &r ersatt-
ningsberéttigade for att técka
deras omedelbara ekonomiska
behov. Ett sddant forskott innebér
inte  nagot medgivande av
skadestdndsansvar och far fran-
réknas de eventuella erséttnings-
belopp som transportéren senare
betalar.

Artikel 29
Grund for ersattningskrav

| friga om transporter av
passagerare, bagage €ller gods far
en talan om skadestand, oavsett
hur den grundats - med stéd av
konventionen, inomkontraktuellt,
utomkontraktuellt eller p& annan
grund - foras endast pa de villkor
och inom de grénser som faststélls
i denna konvention, oavsett vem
eler vilka som har rétt att fora
tdan och vilken rétt som
tillkommer dem. Vid en sadan
tdan &  bedraffande, av-
skréckande eller andra icke-
kompensatoriska skadeposter inte
erséttningsgilla.
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Article 30

Servants, agents - aggregation
of claims

1. If an action is brought against a
servant or agent of the carrier
arising out of damage to which the
Convention relates, such servant
or agent, if they prove that they
acted within the scope of their
employment, shall be entitled to
avail themselves of the conditions
and limits of liability which the
carrier itself is entitled to invoke
under this Convention.

2. The aggregate of the amounts
recoverable from the carrier, its
servants and agents, in that case,
shall not exceed the said limits.

3. Save in respect of the carriage
of cargo, the provisions of
paragraphs 1 and 2 of this Article
shall not apply if it is proved that
the damage resulted from an act or
omission of the servant or agent
done with intent to cause damage
or recklesdy and with knowledge
that damage would probably
result.

Article 31
Timely notice of complaints

1. Receipt by the person entitled
to delivery of checked baggage or
cargo without complaint is prima
facie evidence that the same has
been delivered in good condition
and in accordance with the
document of carriage or with the
record preserved by the other
means referred to in paragraph 2
of Article 3 and paragraph 2 of
Article 4.

2. In the case of damage, the
person entitled to delivery must
complain to the carrier forthwith
after the discovery of the damage,
and, at the latest, within seven
days from the date of receipt in
the case of checked baggage and
14 days from the date of receipt in
the case of cargo. In the case of

Article 30

Préposés, mandataires
Montant total delaréparation

1. Si une action est intentée contre
un préposé ou un mandataire du
transporteur a la suite dun
dommage vise par la présente
convention, ce préposé ou
mandataire, Sil prouve quil a agi
dans I'exercice de ses fonctions,
pourra se prévaloir des conditions
et des limites de responsabilité
que peut invoquer le transporteur

en vetu de la présente
convention.
2. Le montant tota de la

réparation qui, dans ce cas, peut
étre obtenu du transporteur, de ses
préposés et de ses mandataires, ne
doit pas dépasser lesdites limites.

3. Sauf pour le transport de
marchandises, les dispositions des
paragraphes 1 et 2 du présent
article ne sappliquent pas sil est
prouvé que le dommage résulte
dun acte ou d'une omission du
préposé ou du mandataire, fait soit
avec l'intention de provoquer un
dommage, soit témérairement et
avec conscience qu'un dommage
en résultera probablement.

Article 31
Délais de protestation

1. La réception des bagages
enregistrés et des marchandises
sans  protestation par le
destinataire congtituera
présomption, sauf preuve du
contraire, que les bagages et
marchandises ont été livrés en bon
état et conformément au titre de
transport ou aux indications
consignées par les autres moyens
visés al’article 3, paragraphe 2, et
al’article 4, paragraphe 2.

2. En cas d'avarie, le destinataire
doit adresser au transporteur une
protestation immédiatement apres
la découverte de I'avarie et, au
plus tard, dans un déla de sept
jours pour les bagages enregistrés
et de quatorze jours pour les
marchandises & dater de leur
réception. En cas de retard, la
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Artikel 30

Anstéllda och uppdragstagare
sammanlagda skadestandskrav

1. Om talan fors betréffande skada
som omfattas av konventionen
mot ndgon av transportorens
anstéllda eller uppdragstagare, far
dessa aberopa samma villkor och
ansvarsgranser som transportoren,
om de kan visa att de handlat
under utbvande av tjansten eller

uppdraget.

2. Den sammanlagda erséttning
som transportéren och dennes
anstdllda och  uppdragstagare
alaggs att utge far inte dverskrida
de ndmnda grénserna.

3. Utom vid transport av gods
gdller bestdmmelserna i punkt 1
och 2 inte, om det visas att
transportérens  anstédllda  eller
uppdragstagare orsakat skadan
genom handling eller under-
I&tenhet i avsikt att skada eller av
grov oaktsamhet och med vetskap
om att en skada troligen skulle bli
foljden.

Artikel 31
Tidsfrist for reklamationer

1. Om inte annat visas, skall
incheckat bagage eller gods som
mottagaren tar emot  utan
anmérkning anses vara avlamnat i
gott skick och i dverensstdmmelse
med transporthandlingen eller den
registrering pa annat sitt som
avsesi artikel 3.2, och artikel 4.2.

2. Den person till vilket bagaget
eller godset skall avldmnas skall
reklamera eventuella skador hos
transportéren  omgdende  efter
upptéackten, dock senast §u dagar
frdn mottagandet nar det galler
bagage och senast fjorton dagar
fran mottagandet i frdga om gods.
Vid forsening skall reklamation
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delay, the complaint must be
made at the latest within 21 days
from the date on which the
baggage or cargo have been
placed at his or her disposal.

3. Every complaint must be made
in writing and given or dispatched
within the times aforesaid.

4. If no complaint is made within
the times aforesaid, no action shall
lie against the carrier, save in the
case of fraud on its part.

Article 32

Death of person liable

In the case of the death of the
person liable, an action for
damages lies in accordance with
the terms of this Convention
against those legally representing
his or her estate.

Article 33
Jurisdiction

1. An action for damages must be
brought, at the option of the
plaintiff, in the territory of one of
the States Parties, either before the
court of the domicile of the carrier
or of its principa place of
business, or where it has a place
of business through which the
contract has been made or before
the court a the place of
destination.

2. In respect of damage resulting
from the death or injury of a
passenger, an action may be
brought before one of the courts
mentioned in paragraph 1 of this
Article, or in the territory of a
State Party in which at the time of
the accident the passenger has his
or her principal and permanent
residence and to or from which
the carrier operates services for
the carriage of passengers by air,
either on its own aircraft, or on
another carrier's aircraft pursuant
to acommercial agreement, and in

protestation devra étre faite au
plus tard dans les vingt et un jours
a dater du jour ou le bagage ou la
marchandise auront été mis a sa
disposition.

3. Toute protestation doit étre faite
par réserve écrite et remise ou
expédiée dans le délai prévu pour
cette protestation.

4. A défaut de protestation dans
les délais prévus, toutes actions
contre le transporteur  sont
irrecevables, sauf le cas de fraude
de celui-ci.

Article 32

Déces de la
responsable

personne

En cas de déces de la personne
responsable, une action en
responsabilité  est  recevable,
conformément aux dispositions de

la présente convention, a
|'encontre de ceux qui
représentent  juridiquement sa
succession.

Article 33

Juridiction compétente

1. L'action en responsabilité devra
étre portée, au choix du
demandeur, dans le territoire d'un
des Etats parties, soit devant le
tribunal du domicile du
transporteur, du siége principal de
son exploitation ou du lieu ou il
possede un établissement par le
soin duquel le contrat a éé
conclu, soit devant le tribunal du
lieu de destination.

2. En ce qui concerne le dommage
résultant de la mort ou dune
lésion corporelle subie par un
passager, |'action en responsabilité
peut étre intentée devant |'un des
tribunaux mentionnés au
paragraphe 1 du présent article ou,
eu égard aux spécificités du
transport aérien, sur le territoire
d'un Etat partie ol le passager asa
résidence principae et
permanente au moment de
|'accident et vers lequel ou a partir
duquel le transporteur exploite des
services de transport aérien, soit
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ske inom 21 dagar frén den dag da
bagaget eller godset stélldes till
denna persons férfogande.

3. Reklamation skall gbras
skriftligen och skall ha lamnats
eller avsints inom den ovan
angivnatiden.

4. Om nagon reklamation inte
gors inom den ovan angivna tiden,
far talan foras mot transporttren
endast om denne forfarit svikligt.

Artikel 32

Skadestandsansvarigs dod

Om den skadestandsansvarige har
avlidit, far en talan om erséttning
enligt denna konvention féras mot
den som lagligen foretrader
dodsboet.

Artikel 33
Jurisdiktion

1. Talan om erséttning skall
véckas inom nagot av de fordrags-
sutande  staternas  territorier.
Ké&randen far vélja att vacka talan
antingen vid domstolen i den ort
dér transportéren har sitt hemvist,
dér transportorens huvudkontor
ligger eller déar det kontor ligger,
genom vilket avtalet dlutits, eller
ocksd vid domstolen  pa
destinationsorten.

2. Taan om ersitning da en
passagerare dodats eller skadats
far vackas antingen vid ndgon av
de domstolar som némnsi punkt 1
eler inom den férdragssutande
stats territorium dar passageraren
vid olyckstillféllet hade sin
huvudsakliga och stadigvarande

bostad, fran eler till vilket
transportoren bedriver
lufttransport  av  passagerare,

antingen med eget Iuftfartyg eller
med ndgon annan transportors
luftfartyg p& grundval av ett
affarsavtal och dar transportoren
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which that carrier conducts its
business of carriage of passengers
by air from premises leased or
owned by the carrier itself or by
another carrier with which it has a
commercial agreement.

3. For the purposes of paragraph
2!

(@ “commercia  agreement”
means an agreement, other than an
agency agreement, made between
cariers and relating to the
provision of their joint services
for carriage of passengers by air;

(b) “principal and permanent
residence” means the one fixed
and permanent abode of the
passenger at the time of the
accident. The nationality of the
passenger shall not be the
determining factor in thisregard.

4. Questions of procedure shall be
governed by the law of the court
seised of the case.

Article 34
Arbitration

1. Subject to the provisions of this
Article, the parties to the contract
of carriage for cargo may stipulate
that any dispute relating to the
liability of the carrier under this
Convention shall be settled by
arbitration. Such agreement shall
be in writing.

2. The arhitration proceedings
shall, at the option of the claimant,
take place within one of the
jurisdictions referred to in Article
33.

3. The arbitrator or arbitration
tribunal shall apply the provisions
of this Convention.

4. The provisions of paragraphs 2
and 3 of this Article shal be
deemed to be part of every
arbitration clause or agreement,
and any term of such clause or

avec ses propres aéronefs, soit
avec les a@ronefs dun autre
transporteur en vertu d'un accord
commercial, et dans lequel ce
transporteur méne ses activités de
transport aérien a partir de locaux
que lui-méme ou un autre
transporteur avec lequel il a
conclu un accord commercial loue
ou possede.

3. Aux fins du paragraphe 2:

a) “accord commercial” signifie
un accord autre qu'un accord
dagence conclu entre des
transporteurs et portant sur la
prestation de services communs
de transport aérien de passagers,

b) “résidence principde et
permanente” désigne le lieu
unique de sgjour fixe et permanent
du passager au moment de
I'accident. La nationalité du
passager ne sera pas le facteur
déterminant a cet égard.

4. Laprocédure serarégie selon le
droit du tribunal saisi de I'affaire.

Article 34
Arbitrage

1. Sous réserve des dispositions
du présent article, les parties au
contrat de transport de fret
peuvent stipuler que tout différend
relatif a la responsabilité du
transporteur en vertu de la
présente convention sera réglé par
arbitrage. Cette entente sera
consignée par écrit.

2. La procédure darbitrage se
déroulera, au choix du demandeur,
dans I'un des lieux de compétence
des tribunaux prévus al'article 33.

3. L'arbitre ou le tribunal arbitral
appliquera les dispositions de la
présente convention.

4. Les dispositions  des
paragraphes 2 et 3 du présent
article seront réputées faire partie
de toute clause ou de tout accord
arbitral, et toute disposition
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bedriver sin verksamhet for
lufttransport av passagerare fran
lokaler som &gs eller hyrs av
transportéren séalv eller av négon
annan transportér med vilken
transportbéren  har  dlutit et
afférsavtal.

3. 1 punkt 2 avses med

a) affarsavtd: ett avtal, som inte
ar ett formedlingsavtal, mellan
transportorer om tillhandahallande
av gemensamma tjanster for
|ufttransport av passagerare,

b) huvudsaklig och stadigvarande
bostad: passagerarens fasta och
stadigvarande hemvist vid
olyckstillfallet. Passagerarens
nationalitet  skall inte vara
avgobrande i detta avseende.

4. | rattegdngsfrégor skall lagen i
den stat diar mdlet provas
tilldmpas.

Artikel 34
Skiljeférfarande

1. Under de forutsdttningar som
anges i denna artikel far parterna
till ett avtal om godstransport
bestdmma att tvister avseende
transportérens  skadestandsansvar
enligt denna konvention skall
avgoras genom skiljeforfarande.
Ett sidant avta skal vara
skriftligt.

2. Skiljeforfarandet skall, enligt
kdrandens val, &ga rum inom
ndgon av de jurisdiktioner som
angesi artikel 33.

3. Skiljemannen eller skilje-
namnden skall tilldmpa bestdm-
melsernai denna konvention.

4. Bestammelserna i punkterna 2
och 3 skall anses ingd i ala
klausuler eller avta om skilje-
forfarande, och varje villkor i
sadana klausuler eller avtal som

104



agreement which is inconsistent
therewith shall be null and void.

Article 35
Limitation of actions

1. The right to damages shall be
extinguished if an action is not
brought within a period of two
years, reckoned from the date of
arrival at the destination, or from
the date on which the aircraft
ought to have arrived, or from the
date on which the -carriage
stopped.

2. The method of calculating that
period shall be determined by the
law of the court seised of the case.

Article 36
Successive carriage

1. In the case of carriage to be
performed by various successive
carriers and falling within the
definition set out in paragraph 3 of
Article 1, each carrier which
accepts passengers, baggage or
cargo is subject to the rules set out
in this Convention and is deemed
to be one of the parties to the
contract of carriagein so far asthe
contract deals with that part of the
carriage which is performed under
its supervision.

2. In the case of carriage of this
nature, the passenger or any
person entitled to compensation in
respect of him or her can take
action only against the carrier
which performed the carriage
during which the accident or the
delay occurred, save in the case
where, by express agreement, the
first carrier has assumed liability
for the whole journey.

3. As regards baggage or cargo,
the passenger or consignor will
have a right of action against the
first carrier, and the passenger or
consignee who is entitled to
delivery will have aright of action
against the last carrier, and
further, each may take action
against the carrier  which
performed the carriage during
which the destruction, loss,

contraire a telle clause ou a tel
accord arbitral sera nulle et de nul
effet.

Article 35
Délai derecours

1. L’action en responsabilité doit
étre intentée, sous peine de
déchéance, dans le délai de deux
ans a compter de l'arrivée a
destination, ou du jour ou
I’ aéronef aurait da arriver, ou de
|"arrét du transport.

2. Le mode du calcul du déai est
déterminé par la loi du tribunal
saisi.

Article 36
Transporteur s successifs

1. Dans les cas de transport régis
par la définition du paragraphe 3
de l'article 1, a exécuter par divers
transporteurs successifs, chaque
transporteur acceptant des
voyageurs, des bagages ou des
marchandises est soumis aux
regles établies par la présente
convention, et est censé étre une
des parties du contrat de transport,
pour autant que ce contrat ait trait
a la partie du transport effectuée
sous son contréle.

2. Au cas dun tel transport, le
passager ou ses ayants droit ne
pourront recourir que contre le

transporteur ayant effectué le
transport au cours duquel
l'accident ou le retard sest

produit, sauf dans le cas ou, par
stipulation expresse, le premier
transporteur aura assuré la
responsabilité pour tout le voyage.

3. Sil sagit de bagages ou de
marchandises, le passager ou
I'expéditeur aura recours contre le
premier  transporteur, et le
destinataire ou le passager qui ale
droit a la délivrance contre le
dernier, et I'un et I'autre pourront,
en outre, agir contre le
transporteur ayant effectué le
transport au cours duquel la
destruction, la perte, I'avarie ou le
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strider mot bestdmmelserna &
ogiltigt.

Artikel 35
Begréansning av talan

1. Rétten till ersdttning &r
forlorad, om talan inte véckts
inom tvd & fran dagen for
ankomsten till destinationsorten,
bersknad frdn den dag da
|uftfartyget skulle ha ankommit
eller frédn den dag da transporten
avbrots.

2. Berdkning av denna tid skall
skei enlighet med lagen i den stat
dar malet provas.

Artikel 36

Successiv transport

1. | frdga om transporter som
utfors av flera transportérer efter
varandra och som faller inom den
definition som anges i artikel 1.3,
ar varje transportér som tar emot
passagerare, bagage eller gods
underkastad bestéammelserna i
denna konvention och skall anses
vara part i transportavtalet till den
del avtalet behandlar den del av
transporten som utférs under
dennes kontroll.

2. Vid sadan transport fa&r en
passagerare eller en erséttnings
beréttigad person fora talan endast
mot den transportdér som utfort
den del av transporten under
vilken skadan eller forseningen
intréffade, sdvida inte den forsta
transportéren uttryckligen &tagit
sig ansvaret for hela resan.

3. | frdga om bagage och gods fér
passageraren  eller avsindaren
vacka taan mot den forsta
transportdren, och den passagerare
eller mottagare som har rétt att fa
ut godset far fora talan mot den
sista; bada far darutéver fora talan
mot den transportér som utfort
den del av transporten under
vilken forstorelsen, forlusten,
skadan eller forseningen
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damage or delay took place. These
carriers  will be jointly and
severaly liable to the passenger or
to the consignor or consignee.

Article 37

Right of recourse against third
parties

Nothing in this Convention shall
prejudice the question whether a
person liable for damage in
accordance with its provisions has
a right of recourse against any
other person.

CHAPTER IV

COMBINED CARRIAGE

Article 38
Combined carriage

1. In the case of combined
carriage performed partly by air
and partly by any other mode of
carriage, the provisions of this
Convention shall, subject to
paragraph 4 of Article 18, apply
only to the carriage by air,
provided that the carriage by air
falls within the terms of Article 1.

2. Nothing in this Convention
shall prevent the parties in the
case of combined carriage from
inserting in the document of air
carriage conditions relating to
other modes of carriage, provided
that the provisons of this
Convention are observed as
regards the carriage by air.

retard se sont produits. Ces
transporteurs seront solidairement
responsables envers le passager,
ou |'expéditeur ou le destinataire.

Article 37

Droit derecourscontredestiers

La présente convention ne préjuge
en aucune maniere la question de
savoir s la personne tenue pour
responsable en vertu de ses
dispositions a ou hon un recours
contre toute autre personne.

CHAPITRE IV

TRANSPORT INTERMODAL

Article 38
Transport intermodal

1. Dans le cas de transport
intermodal effectué en partie par
air et en partie par tout autre
moyen de  transport, les
dispositions de la présente
convention ne sappliquent, sous
réserve du paragraphe 4 de
I'article 18, qu'au transport aérien
e s cdui-ci répond aux
conditions de l'article 1.

2. Rien dans la présente
convention n'empéche les parties,
dans le cas de transport
intermodal, d'insérer dans le titre
de transport aérien des conditions
relatives a dautres modes de
transport, a condition que les
stipulations de la présente
convention soient respectées en ce
qui concerne le transport par air.
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intréffade. De ndmnda trans-
portérerna ansvarar solidariskt i
forhdlande till passageraren eller
avsandaren eller mottagaren.

Artikel 37

Regressr att
man

gentemot tredje

Inget i denna konvention skall
inverka pa frdgan huruvida en
person som & ansvarig for skada i
enlighet med  konventionens
bestdmmelser  har  regressratt
gentemot n&gon annan person.

KAPITEL IV

KOMBINERADE
TRANSPORTER

Artikel 38
Kombinerad transport

1. Né&r en transport, som uppfyller
villkoren i artikel 1, skall utforas
delvis med luftfartyg och delvis
med nagot annat transportmedel
skall bestédmmelserna i denna
konvention enbart tillampas pa
lufttransporten, utom i de fall som
angesi artikel 18.4.

2. Utan hinder av denna
konvention f& vid kombinerade
transporter villkor rorande trans-
port med annat transportmedel tas
in i transporthandlingen, forutsatt
att konventionens bestémmelser
iakttas nér det géller [ufttrans-
porten.
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CHAPTER YV

CARRIAGE BY AIR
PERFORMED BY A PERSON
OTHER THAN THE
CONTRACTING CARRIER
Article 39

Contracting  carrier  actual

carrier

The provisions of this Chapter
apply when a person (hereinafter
referred to as “the contracting
carrier”) as a principal makes a
contract of carriage governed by
this Convention with a passenger
or consignor or with a person
acting on behalf of the passenger
or consignor, and another person
(hereinafter referred to as “the
actual carrier”) performs, by
virtue of authority from the
contracting carrier, the whole or
part of the carriage, but is not with
respect to such part a successive
carrier within the meaning of this
Convention. Such authority shall
be presumed in the absence of
proof to the contrary.

Article 40

Respective liability of contrac-
ting and actual carriers

If an actual carrier performs the
whole or part of carriage which,
according to the contract referred
to in Article 39, is governed by
this  Convention, both the
contracting carrier and the actual
carrier shall, except as otherwise
provided in this Chapter, be
subject to the rules of this
Convention, the former for the
whole of the carriage
contemplated in the contract, the
latter solely for the carriage which
it performs.

Article 41
Mutual liability
1. The acts and omissions of the

actual carrier and of its servants
and agents acting within the scope

CHAPITREV

TRANSPORT AERIEN
EFFECTUE PAR UNE
PERSONNE AUTRE QUE LE
TRANSPORTEUR
CONTRACTUEL

Article 39

Transporteur contractuel
Transporteur de fait

Les dispositions du présent
chapitre Sappliquent lorsgu'une
personne (ci-aprés dénommée
“transporteur contractuel™)
conclut un contrat de transport
régi par la présente convention
avec un passager ou un expéditeur
OU avec une personne agissant
pour le compte du passager ou de
I'expéditeur, et qu'une autre
personne (ci-aprés  dénommeée
“transporteur de fait”) effectue, en
vertu d'une autorisation donnée
par le transporteur contractuel,
tout ou partie du transport, mais
n'est pas, en ce qui concerne cette
partie, un transporteur successif
au sens de la présente convention.
Cette autorisation est présumée,
sauf preuve contraire.

Article 40

Responsabilité respective du
transporteur contractuel et du
transporteur de fait

Sauf disposition contraire du
présent chapitre, si un transporteur
de fait effectue tout ou partie du
transport qui, conformément au
contrat visé a l'article 39, est régi
par la présente convention, le
transporteur contractuel et le
transporteur de fait sont soumis
aux régles de la présente
convention, le premier pour la
totalité du transport envisagé dans
le contrat, le second seulement
pour le transport qu'il effectue.

Article 41
Attribution mutuelle
1. Les actes et omissions du

transporteur de fait ou de ses
préposés et mandataires agissant
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KAPITEL V

LUFTTRANSPORTER SOM
UTFORS AV NAGON ANNAN
AN DEN AVTALSSLUTANDE
TRANSPORTOREN

Artikel 39

Avtalsslutande
faktisk transportor

transportor

Bestammelserna i detta kapitel
skall tillampas né& en person
(nedan  kallad  avtalsslutande
transportor) i eget namn sluter ett
transportavtal som omfattas av
denna konvention med en
passagerare eller avsédndare eller
med ndgon som handlar pa en
passagerares  eller avsindares
uppdrag, medan en annan person
(nedan kallad faktisk transportor)
p& uppdrag av den avtalsslutande
transportéren utfor hela eller en
del av transporten men med
avseende pd sin del inte & en
successiv transportér i
konventionens mening. Ett sidant
uppdrag skall anses foreligga, om
inget annat visas.

Artikel 40

Respektive transportors skade-
standsansvar

Om den faktiska transportdren
utfor hela eller en de av en
transport som enligt det avtal som
avses i artikel 39 omfattas av
denna konvention och om inget
annat ségs i detta kapitel, skall
konventionens regler géla béde
for den avtasslutande trans-
portéren i frdga om hela
transporten enligt avtalet och foér
den faktiska transportoren i fraga
om den del av transporten som
denne utfor.

Artikel 41
Gemensamt skadestdndsansvar
1. Handling eller underlatenhet av

den faktiska transportéren eller
dennes anstdlida eller uppdrags-
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of their employment shall, in
relation to the carriage performed
by the actual carrier, be deemed to
be aso those of the contracting
carrier.

2. The acts and omissions of the
contracting carrier and of its
servants and agents acting within
the scope of their employment
shal, in relation to the carriage
performed by the actual carrier, be
deemed to be aso those of the
actual carrier. Nevertheless, no
such act or omission shall subject
the actual carrier to liability
exceeding the amounts referred to
in Articles 21, 22, 23 and 24. Any
special agreement under which the
contracting  carrier  assumes
obligations not imposed by this
Convention or any waiver of
rights or defences conferred by
this Convention or any special
declaration of interest in delivery
at destination contemplated in
Article 22 shall not affect the
actual carrier unless agreed to by
it.

Article 42

Addressee of complaints and
instructions

Any complaint to be made or
instruction to be given under this
Convention to the carrier shall
have the same effect whether
addressed to the contracting
carrier or to the actual carrier.
Nevertheless, instructions referred
to in Article 12 shal only be
effective if addressed to the
contracting carrier.

Article 43
Servants and agents

In relation to the carriage
performed by the actual carrier,
any servant or agent of that carrier
or of the contracting carrier shall,
if they prove that they acted
within the scope of their

dans I'exercice de leurs fonctions,
relatifs au transport effectué par le
transporteur de fait, sont réputés
étre  égaement ceux du
transporteur contractuel.

2. Les actes et omissions du
transporteur contractuel ou de ses
préposés et mandataires agissant
dans I'exercice de leurs fonctions,
relatifs au transport effectué par le
transporteur de fait, sont réputés
étre  égaement ceux du
transporteur de fait. Toutefois,
aucun de ces actes ou omissions

ne pourra  soumettre  le
transporteur de fait a une
responsabilité  dépassant  les

montants prévus aux articles 21,
22, 23 et 24. Aucun accord spécia
aux termes duquel le transporteur

contractuel assume des
obligations que nimpose pas la
présente  convention, aucune

renonciation a des droits ou
moyens de défense prévus par la
présente convention ou aucune
déclaration spéciale d'intérét a la
livraison, visée a l'article 22 de la
présente  convention, n'auront
d'effet al'égard du transporteur de
fait, sauf consentement de ce
dernier.

Article 42
Notification des ordres et
protestations

Les instructions ou protestations a
notifier au transporteur, en
application de la présente
convention, ont le méme effet
guelles soient adressées au
transporteur contractuel ou au
transporteur de fait. Toutefois, les
instructions visées a l'article 12
n'ont deffet que s elles sont
adressées au transporteur
contractuel.

Article 43
Préposés et mandataires

En ce qui concerne le transport
effectué par le transporteur de fait,
tout préposé ou mandataire de ce
transporteur ou du transporteur
contractuel, sil prouve quil a agi
dans l'exercice de ses fonctions,
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tagare under utdvande av tjansten
eller uppdraget skall, nér det
gdller den del av transporten som
den faktiska transportéren utfort,
anses ocksd som den avtas
slutande transportérens handling
eller underlatenhet.

2. Handling eller underlatenhet av
den avtalsdutande transportdren
eler dennes anstdllda dler
uppdragstagare under utévande av
tjénsten eller uppdraget skall, nér
det gédller den del av transporten
som den faktiska transportoren
utfort, anses ocksd som den
faktiska transportdrens handling
eller underldtenhet. Dock skall
inte  ndgon handling eller
underldtenhet gora den faktiska
transportbren ansvarig till et
belopp som 6verskrider de belopp
som anges i artiklarna 21-24. Den
faktiska transportéren & utan sitt
eget godkdnnande inte bunden av
nagon sarskild Gverenskommelse,
genom vilken den avtalssutande
transportéren atar sig forpliktelser
utover bestammelserna i denna
konvention eller avstdr fran att
géra gdllande ansvarsfrihets-
grunder enligt konventionen och
inte heller av en forklaring enligt
artikel 22.

Artikel 42
Reklamationers och anvis
ningars adr essat

En reklamation eller en anvisning
som enligt denna konvention skall
stéllas till den ena transporttren
gdller ocksA mot den andra,
oavsett om den riktats till den
avtalsslutande eller den faktiska
transportéren. En anvisning enligt
artikel 12 & dock giltig endast om
den ges till den avtalssutande
transportoren.

Artikel 43
Anstéllda och uppdragstagare

Nér det gédler den de av
transporten som den faktiska
transportéren utfort, far dennes
anstdllda och uppdragstagare och
dven den avtassutande trans
portérens anstédllda eller uppdrags-
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employment, be entitled to avail
themselves of the conditions and
limits of liability which are
applicable under this Convention
to the carrier whose servant or
agent they are, unlessit is proved
that they acted in a manner that
prevents the limits of liability
from being invoked in accordance
with this Convention.

Article 44
Aggr egation of damages

In relation to the carriage
performed by the actua carrier,
the aggregate of the amounts
recoverable from that carrier and
the contracting carrier, and from
their servants and agents acting
within the scope of their
employment, shall not exceed the
highest amount which could be
awarded against ether the
contracting carrier or the actual
carrier under this Convention, but
none of the persons mentioned
shall be liable for a sum in excess
of the limit applicable to that
person.

Article 45

Addressee of claims

In relation to the carriage
performed by the actua carrier, an
action for damages may be
brought, at the option of the
plaintiff, against that carrier or the
contracting carrier, or against both
together or separately. If the
action is brought against only one
of those carriers, that carrier shall
have the right to require the other
carrier to be joined in the
proceedings, the procedure and
effects being governed by the law
of the court seised of the case.

peut se prévaloir des conditions et
des limites de responsabilité
applicables, en vertu de la
présente convention, au
transporteur dont il est le préposé
ou le mandataire, sauf sil est
prouvé quil a agi de telle fagon
que les limites de responsabilité

ne puissent étre invoquées
conformément a la présente
convention.
Article 44

Cumul delaréparation

En ce qui concerne le transport
effectué par le transporteur de fait,
le montant total de la réparation
qui peut étre obtenu de ce
transporteur, du  transporteur
contractuel et de leurs préposés et
mandataires quand ils ont agi dans
I’exercice de leurs fonctions, ne
peut pas dépasser I'indemnité la
plus élevée qui peut étre mise a
charge soit du transporteur
contractuel, soit du transporteur
de fait, en vertu de la présente

convention, sous réserve
gu’aucune des personnes
mentionnées dans le présent

article ne puisse étre tenue pour
responsable au-dela de la limite
applicable a cette personne.

Article 45
Notification des actions en
responsabilité

Toute action en responsabilité,
relative au transport effectué par
le transporteur de fait, peut étre
intentée, au choix du demandeur,
contre ce transporteur ou le
transporteur contractuel ou contre
I'un et l'autre, conjointement ou
séparément. Si I'action est intentée
contre l'un seulement de ces
transporteurs, ledit transporteur
aura le droit dappeler l'autre
transporteur  en  intervention
devant le tribunal saisi, les effets
de cette intervention ainsi que la
procédure qui lui est applicable
étant réglés par la loi de ce
tribunal.
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tagare 8beropa samma villkor och
ansvarsgranser som enligt kon-
ventionen galler fér transportéren
i frdga, om de kan visa att de
handlat under utbvande av
tjiansten eller uppdraget och det
inte visas att de handlat pa ett sitt
som medfér att konventionens
ansvarsgranser inte far dberopas.

Artikel 44
Sammanlagd ersattning

Nér det gédler den del av
transporten som den faktiska
transportoren  utfort, far den
sammanlagda ersdttning som
dlaggs denne, den avtalsslutande
transportéren eller deras anstéllda
eller uppdragstagare inte dverstiga
det hogsta belopp som géler for
endera av transportdrerna enligt
denna konvention; dock kan ingen
av personerna i fraga alaggas att
ansvara till ett belopp som
Overstiger den gréns som géaller
for denna person.

Artikel 45

Svarande vid skadestandskrav

Nér det gédler den del av
transporten som den faktiska
transportéren utfort kan kéranden
véja att féra talan om erséttning
antingen mot den faktiska eller
mot den avtalssutande trans-
portéren eller mot bada, till-
sammans eler var for sig. Om
talan fors mot endast en av
transportérerna, har denne rétt att
kréva att den andre transportdren
deltar i forfarandet, varvid
forfarandet for och foljderna av
detta skall regleras av lagen i den
stat dar malet provas.
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Article 46
Additional jurisdiction

Any action for  damages
contemplated in Article 45 must
be brought, at the option of the
plaintiff, in the territory of one of
the States Parties, either before a
court in which an action may be
brought against the contracting
carrier, as provided in Article 33,
or before the court having
jurisdiction at the place where the
actual carrier has its domicile or
its principal place of business.

Article 47
contractual

Invalidity of
provisions

Any contractual provision tending
to relieve the contracting carrier
or the actual carrier of liability
under this Chapter or to fix a
lower limit than that which is
applicable according to this
Chapter shall be null and void, but
the nullity of any such provision
does not involve the nullity of the
whole contract, which shall
remain subject to the provisions of
this Chapter.

Article 48
Mutual relations of contracting

and actual carriers

Except as provided in Article 45,
nothing in this Chapter shall affect
the rights and obligations of the
carriers  between  themselves,
including any right of recourse or
indemnification.

CHAPTER VI

OTHER PROVISIONS
Article 49

Mandatory application

Any clause contained in the
contract of carriage and all special

Article 46
Juridiction annexe

Toute action en responsabilité,
prévue a l'article 45, doit étre
portée, au choix du demandeur,
sur le territoire d'un des Etats
parties, soit devant I'un des
tribunaux ou une action peut étre
intentée contre le transporteur
contractuel, conformément a
|'article 33, soit devant le tribunal
du domicile du transporteur de fait
ou du siege principa de son
exploitation.

Article 47

Nullité des
contractuelles

dispositions

Toute clause tendant a exonérer le
transporteur contractuel ou le
transporteur de fait de leur
responsabilité en vertu du présent
chapitre ou a établir une limite
inférieure a celle qui est fixée
dans le présent chapitre est nulle
et de nul effet, mais la nullité de
cette clause n'entraine pas la
nullité du contrat qui reste soumis
aux dispositions du présent
chapitre.

Article 48

Rapports entre transporteur
contractuel et transporteur de
fait

Sous réserve de l'article 45,
aucune disposition du présent
chapitre ne peut étre interprétée
comme affectant les droits et
obligations existant entre les
transporteurs, y compris tous
droits & un recours ou
dédommagement.

CHAPITRE VI

AUTRES DISPOSITIONS
Article 49

Obligation d'application

Sont nulles et de nul effet toutes
clauses du contrat de transport et
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Artikel 46
Jurisdiktion i sarskilda fall

Talan om erséttning enligt artikel
45 skall vackas inom nagot av de
foredragsslutande staternas
territorium. Sokanden far vélja att
vacka talan antingen vid en
domstol dar i enlighet med artikel
33 talan fa& foras mot den
avtalsslutande transportéren eller
vid den behériga domstolen i den
ort dér den faktiska transportoren
har sitt hemvist eller huvudkontor.

Artikel 47

Ogiltiga avtalsvillkor

Varje avtalsvillkor som har till
syfte att befria den avtalsslutande
transportéren eller den faktiska
transportéren fran ansvar enligt
detta kapitel eller att bestdmma
lagre gréanser for ansvaret an de
som galler enligt detta kapitel &r
ogiltiga, men transportavtalet som
SAdant &r trots ett sidant villkor
anda giltigt och omfattas av
bestdmmelsernai detta kapitel.

Artikel 48

Transportorernas inbdrdes

forhallande

Med undantag av vad som
foreskrivs i artikel 45 skall inget i
detta  kapitel inverka pa
transportérernas réttigheter och
skyldigheter gentemot varandra,
inklusive eventuell regressrétt och
rétt till erséttning for skada.

KAPITEL VI

OVRIGA BESTAMMELSER
Artikel 49

Obligatorisk tillampning

Bestammelser i
eler i

transportavtalet
sarskilda @Overenskom-



agreements entered into before the
damage occurred by which the
parties purport to infringe the
rules lad down by this
Convention, whether by deciding
the law to be applied, or by
altering the rules as to jurisdiction,
shall be null and void.

Article 50
Insurance

States Parties shall require their
carriers to maintain adequate
insurance covering their liability
under this Convention. A carrier
may be required by the State Party
into which it operates to furnish
evidence that it maintains
adequate insurance covering its
liability under this Convention.

Article 51

Carriage Performed in
Extraordinary Circumstances

The provisions of Articles 3 to 5,
7 and 8 relating to the
documentation of carriage shall
not apply in the case of carriage
performed in  extraordinary
circumstances outside the normal
scope of acarrier's business.

Article 52
Definition of days
The expression “days’ when used

in this Convention means calendar
days, not working days.

CHAPTER VII

FINAL CLAUSES

Article 53

Signature, ratification and entry
into force

1. This Convention shall be open
for signature in Montreal on 28

toutes conventions particulieres
antérieures au dommage par
lesquelles les parties dérogeraient
aux régles de la présente
convention  soit  par  une
détermination de la loi applicable,
soit par une modification des
régles de compétence.

Article 50
Assurance

Les Etats parties exigent que leurs
transporteurs  contractent  une
assurance suffisante pour couvrir
la responsabilité qui leur incombe
aux termes de la présente
convention. Un transporteur peut
ére tenu, par |'Etat partie a
destination duquel il exploite des
services, de fournir la preuve qu'il
maintient une assurance suffisante
couvrant sa responsabilité au titre
de la présente convention.

Article 51

Transport effectué dans des
circonstances extraordinaires

Les dispositions des articles 3 a5,
7 et 8 relatives aux titres de
transport ne sont pas applicables
au transport effectué dans des
circonstances extraordinaires en
dehors de toute opération normale
de I'exploitation d'un transporteur.

Article 52

Définition du terme“jour”
Lorsque dans la  présente
convention il est question de

jours, il s'agit de jours courants et
non de jours ouvrables.

CHAPITRE VII

DISPOSITIONS
PROTOCOLAIRES

Article 53

Signature, ratification et entrée
en vigueur

1. La présente convention est
ouverte aMontréal le 28 mai 1999
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melser som ingétts innan nagon
skada har intraffat, genom vilka

parterna avser att bryta mot
best&mmelserna i denna kon-
vention antingen genom  att

bestdmma tillamplig lag eller
genom att andra jurisdiktions-
reglerna, &r ogiltiga.

Artikel 50
Forsdkring

De férdragsslutande staterna skall
av sina transportorer krava att de
tecknar en tillracklig forsdkring
som ticker deras skadestdnds-
ansvar enligt denna konvention.
En transportor f&r av en fordrags-
dutande stat som transportdren
trafikerar avkrévas bevis om att
transportéren har en tillracklig
forsékring som técker dennes
skadestdndsansvar  enligt  denna
konvention.

Artikel 51

Transporter som utférs under
extraordinara forhallanden

Bestdmmelserna om  transport-
handlingar i artiklarna 3-5, 7 och
8 om dokumentation av trans-
porter skall inte tillampas i fraga
om transporter som utférs under
extraordinara forhalanden utanfor

transportorens normala
verksamhet.

Artikel 52

Definition av dagar

Med “dagar” forstds i denna

konvention kalenderdagar och inte
arbetsdagar.

KAPITEL VII
SLUTBESTAMMELSER

Artikel 53

Undertecknande, ratifikation

och ikrafttradande

1. Denna konvention skall vara
Oppen for undertecknande i



May 1999 by States participating
in the International Conference on
Air Law held at Montreal from 10
to 28 May 1999. After 28 May
1999, the Convention shal be
open to all States for signature at
the  Headquarters of the
International Civil  Aviation
Organization in Montrea until it
enters into force in accordance
with paragraph 6 of this Article.

2. This Convention shall similarly
be open for signature by Regional
Economic Integration
Organisations. For the purpose of

this Convention, a “Regiona
Economic Integration
Organisation” means any

organisation which is congtituted
by sovereign States of a given
region which has competence in
respect of certain  matters
governed by this Convention and
has been duly authorized to sign
and to ratify, accept, approve or
accede to this Convention. A
reference to a “State Party” or
“States  Parties’ in  this
Convention, otherwise than in
paragraph 2 of Article 1,
paragraph 1(b) of Article 3,
paragraph (b) of Article 5,
Articles 23, 33, 46 and paragraph
(b) of Article 57, applies equally
to a Regiona  Economic
Integration Organisation. For the
purpose of Article 24, the
references to “a majority of the
States Parties’ and “one-third of
the States Parties’ shall not apply
to a Regiona  Economic
Integration Organisation.

3. This Convention shall be
subject to ratification by States
and by Regiona Economic
Integration Organisations which
have signed it.

4. Any State or Regiona
Economic Integration Organi-
sation which does not sign this
Convention may accept, approve
or accede to it at any time.

5. Instruments of ratification,
acceptance, approval or accession
shall be deposited with the
International  Civil  Aviation
Organization, which is hereby
designated the Depositary.

ala signature des Etats participant
a la Conférence internationale de
droit aérien, tenue & Montréal du
10 au 28 mai 1999. Aprés le 28
ma 1999, la convention sera
ouverte a la signature de tous les
Etats au siége de I'Organisation de
l'aviation civile internationale a
Montréal jusqu'a ce qu'elle entre
en vigueur conformément au
paragraphe 6 du présent article.

2. De méme, la présente
convention sera ouverte a la
signature  des  organisations
régionales dintégration écono-
mique. Pour |'application de la
présente convention, une
“organisation régionae
d'intégration économique” est une
organisation constituée  d'Etats
souverains d'une région donnée
qui a compétence sur certaines
matieres régies par la convention
et qui a éé diment autorisée a
signer et a ratifier, accepter,
approuver ou adhérer a la présente
convention. Sauf au paragraphe 2
de l'article 1, au paragraphe 1,
ainéa b), de l'article 3, a l'alinéa
b) de l'article 5, aux articles 23,
33, 46 et al'dinéa b) de l'article
57, toute mention faite d'un “Etat

parti€’ ou “dEtats parties’
sapplique également aux
organisations régionales

dintégration économique. Pour
I'application de l'article 24, les
mentions faites d“une mgorité
des Etats parties’ et d“un tiers des
Etats parties’ ne sappliquent pas
aux organisations régionales
d'intégration économique.

3. La présente convention est
soumise & la ratification des Etats
et des organisations d'intégration
économique qui I'ont signée.

4. Tout Etat ou organisation
régionde dintégration écono-
mique qui ne signe pas la présente
convention peut |'accepter,
I'approuver ou y adhérer a tout
moment.

5. Les instruments de ratification
d'acceptation, d'approbation ou
d'adhésion seront déposés aupres
de [I'Organisation de l'aviation
civile internationale, qui est
désignée par les présentes comme
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Montreal den 28 maj 1999 for de
stater som deltar i den

internationella konferensen om
Iufttransportrétt i Montreal den
10-28 maj 1999. Efter den 28 maj
1999 skall konventionen vara
Oppen for undertecknande for ala
stater vid Internationella civila
|uftfartsorganisationens

huvudkontor i Montreal till dess
den tréder i kraft i enlighet med
punkt 6 i denna artikel.

2. Denna konvention skall ocksa
vara dppen for undertecknande av
regionala  organisationer  for
ekonomisk integrering. | denna
konvention avses med en
“regiona organisation for ekono-
misk integrering” en organisation
bestdende av gavstandiga stater i
en bestdmd region som har
behdrighet med avseende pa vissa
frdgor, som regleras i denna
konvention och som ar
bemyndigad att underteckna och
att ratificera, anta, godkanna eller
ansluta sig till denna konvention.
Hanvisningar till “konventions-
stat”  eller  “férdragssutande
stater” i denna konvention skall
aven innefatta regionala orga
nisationer fér ekonomisk inte-
grering, utom i artikel 1.2, artikel
3.1 b, artikel 5 b, artiklarna 23, 33,
46 och artikel 57 b. Uttrycken “en
majoritet av de fordragsslutande
staterna’ och “en tredjedel av de
fordragsslutande staterna’ i artikel
24 skdl inte omfatta sddana
organisationer.

3. Denna konvention skall rati-
ficeras av de stater och regionala
organisationer fér  ekonomisk
integrering som undertecknat den.

4. En dsat éeler regiona
organisation  for  ekonomisk
integrering, som inte undertecknat
denna konvention, kan n& som
helst anta, godkanna eller ansluta
sig till den.

5. Ratifikations-, antagande-,
godkdnnande- eller andutnings-
instrument skall deponeras hos
Internationella civila luftfartsorga-
nisationen, som hérmed utndmns
till depositarie.
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6. This Convention shall enter into
force on the sixtieth day following
the date of deposit of the thirtieth
instrument of ratification,
acceptance, approval or accession
with the Depositary between the
States which have deposited such

instrument. An instrument
deposited by a Regiona
Economic Integration

Organisation shall not be counted
for the purpose of this paragraph.

7. For other States and for other
Regional Economic Integration
Organisations, this Convention
shall take effect 60 days following
the date of deposit of the
instrument of ratification,
acceptance, approval or accession.

8. The Depositary shall promptly
notify all signatories and States
Parties of:

(@ each signature of this
Convention and date thereof;

(b) each deposit of an instrument
of ratification, acceptance,
approval or accession and date
thereof;

(c) the date of entry into force of
this Convention;

(d) the date of the coming into
force of any revision of the limits
of liability established under this
Convention;

(e) any denunciation under Article
54.

Article 54
Denunciation

1. Any State Party may denounce
this Convention by written
notification to the Depositary.

2. Denunciation shall take effect
180 days following the date on
which notification is received by

dépositaire.

6. La présente convention entrera
en vigueur le soixantiéme jour
aprés la date du dépbt auprés du
dépositaire du trentiéme
instrument de ratification,
d'acceptation, d'approbation ou
dadhésion et entre les Etats qui
ont déposé un tel instrument. Les
instruments déposés par les
organisations régionales
d'intégration  économique ne
seront pas comptées aux fins du
présent paragraphe.

7. Pour les autres Etats et pour les
autres organisations régionales
dintégration  économique, la
présente convention prendra effet
soixante jours aprés la date du
dépét dun instrument de
ratification, d'acceptation,
d'approbation ou d'adhésion.

8. Le dépositaire notifiera
rapidement a tous les signataires
et atous les Etats parties:

a) chaque signature de la présente
convention ainsi que sa date;

b) chaque dépbt d'un instrument
de ratification, d'acceptation,
d'approbation ou d'adhésion ainsi
que sa date;

¢) ladate d'entrée en vigueur de la
présente convention;

d) la date d'entrée en vigueur de
toute révision des limites de
responsabilité établies en vertu de
la présente convention;

€) toute dénonciation au titre de
|'article 54.

Article 54
Dénonciation

1. Tout Etat partie peut dénoncer
la présente convention par
notification écrite adressée au
dépositaire.

2. La dénonciation prendra effet
cent quatre-vingt jours aprés la
date a laguelle le dépositaire aura
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6. Mellan de stater som deponerat
ett ratifikations, antagande-,
godkdnnande- eller andutnings-
instrument hos depositarien tréder
denna konvention i kraft den
sextionde dagen efter den dag da
det trettionde instrumentet
deponeras. Vid tilldmpningen av
denna punkt skall ett instrument
som deponerats av en regional
organisation  for  ekonomisk
integrering inte réknas.

7. For andra stater och andra
regionala organisationer for eko-
nomisk integrering blir denna
konvention gédllande den
sextionde dagen efter den dag d&
ratifikations-, antagande-,
godkénnande- eller andutnings-
instrumentet deponeras.

8. Depositarien skall omgaende
underrétta de férdragssiutande
staterna om

a) varje undertecknande av denna
konvention och den dag da detta
sker,

b) varje deponering av ett
ratifikations-, antagande-,
godkdnnande- eller andutnings-
instrument och den dag da detta
sker,

c) den dag d& konventionen trader
i kraft,

d) den dag dd en &ndring av
ansvarsgranserna  enligt  denna
konvention tréder i kraft,

€) varje uppsagning enligt artikel
54.

Artikel 54
Uppsagning

1. En férdragsslutande stat kan
séga upp denna konvention genom
skriftlig underréttelse till depo-
Sitarien.

2. Uppsagningen blir gallande
etthundradttio dagar efter den dag
da depositarien tog  emot
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the Depositary.
Article 55

Relationship with other Warsaw
Convention Instruments

This Convention shall prevail over
any rules which apply to
international carriage by air:

1. between States Parties to this
Convention by virtue of those
States commonly being Party to

(@ the Convention for the
Unification of Certain Rules
Relating to International Carriage
by Air signed at Warsaw on 12
October 1929 (hereinafter called
the “Warsaw Convention”);

(b) the Protocol to Amend the
Convention for the Unification of
Cetain  Rules Relating to
International Carriage by Air
Signed at Warsaw on 12 October
1929, done at The Hague on 28
September 1955  (hereinafter
called The Hague Protocol);

(© the Convention,
Supplementary to the Warsaw
Convention, for the Unification of
Cetain Rules Relating to
International Carriage by Air
Performed by a Person Other than
the Contracting Carrier, signed at
Guadalgjara on 18 September
1961 (hereinafter called the
Guadalgjara Convention);

(d) the Protocol to Amend the
Convention for the Unification of
Cetain  Rules Relating to
International Carriage by Air
Signed at Warsaw on 12 October
1929 as Amended by the Protocol
Done a The Hague on 28
September 1955 sSigned at
Guatemala City on 8 March 1971
(hereinafter called the Guatemala
City Protocol);

recu la notification.

Article 55

Relation avec les autres
instruments de la Convention de
Varsovie

La présente convention |'emporte
sur toutes regles sappliquant au
transport international par voie
aérienne:

1) entre Etats parties & la présente
convention du fait que ces Etats
sont communément parties aux
instruments suivants:

a) Convention pour |'unification
de certaines regles relatives au

transport  aérien  international,
signée a Varsovie le 12 octobre
1929 (appelée ci-apres  la

Convention de Varsovie);

b) Protocole portant modification
de la  Convention pour
l'unification de certaines régles
relatives au transport aérien
international signée a Varsovie le
12 octobre 1929, fait a La Haye le
28 septembre 1955 (appelé ci-
aprés le Protocole de La Haye);

¢) Convention complémentaire a
la Convention de Varsovie, pour
l'unification de certaines regles
relatives au transport aérien
international  effectué par une
personne autre que le transporteur
contractuel, signée a Guadalgjara
le 18 septembre 1961 (appelée ci-
aprés  la  Convention  de
Guadalgjara);

d) Protocole portant modification
de la  Convention pour
l'unification de certaines regles
relatives au transport aérien
international signée a Varsovie le
12 octobre 1929 amendée par le
protocole fait a La Haye le 28
septembre 1955, signé  a
Guatemala le 8 mars 1971 (appelé
ci-apres  le  Protocole de
Guatemala);
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Bilagal
underréttel sen.
Artikel 55
Forhdllande till Warszawa-

konventionensinstrument

Denna konvention skall ha
foretrdde framfér andra regler for
internationell lufttransport

1. mellan de fordragssiutande
staterna mot bakgrund av att de &r
parter till

a) Konventionen rdrande fast-
stéllande av vissa gemensamma
bestammelser i frdga om inter-

nationell luftbefordran, under-
tecknad i Warszawa den 12
oktober 1929 (nedan kallad

Warszawakonventionen),

b) Protokollet med &ndring av
konventionen  rdrande  fast-
stéllande av vissa gemensamma
bestammelser i frdga om
internationel| [uftbefordran,
undertecknad i Warszawa den 12
oktober 1929, avslutat i Haag den
28 september 1955 (nedan kallat
Haagprotokollet),

¢) Konventionen utgorande tillagg
till  Warszawakonventionen foér
faststéllande av vissa gemen-
samma bestdmmelser rdrande
internationell luftbefordran som
utféres av annan an den avtas
slutande transportoren, underteck-
nad i Guadalgjaa den 18
september 1961 (nedan kallad
Guadal gjarakonventionen),

d) Protokollet innebérande
andring i konventionen rdrande
faststéllande av vissa gemen-
samma bestdmmelser i fréga om
internationel| [uftbefordran,
undertecknad i Warszawa den 12
oktober 1929 i dess lydelse enligt
Haagprotokollet av den 28
september 1955, undertecknat i
Guatemala City den 8 mars 1971
(nedan kallat
Guatemal aprotokollet),
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(e) Additional Protocol Nos 1 to 3
and Montreal Protocol No 4 to
amend the Warsaw Convention as
amended by The Hague Protocol
or the Warsaw Convention as
amended by both The Hague
Protocol and the Guatemala City
Protocol signed at Montreal on 25
September 1975  (hereinafter
called the Montreal Protocols); or

2. within the territory of any
single State Party to this
Convention by virtue of that State
being Party to one or more of the
instruments  referred  to  in
subparagraphs (a) to (€) above.

Article 56

States with more than one
system of law

1. If a State has two or more
territorial units in which different
systems of law are applicable in
relation to matters dealt with in
this Convention, it may at the time
of signature, ratification,
acceptance, approval or accession
declare that this Convention shall
extend to all its territorial units or
only to one or more of them and
may modify this declaration by
submitting another declaration at
any time.

2. Any such declaration shall be
notified to the Depositary and
shall state expresdly the territorial
units to which the Convention

applies.

3. In relation to a State Party
which has made such a
declaration:

(a) references in Article 23 to
“national  currency” shal be
construed as referring to the
currency of the relevant territorial
unit of that State; and

(b) the reference in Article 28 to
“national law” shall be construed
as referring to the law of the
relevant territorial unit of that
State.

€) Protocoles additionnels nos 1 a
3 et Protocole de Montréal n° 4
portant modification de la
Convention de Varsovie amendée
par le Protocole de La Haye ou
par la Convention de Varsovie
amendée par le Protocole de La
Haye et par le Protocole de
Guatemala, signés a Montréa le
25 septembre 1975 (appelés ci-
apres les Protocoles de Montréal);
ou

2) dans le territoire de tout Etat
partie a la présente convention du
fait que cet Etat est partie & un ou
plusieurs des instruments
mentionnés aux alinéas @) a €) ci-
dessus.

Article 56

Etats possédant d'un

régimejuridique

plus

1. S un Etat comprend deux
unités territoriales ou davantage
dans lesguelles des régimes
juridiques différents Sappliquent
aux questions régies par la
présente convention, il peut, au
moment de la signature, de la
ratification, de I'acceptation, de
I'approbation ou de I'adhésion,
déclarer que ladite convention
sapplique a toutes ses unités
territoriales ou seulement & I'une
ou plusieurs d'entre elles et il peut
a tout moment modifier cette
déclaration en en soumettant une
nouvelle.

2. Toute déclaration de ce genre
est communiquée au dépositaire et
indique expressement les unités
territoriales auxquelles la
convention sapplique.

3. Dans le cas d'un Etat partie qui
afait unetelle déclaration:

a) lesréférences, al'article 23, ala
“monnaie nationale” sont
interprétées comme signifiant la
monnaie de l'unité territoriae
pertinente dudit Etat;

b) a l'article 28, la référence a la
“loi nationale’” est interprétée
comme se rapportant a la loi de
|'unité territoriale pertinente dudit
Etat.
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e) tilldggsprotokollen nr 1-3 och
Montrealprotokoll nr 4 inne-
barande andring av Warszawa-
konventionen i dess lydelse enligt
Haagprotokollet, eller Warszawa-
konventionen i dess lydelse enligt
Haagprotokollet och Guatemala-
protokollet,  undertecknade i
Montreal den 25 september 1975
(nedan kallade Montrealproto-
kollen), eller

2. inom en fordragsdutande stats
territorium pa grund av att den
staten & part till en eller flera av
de instrument som anges i
punkterna a-e ovan.

Artikel 56

Stater med fler an ett ratts
system

1. Om en stat har tva eller fler
territoriella  enheter dér olika
rattssystem tillampas i frégor som
ror denna konvention, f&r den
staten vid undertecknandet, ratifi-
kationen, antagandet, godkannan-
det eller andutningen forklara att
konventionen skall omfatta alla
dess territoriella enheter eller bara
en eller ndgra av dem och fér nar
som helst &ndra sin forklaring
genom en ny forklaring.

2. En sidan forklaring skall
anmalas till depositarien och
innehdlla en uttrycklig hanvisning
till de territoriella enheter dar
konventionen &r tillamplig.

3. For en férdragssiutande stat
som har gjort en sidan forklaring
skall:

a) med uttrycket “nationell valuta”
i artikel 23 forstds valutan i den
territoriella enheten i fréga, och

b) med uttrycket “nationell lag-
siftning” i artikel 28 forstas
lagstiftningen i den territoriella
enheten i fraga.
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Article 57
Reservations

No reservation may be made to
this Convention except that a
State Party may at any time
declare by a notification addressed
to the Depositary that this
Convention shall not apply to:

(a) international carriage by air
performed and operated directly
by that State Party for non-
commercial purposes in respect to
its functions and duties as a
sovereign State; and/or

(b) the carriage of persons, cargo
and baggage for its military
authorities on aircraft registered in
or leased by that State Party, the
whole capacity of which has been
reserved by or on behalf of such
authorities.

IN WITNESS WHEREOF the
undersigned Plenipotentiaries,
having been duly authorized, have
signed this Convention.

DONE a Montrea on the 28th
day of May of the year one
thousand nine hundred and ninety-
nine in the English, Arabic,
Chinese, French, Russian and
Spanish languages, all texts being
equally authentic. This
Convention shall remain
deposited in the archives of the
International Civil  Aviation
Organization, and certified copies
thereof shall be transmitted by the
Depositary to all States Parties to
this Convention, as well as to al
States Parties to the Warsaw
Convention, The Hague Protocol,
the Guadalgjara Convention, the
Guatemala City Protocol, and the
Montreal Protocols.

Article 57
Réserves

Aucune réserve ne peut étre
admise a la présente convention,
s ce n’est qu'un Etat partie peut &
tout moment déclarer, par
notification adressée au
dépositaire, que la présente
convention ne s applique pas:

a aux transports  afriens
internationaux effectués et
exploités directement par cet Etat
a des finns non commerciales
relativement a ses fonctions et
devoirs d’ Etat souverain;

b) au transport de personnes, de
bagages et de marchandises
effectué pour ses autorités
militaires a bord d aéronefs
immatriculés dans ou loués par
ledit Etat partie et dont la capacité
entiere a été réservée par ces
autorités ou pour le compte de
celles-ci.

EN FOI DE QUOI les
plénipotentiaires SOUSSIgNES,
diment autorisés, ont signé la
présente convention.

FAIT a Montréal le 28e jour du
mois de mai de I'an mil neuf cent
quatre-vingt-dix-neuf dans les
langues francaise, anglaise, arabe,
chinoise, espagnole et russe, tous
les textes faisant également foi. La
présente  convention  restera
déposée aux archives de
I'Organisation de l'aviation civile
internationale, et le dépositaire en
transmettra des copies certifiées
conformes & tous les Etats parties
a la Convention de Varsovie, au
Protocole de La Haye, a la
Convention de Guadalgjara, au
Protocole de Guatemaa et aux
Protocoles de Montréal.
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Artikel 57

Reser vationer

Denna konvention kan inte vara
foremd for ndgon reservation,
med undantag for att varje
fordragss utande stat nér som helst
genom anmdan till depositarien
far forklara att denna konvention
inte skall géllai frégaom

a) internationell lufttransport som
utférs och bedrivs direkt av den
fordragssutande staten, nédr detta
sker i icke-kommersiella syften
och med hénsyn till statens
funktioner och skyldigheter som
suverén stat, eller

b) transport av personer, bagage
och gods som utférs for dess
militéra myndigheter med
luftfartyg som &r registrerade i
eller hyrda av den staten och vars
hela lastformaga har reserverats
av dessa myndigheter eller for
deras rékning.

TILL BEKRAFTELSE AV
DETTA har undertecknade
befullméktigade ombud med stéd
av  vederborliga  fullmakter
undertecknat denna konvention.

SOM SKEDDE i Montreal den 28
ma 1999 pa engelska, arabiska,
kinesiska, franska, ryska och
spanska spraket, vilka texter ala
har lika giltighet. Denna
konvention skall deponeras i
Internationella civila luftfarts-
organisationens arkiv, och
depositarien skall sénda bestyrkta
avskrifter till alla de férdrags
slutande staterna och till alla stater
som & pater i Warszawa

konventionen,  Haagprotokollet,
Guadal gj arakonventionen,
Guatemal aprotokoll et och

Montreal protokollen.
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Det huvudsakligainnehallet i Ds 2002:2 Erséttning
vid flygolyckor

Denna promemoria innehdller fordag till béttre erséttning till dem som
skadas vid flygolyckor. Forslagen géler sdval passagerare som flyger
med kommersiella flygbolag som alla andra som fardas med |uftfartyg.
Nar det gidller de kommersiella transporterna forbéttras ocksa
ersattningen for skada pa bagage och gods. Uttver detta behandlas bland
annat fragor om forskottsbetalningar vid olyckor, transportérers
forsakringar och information for passagerarna.

Luftfarten & av stor vikt i det moderna samhéllet. Flygpassagerarna
bor ha ett fullgott ersattningsréttsligt skydd. Det & viktigt att den som
drabbas av en flygolycka far rimlig ersdttning for sina skador. Men
skyddet & ocksd av stor betydelse for allmanhetens fortroende for
luftfarten. Den senaste tidens handel ser — inbegripet terrorattackerna den
11 september 2001 — har givit ytterligare aktualitet & behovet av goda
ersdttningsregler.

Forslagen innebar att det skadestandsréttliga skyddet for passagerarna
forbattras avsevart. Sava vid kommersiella som vid icke-kommersiella
lufttransporter kommer den som skadas att ha rétt till full ersdttning for
sina skador. Detta innebéar att de beloppsgrénser som nu galler foér
flygpassagerare avskaffas. Dessutom kommer det att bli l&ttare for
passagerare att fa ersittning, eftersom transportorernas ansvar kommer
att vara strikt upp till omkring 1,45 miljoner kr. Skador som 6verstiger
detta belopp skall transportéren ersétta om han eller hon inte kan visa att
han eller hon inte vallat skadorna. Vid icke-kommersiell luftfart finns
idag ratt till obegransad erséttning, men bara om den skadelidande kan
visa att transportoren eller ndgon annan vallat skadorna. Forslaget
inneb&r att denna grupp som férdas med icke-kommersiella
lufttransporter i detta avseende kommer att omfattas av samma lika goda
skyddsregler som flygpassagerarna.

Den icke-kommersiella Iuftfarten omfattar sava privatflyg som
firmaflyg och bruksflyg. Aven militara flygningar och andra flygningar
som utfors av staten eller av kommuner och landsting innefattas i denna
grupp. Det forbéttrade erséttningsréattsiga skyddet pa detta omrade
kommer darmed bland annat att omfatta personer som inom ramen for
sin anstéllning féardas med |uftfartyg samt varnpliktiga.

Skalet till att frégor om lufttransportorers skadestandsansvar behandlas
& at det foredds att Sverige skall ratificera den sa kallade
Montrealkonventionen. Denna konvention reglerar vissa civilréttsliga
fragor avseende internationell Ilufttransport, t.ex. ersdttning nar
passagerare, bagage eller gods skadas. Syftet ar att den skall ersétta det
sa kallade Warszawasystemet.

| och med att Sverige ratificerar Montrealkonventionen maste dess
regler infGras i svensk rétt. Det finns sedan tidigare gemenskapsréttsiga
regler om lufttrafikforetagens skadestandsansvar i radets forordning (EG)
nr 2027/97 om lufttrafikforetags skadestandsansvar vid olyckor.
Kommissionen lade i juni 2000 fram ett fordag till éndring av
forordningen, vilket har behandlats i radet och parlamentet.

Prop. 2002/03:18
Bilaga 2
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Vissa av Montrealkonventionens regler infors genom forordningen Prop. 2002/03:18
(EG) nr 2027/97. | de delar som konventionen inte inférs genom denna Bilaga 2
forordning foresas det att den skall inforas i svensk rétt i 9 kap.
luftfartslagen. Detta foreslas ske genom att konventionen inkorporeras i
svensk rétt. Inkorporering innebdr att man genom en hanvisning i lag gor
den internationella Gverenskommel sen direkt tillamplig i Sverige.

Lagandringarnaforeslds trédai kraft den dag da Montrealkonventionen
tréder i kraft for Sverige. Detta kan forvantas ske senast den 1 mars 2003.

De regler som avser erséttning vid icke-kommersiella |ufttransporter
skall dock trada 1 kraft samtidigt som vissa nya regler om
skadestandsansvar for skador pa marken trader i kraft.

118



Lagforslaget i Ds 2002:2 Erséttning vid flygolyckor

Fordlag till lag om andring i luftfartslagen (1957:297)

Harigenom foreskrivsi fréga om luftfartslagen (1957:297)*

dels att 9 kap. 1-14 88 samt att rubrikerna narmast fére 1, 3 och 12 88
skall haféljande lydelse,

dels att det skall inforas nya rubriker narmast fore 2, 4-11 samt 13 och
14 88 med foljande lydel se,

dels att 9 kap. 15-38 samt 40 och 41 88 samt rubrikerna nérmast fore
17, 31, 37 och 38 88 skall upphéavas.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
9 kap. Lufttransporter

Bestdmmelsernas  tillampnings-  Bestdmmelser i gemenskapsr atten
omrade

18
Detta kapitel géaller transporter Bestammelser om |ufttrafik-
med luftfartyg av passagerare, foretags skadestandsansvar,
resgods eller gods som utfors av  forsakringsskyldighet och infor-
lufttrafikforetag. Kapitlet galler mationsplikt  finns i radets
ocksd om sadana transporter forordning (EG) nr 2027/97 av
utférs av andra mot ersattning. den 9 oktober 1997 om luft-
trafikforetags  skadestandsansvar
vid olyckor.?

Bestdmmelser om  lufttrafik-
foretags forsékringsskyl dighet
finns aven i radets forordning
(EEG) nr 2407/92 av den 23 juli
1992 om utfardande av tillstand
for lufttrafikforetag.

| den utstrackning en fraga
regleras av radets forordning
(EEG) nr 2407/92 €eller av radets
forordning (EG) nr 2027/97 skall
detta kapitel inte tillampas.

! Lagen omtryckt 1986:166.

2 Kommissionen ladei juni 2000 fram ett férslag till andring av férordningen, vilket har
behandlatsi rédet och parlamentet, se vidare nedan avsnitt 6.1. Denna promemoria bygger
pa forordningen sa som den kommer att se ut om sa sker.

Prop. 2002/03:18
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119



Vid transport av post ansvarar
fraktforaren  utedutande  mot
postbefordringsforetaget. Ansvaret
regleras inte av bestdmmelserna i
detta kapitel.

Bestammelserna i 3--8 88 galler
inte i frdga om transporter som
utfors under osedvanliga
forhallanden och som inte utgor
normal luftfartsverksamhet.

Transporthandlingar

For passagerartransporter skall
biljetter utfardas. Sadana biljetter
kan vara individuella eller
kollektiva. En biljett skall inne-
halla

1. uppgift om avgangs- och
bestdmmel seorten, samt

2. uppgift, nar avgangs- och
bestammel seorten ligger i samma
sat och en dle flera
mellanlandningar skall ske i en
annan stat, om platsen fér minst
en sadan mellanlandning.

Biljetter behOover dock inte
utfardas, om uppgifterna enligt
forsta stycket 1 och 2 registreras
pa ndgot annat satt.

% Senaste lydel se 1993:1686.

Internationell lufttransport

28

Artiklarna 1-22, artikel 23,
forsta stycket forsta, andra och
tredje meningen, artiklarna 25-27,
artiklarna 2949 och artiklarna
51-52 i konventionen den 28 maj
1999 om enhetliga regler for
lufttransport ~ (Montrealkonven-
tionen) skall galla som lag hér i
landet.

Om beloppsgranserna  enligt
artiklarma 21 och 22 i
Montrealkonventionen andras med
tillAmpning av artikel 24, skall de
nya beloppsgranserna galla vid
tillAmpning av forsta stycket.

De engelska, franska, spanska,
ryska, kinesiska och arabiska
texterna av Montrealkonventionen
skall ha samma giltighet.

Montr ealkonventionen pa
svenska, engelska och franska
finns intagen som bilaga till denna
lag.

Inrikes lufttransport, m.m.

3§

Vid inrikes lufttransporter mot

ersittning dar Iuftfartyget inte
skall mellanlanda utom landet
dler vid andra sadana |luft-

transporter som inte omfattas av
Montrealkonventionen skall kon-
ventionens bestammel ser tillampas
sa somangesi 2 8.

Vid skada pa passagerare skall
dock 6 kap. 1 § skadestandslagen
(1972:207) tillampas i stéllet for
artikel 201 konventionen.

Vid transport som avses i forsta
stycket skall artikel 22 andra
stycket i Montrealkonventionen
tillampas som om det enbart avsag
incheckat bagage och femte

4 Senaste lydelse 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728).

Prop. 2002/03:18
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Transportavtalet skall galla och
bestammelserna i detta kapitel
skall  tillampas, &awen om
foreskrifterna i denna paragraf
inte har foljts.

For transporter av inskrivet
resgods skall resgodsbevis
utfardas.

Ett resgodsbevis, som inte har
fogats till eller tagitsin i en biljett
som uppfyller kraven i 3 § forsta
stycket, skall innehalla

1. uppgift om avgangs- och
bestammel seorten, samt

2. uppgift, nar avgangs- och
bestdmmel seorten ligger i samma
sat och en édle flera
mellanlandningar skall ske i en
annan stat, om platsen for minst
en sadan mellanlandning.

Resgodsbevis behdver dock inte
utfardas, om uppgifterna enligt
forsta stycket 1 och 2 registreras
pa nagot annat Satt.

Trangportavtalet skall galla och
bestdmmelserna i detta kapitel
skall  tillampas, &en om
foreskrifterna | denna paragraf
inte har foljts.

> Senaste lydelse, se not till 3 8.

stycket i samma artikel somomdet Prop. 2002/03:18

aven avsag gods.

Denna paragraf galler aven vid
gratis lufttransporter som utfors
av ett lufttrafikforetag.

Skadestandsansvar  vid
|ufttransporter

ovriga

48°

Den som brukar ett luftfartyg
skall ansvara for skada som
drabbar en person vid en olycka
ombord pa luftfartyget eller vid
ombordstigningen eler avstig-
ningen. Den som ar inskriven som
agare till ettt [luftfartyg i
luftfartygsregistret  skall  anses
bruka det, om inte ndgon annan
har skrivitsin eller antecknats som
nyttjanderattshavare i detta
register. Ar ett luftfartyg antecknat
I ett bihang till luftfartygsregistret
ar den som &r antecknad som
agare dar att anse som brukare.

Den som ansvarar enligt forsta
stycket ar dock inte ansvarig for
skada som oOverstiger 100 000 av
Internationella Valutafondens
sérskilda dragningsratter, om han
eller hon visar att

1. skadan inte orsakats av hans
gller hennes varddosa eler
uppsatliga handling eller
under|atenhet; eller

2. skadan uteslutande orsakats
av tredie mans varddosa eler
uppsatliga handling eller
underlatenhet.  Ansvar  enligt
denna paragraf galler inte for
skada som omfattas av ansvar
enligt 2 eller 38.

Bilaga 3
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For  godstransporter  skall
flygfraktsedlar upprattas.

Flygfraktsedlar behtéver dock
inte uppréttas, om uppgifterna
angaende transporten registreras
pA nagot annat sitt  och
avsandaren samtycker till detta
forfarande. | sadana fall skall
fraktforaren lamna avsandaren ett
godskvitto, om denne begar det.
Godskvittot skall innehdlla sddana
uppgifter  att godset  kan
identifieras.  Godskvittot  skall
medféra ratt att ta del av
uppgifterna angaende transporten.

Om nagon fraktsedel inte har
upprattats, far fraktféraren inte
vagra att ta emot gods for
transport med hanvisning till att
det system som har anvants for att
registrera uppgifter om
transporten inte finns tillgangligt
pa en omlastningsort eller pa
bestdmmel seorten.

Flygfraktsedeln skall uppréttas
av avsdndaren i tre origina-
lexemplar. Exemplar 1 forses med
beteckningen *“for fraktforaren”
och undertecknas av avsandaren.
Exemplar 2 forses med beteck-
ningen “for mottagaren” och
undertecknas av avsdndaren och
fraktforaren. Exemplar 3 under-
tecknas av fraktféraren och
lamnas till avsandaren nar godset
har tagits emot. Underskrifterna
kan vara tryckta eller erséttas med
en stampel.

Om inte annat visas, anses

! Senaste lydelse, se not till 3 8.
2 Senaste lydelse, se not till 3 8.

Forsakringsplikt ~ for
transportorer

58!

En svensk transportor skall ha
en ansvarsforsakring som tacker
transportbrens ansvar enligt 2
eller 38.

Ansvar sforsakringen skall aven
tacka sadan forskottsbetalning
som foljer av artikel 5 i radets
forordning (EG) nr 2027/97 eller
avl2s.

Saten ar inte skyldig att ha
forsakring enligt denna paragraf.

Forsakringsplikt  for  utlandska

transportorer

6 §°

En utlandsk transportér som
transporterar passagerare,
bagage eller gods till, fran eller
inom Sverige skall ha en
ansvarsforsdkring som  técker
transportbrens ansvar enligt 2
eller 38.
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fraktforaren handla for
avsandarens réakning, om han pa

dennes begéaran uppr attar
flygfraktsedeln.
Nar transporten avser flera

kollin, skall garskilda flyg-
fraktsedlar upprattas, om frakt-
foraren begar det.

Anvands ett sadant
registreringsforfarande som avses
i 5 § andra stycket, skall
fraktforaren lamna Over sarskilda
godskvitton, om avsandaren begéar
det.

Flygfraktsedeln och godskvittot
skall innehdlla

1. uppgift om avgangs- och
bestammel seorten,

2. uppgift, nar avgangs- och
bestammel seorten ligger i samma
sat och en dle flera
mellanlandningar skall ske i en
annan stat, om platsen foér minst
en sadan mellanlandning, samt

3. uppgift om forsandel sens vikt.

Transportavtalet skall galla och
bestdmmelserna i detta kapitel
skall tillampas, aven om fore-
skrifterna i 5-8 88 inte har foljts.

3 Senaste lydelse, se not till 3 8.
* Senaste lydelse, se not till 3 §.
> Senaste lydelse, se not till 3 8.
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Forsakringsplikt  vid

|ufttransporter

Ovriga

78
Den som brukar ett luftfartyg
skall ha en ansvarsforsakring som
tacker dennes ansvar enligt 4 8.
Saten ar inte skyldig att ha en
sadan forsakring.

Behorig domstol vid passagerar-
skador

8§
| de fall talan om ersattning far
foras i Sverige enligt artikel 33
andra stycket i  Montreal-
konventionen, skall talan véackas

vid den domstol inom vars
domkrets  passageraren vid
tidpunkten for olyckan hade sitt
hemvist.

Dokument vid inrikestransporter

98§

Biljetter, bagagekvitton eller
flygfraktsedlar  behGver  inte
utfardas vid inrikes transporter
dar uftfartyget inte  skall
mellanlanda utom landet, &ven om
uppgifter om transporten inte
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Avsandaren svarar for
riktigheten av de uppgifter som
han eller nagon som har handlat
pA hans vagnar har lamnat i
flygfraktsedeln eller for
registrering eller for inforing i
godskvittot. Ar uppgifterna om
godset oriktiga eller ofullstandiga,
svarar avsandaren for de skador
som detta medfor for fraktforaren
eller ndgon som denne ansvarar
mot.

Ar avsiandaren inte ansvarig
enligt forsta stycket for oriktiga
eller ofullstdndiga uppgifter vid
registrering eler utfardande av
godskvittot, svarar fraktforaren for
de skador som oriktigheten eller
ofullstdndigheten  medfér  for
avsandaren eller nagon som denne
ansvarar mot. Detsamma géller
om nagon annan pa fraktforarens
vagnar har fort in uppgifterna i
godskvittot eller har registrerat
dem.

Om inte annat styrks, galler
flygfraktsedeln eller godskvittot
som bevis om att ett avtal har
traffats, om att godset har tagits
emot och om de Vvillkor for
transporten som har tagits in i
fraktsedeln eller godskvittot.

Flygfraktisedelns eller gods-
kvittots uppgifter om godsets vikt,
matt och férpackning och om

® Senaste lydelse, se not till 3 8.
" Senaste lydelse, se not till 3 8.

registreras pa annat satt.

Utldndska statss och militar-
transporter

10 &°

Bestammelserna i detta kapitel
skall inte tillampas pa transporter
som omfattas av en reservation

enligt artikel 57 i Montreal-
konventionen.
Tillaggsavgift for béttre

ersattningsskydd vid bagageskada

118’

Artikel 3 a i radets forordning
(EG) nr 2027/97 skall gélla aven
for andra Iufttrafikforetag an
gemenskapens.
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antalet kollin galler, ominte annat
visas.

Andra uppgifter i fraktsedeln om
godsets mangd eller volym eller
tillstand galler mot fraktforaren
bara om han i avsandarens
narvaro har kontrollerat dessa
uppgifter och pa flygfraktsedeln
intygar detta eller om uppgifterna
avser godsets synliga tillstand.

Ratt att forfoga Over godset, m.m.

Om avsandaren uppfyller sina
forpliktelser  enligt  transport-
avtalet, kan han aterta godset pa
avgangs- eler  bestammelse-
flygplatsen eller stoppa det vid
landning under resan.

Detta galler dock inte, om
atgarden medfor skada  for
fraktforaren eller nagon annan
avsandare.

Under samma forutsattningar
kan avsandaren bestdmma att
godset under resan eler pa
bestdmmel seorten skall 1amnas ut
till ndgon annan an den som har
angetts som mottagare eller
begéra att det skickas tillbaka till
avgangsflygplatsen.

Avsandaren skall ercsitta de
extra kostnader som uppkommer
genom en atgard enligt denna
paragraf.

Om avsandarens order inte kan
verkstéllas, skall fraktforaren
omedelbart underréatta denne.

Om fraktforaren verkstaller av-
sdndarens order utan att dennes
exemplar av flygfrakisedeln eller
godskvittot visas upp, ansvarar
fraktforaren for de skador som
darigenom uppstar for frakt-
sedelns eller godskvittots rétte
innehavare. Den ersttning som
fraktforaren maste utge kan han

8 Senaste lydelse, se not till 3 8.

Forskott vid personskada

12 &°

Artikel 5 i radets forordning
(EG) nr 2027/97 skall galla aven
for staten samt for svenska
landsting och svenska kommuner
och for den svenska person eller
det svenska foretag som utan att
vara ett |ufttrafikforetag saljer
lufttransporter av passagerare |
eget namn.
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kréva ater av avsandaren.

Avsandarens ratt till godset
upphdr, nar mottagaren far ratt att
forfoga Over godset enligt
bestammelserna i 13 8§ Om
mottagaren vagrar att ta emot
godset eller om han inte &r
antraffoar, far avsandaren ater
ratt att forfoga 6ver godset.

Om avsandaren inte har utovat
sin befogenhet enligt 12 § férsta
eller andra stycket, har mo-
ttagaren rétt att av fraktforaren fa
ut godset ndr detta har kommit
fram till bestammelseorten. Detta
galler dock endast om han betalar
vad fraktforaren har ratt att fordra
och &ven i Ovrigt uppfyller
villkoren enligt transportavtalet.

Om inte nagot annat har
avtalats, skall fraktféraren genast
underratta mottagaren ndr godset
har kommit fram.

I nfor mationsplikt

13 §°

Artikel 6 i radets forordning
(EG) nr 2027/97 skall galla aven
for den som utan att vara et
|ufttrafikforetag saljer luft-
transporter av passagerare i eget
namn.

Bemyndigande avseende

forsakringsplikten

14 §10

Om godset inte har kommit fram
inom sju dagar efter den dag da
det borde ha anlant, kan
mottagaren gora sina réattigheter
enligt transportavtalet géllande
mot fraktforaren. Detsamma galler
om fraktforaren erkdnner att
godset har kommit bort.

Regeringen eller den myndighet
regeringen bestammer foreskriver
narmare bestdmmelser om for sak-
ringsplikten enligt 57 88.

15 §11

Forbehdll som awiker fran
bestammelserna i 12-14 88 galler
bara om de & intagna |

® Senaste lydelse, se not till 3 8.
19 Senaste lydelse, se not till 3 §.
1 Senaste lydelse, se not till 3 8.
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flygfraktsedeln eller godskvitto

16 §%

Avsandaren skall lamna de
upplysningar och handlingar som
behovs for att skyldigheter enligt
tull-, acciss och ordnings
foreskrifter skall kunna fullgoras
innan  godset avidmnas till
mottagaren.  Avsdndaren  skall
ersitta de skador som uppstar for
fraktforaren pa grund av att
sadana upplysningar eller
handlingar saknas eller ar oriktiga
eller ofullstdndiga. Detta galler
dock inte om fraktforaren, nagon
av dennes anstéllda eller nagon
som denne har anlitat har gjort sig
skyldig till fel eller forsummel se.

Fraktforaren ar inte skyldig att
undersoka om upplysningarna och
handlingarna & riktiga och
fullstandiga.

Fraktforarens ansvar

17 §13

Fraktforaren  ansvarar  for
sadana personskador som tillfogas
passagerare till foljd av handel ser
som intraffar ombord pa luft-
fartyget eller i samband med att
passageraren gar ombord pa €eller
lamnar  fartyget. Fraktforaren
ansvarar dock inte for person-
skador som orsakas uteslutande av
passager arens hal sotill stand.

18 8

Fraktforaren  ansvarar  for
skador pa grund av att resgods
forstors, kommer bort, minskas
eller skadas till foljd av handel ser
som intraffar  ombord  pa
luftfartyget eller i samband med
att passageraren gar ombord pa

12 Senaste lydelse, se not till 3 §.
13 Senaste lydelse, se not till 3 §.
14 Senaste lydelse, se not till 3 §.
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eller lamnar fartyget eller under
den tid resgodset &r i fraktférarens
vard. Fraktforaren ansvarar dock
inte, om skadan  orsakas
uteslutande av resgodsets egen
beskaffenhet eller av fel i godset.

19 §15

Fraktforaren  ansvarar  for
skador pa grund av att gods
forstors, kommer bort, minskas
eller skadas till foljd av handelser
som intraffar under lufttransport.
Han ansvarar dock inte, om
skadan orsakas uteslutande av

1. godsets egen beskaffenhet
eller fel i godset,

2. brigfallig férpackning av
godset som har utférts av nagon
annan an fraktforaren eller dennes
anstéllda eller nagon som denne
har anlitat,

3. krigshandling eller vapnad
konflikt, eller

4, myndighetsutovning i
samband med att godset fors in i
eller ut ur ett land dler
transiteras.

Med lufttransport avses i denna
paragraf den tid som godset ar i
fraktforarens vard pa en flygplats,
ombord pa ett luftfartyg eller, vid
landning utanfor en flygplats, var
godset an finns.

Lufttransport  omfattar  inte
sadana transporter till lands eller
g 6ss som sker utanfor en flygplats.
Néar en sddan transport utfors for
lastning, avlamnande eler
omlastning pa grund av
transportavtalet, skall dock varje
skada anses ha uppkommit till
foljd av en handelse under
lufttransporten, om inte annat
visas.

1> Senaste lydelse, se not till 3 §.
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Fraktforaren  ansvarar  for
skador till foljd av dréjsmal vid
lufttransporter av passagerare,
resgods och gods, om han inte
visar att han, hans anstéllda och
de som han har anlitat har vidtagit
alla nodvandiga atgarder for att
undvika skadorna eller att det har
varit omgjligt for dem att vidta
atgarderna.

Skadestand med anledning av en
transport av passagerare eller
resgods skall jamkas, om den
skadelidande sélv har medverkat
till skadan genom vallande. Har
en passagerare dodats eller
skadats och begér nagon annan &an
passageraren skadestand med
anledning darav, skall skade-
standet ocksa  jamkas, om
passageraren genom vallande har
medverkat till skadan.

Begar nagon skadestand med
anledning av en godstransport,
skall skadestandet jamkas, om
vallande pa den skadelidandes
sida har medverkat till skadan.

Jamkning av skadestand enligt
forsta eller andra stycket sker efter
vad som ar skaligt med hénsyn till
graden av medvallande.

For inrikes lufttransporter vid
vilka mellanlandning inte skall ske
utom landet galler 6 kap. 1 §
skadestands agen (1972:207).

Vid passagerartransporter ar
fraktforarens sammanlagda
ansvar for varje skadad eller
dodad passagerare begransat till
100 000 sérskilda dragningsratter
(SDR). Nar ersattningen skall utga

! Senaste lydelse, se not till 3 8.
2 Senaste lydelse, se not till 3 8.
3 Senaste lydelse, se not till 3 8.

20§t

21 &

2283
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som livranta, far det kapitalise-
rade vardet inte Overstiga denna
grans.

For skador pa grund av
drojsmdl  vid transport av
passagerare ar fraktforarens
ansvar begrénsat till 4 150 DR
for varje passagerare.

Vid transport av resgods é&r
fraktforarens ansvar for skada pa
grund av att resgodset forstors,
kommer bort, minskas, skadas
eller fordrojs begréansat till 1 000
DR for varje passagerare. Vid
godstransporter ar fraktforarens
ansvar begransat till 17 SDR per
kilogram. Om avsandaren nar
godset Overlamnastill fraktféraren
sarskilt anger det intresse som &r
knutet till transporten och betalar
faststallda tillaggsavgifter, galler
det da uppgivna beloppet som
grans for fraktférarens ansvar.
Detta galler dock inte, om
fraktforaren visar att intresset ar
lagre &n detta belopp. Om bara en
del av godset forstors, kommer
bort, minskas, skadas eller
fordrgjs, raknas endast den sam-
manlagda vikten av berdrda kollin
nar gransen for fraktférarens
ansvar skall bestdmmas. Om &ven
vardet av andra kollin som
omfattas av samma flygfraktsedel
paverkas, skall dock ocksd dessa
kollin medraknas.

Vid tillampningen av de
ansvarsgranser som anges i denna
paragraf skall réattegangskost-
nader inte beaktas. Detta galler
dock inte vid godstransport, om
fraktforaren inom sex manader
fran den skadebringande
handelsen eller innan talan
vacktes skriftligen har erbjudit den
skadelidande minst lika mycket i
ersattning som det utdomda
skadestandet.

Med “sarskilda dragning-
sratter” avses de sérskilda
dragningsratter som anvands av

Prop. 2002/03:18
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Internationella valutafonden. Nar
talan fors om erséttning, skall
omrékning till svenskt mynt ske
efter kursen den dag domen
meddelas. Kronans varde skall
bestdmmas i enlighet med den
berékningsmetod som  Inter-
nationella valutafonden den dagen
tillampar for sin verksamhet och
sina transaktioner.

Forbehdll, som inskranker
fraktforarens ansvar eller som
anger lagre granser for ansvaret
an 22 §, ar ogiltiga.

Detta galler dock inte wvid
transport av gods, om forbehallet
avser forlust, minskning €ller
skada som beror pa det trans-
porterade godsets egen beskaffen-
het eller pa fel i godset.

Granserna for ansvar enligt
22 § far inte Overskridas oavsett
vilken ansvarsgrund som abero-
pas.

Fors talan om ersattning mot
nagon av fraktforarens anstallda
eller nadgon som fraktféraren har
anlitat for skador som har vallats
under utévning av tjansten eller
uppdraget, far den sammanlagda
ersattning som han och frakt-
foraren kan alaggas att utge inte
Overskrida de granser som
fraktforaren kan aberopa.
Bestdmmelser om jamkning av
skadeersattning finnsi 10 kap. 3 8.

Nar inte annat visas, anses
Inskrivet resgods och gods som tas
emot utan anmarkning vara

* Senaste lydelse, se not till 3 8.
> Senaste lydelse, se not till 3 8.
® Senaste lydelse, se not till 3 §.
" Senaste lydelse, se not till 3 8.
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oskadat och i Overensstammelse
med transporthandlingen.

Skador och minskningar skall
anmarkas hos  fraktforaren
omedelbart  efter  upptackten.
Anméarkningen skall alltid goras
senast Sju dagar fran mottagandet,
nér det galler resgods, och senast
fiorton dagar fran mottagandet i
fraga om gods. Drojsmal skall
anmérkas inom 21 dagar fran den
dag da resgodset eller godset
stalldes till mottagarens for-

fogande.
Anmérkning skall gbras genom
anteckning pa transport-

handlingen eller i en sarskild
skrift, som skall avsdndas inom
den tid somangesi andra stycket.

Om inte en anmarkning enligt
26 § har framstalltsi tid, ar ratten
till talan mot fraktféraren
forlorad. Detta galler dock inte,
om fraktféraren har handlat
svikligt.

Talan om ansvar enligt detta
kapitel skall vackas vid domstolen
I den ort déar fraktféraren har sitt
hemvist, fraktférarens huvud-
kontor finns, eller det kontor som
har medverkat vid avtalets
tillkomst finns.

Talan far ocksa véackas vid
domstolen i bestammel seorten.

Vid skador pa grund av att
passagerare har dodats, skadats
eller forsenats eller pa grund av
att resgods har forstorts, kommit
bort, minskats, skadats eller
fordrojts far talan ocksa foras vid
domstolen i den ort dar frakt-
foraren har et kontor, om
passageraren har hemvist eller ar
stadigvarande bosatt hér i landet.

8 Senaste lydelse, se not till 3 8.
® Senaste lydelse, se not till 3 8.
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Talan fér vackas bara vid
svenska domstolar eler vid
domstolar i andra stater som ar
andutna till War szawa-
konventionen. Detta galler dock
inte, om enligt avtalet avgangs-
eller bestammelseorten ligger i en
sat som inte har tilltratt
konventionen.

29 §10

Ratten till talan om ansvar ar
forlorad, om inte talan vacks inom
tva ar fran luftfartygets ankomst
till  bestammelseorten, fran den
dag det skulle ha ankommit eller
fran den dag transporten avbrots.

30 §11

Har det avtalats att en transport
som i olika delar skall utfoéras av
flera fraktforare efter varandra
skall anses som en enhet, ansvarar
varje fraktforare for sin del av
transporten sedan han har tagit
emot det som skall transporteras.

Nar transporten avser inskrivet
resgods eller gods, far avsandaren
halla sig till den forste frakt-
foraren, aven om forlusten,
minskningen, skadan eller
drojsmalet har intraffat medan
godset var i en annan fraktforares
vard. Den som har réatt att fa ut
godset kan halla sig till den siste.

Om tva fraktforare pa grund av
detta ar ansvariga, svarar de
solidariskt.

Transporter som utfors av
ndgon annan &n den avtals
slutande fraktforaren.

Transporter som utfors av
ndgon annan &n den avtals
slutande fraktforaren.

19 Senaste lydelse, se not till 3 §.
1 Senaste lydelse, se not till 3 8.
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31 §12

| frdga om en transport som helt
eller delvis utfors av nagon annan
an den avtalsslutande fraktforaren
galler 32—36 88, om det inte visas
att transporten har utforts utan
bemyndigande  fran denne.
Bestammelserna i 33, 35 och
36 88 galler dock bara i fraga om
de delar av transporten som utférs
av den andre.

32 §13

Den avtalsslutande fraktforaren
anses som fraktférare for hela
transporten. Den som  utfér
transporten anses som fraktférare
i fraga om den del av transporten
som han utfor.

338"

Vid tillampningen av bestam-
melserna om fraktforarens ansvar
jamstélls  vardera fraktforaren,
hans anstallda och de som han har
anlitat med den andre frakt-
forarens anstallda och dem som
denne har anlitat. Detta medfor
dock inte att ansvaret for den som
utfor transporten i den avtals-
dutande fraktforarens  sélle
Overstiger gransernai 22 8.

Om den avtalsslutande
fraktforaren har  atagit sig
forpliktelser  utover bestam-
melserna 1 detta kapitel ar den
som utfor transporten i hans stélle
inte bunden av detta utan sitt eget
godkénnande. Detsamma géller,
om en passagerare €dler en
avsindare i enlighet med 22 §
andra stycket sarskilt har angett
det intresse som ar knutet till
transporten.

12 Senaste lydelse, se not till 3 §.
13 Senaste lydelse, se not till 3 §.
14 Senaste lydelse, se not till 3 §.
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34 §15

Anvisningar eller anméarkningar
som enligt detta kapitel tillstalls
den ene fraktféraren galler ocksa
mot den andre. En order enligt
12 § géller dock bara om den ges
till  den avtalssutande frakt-
foraren.

35 §16

Den sammanlagda ersattning
som de bada fraktforarna, deras
anstéllda och de som fraktforarna
har anlitat kan alaggas att utge far
inte Overstiga det hogsta belopp
som ogaller for nagon av
fraktforarna. Varje skadestands-
skyldig ansvarar bara upp till den
grans som galler fér honom.

36 8%

Talan mot endera av eller bada
fraktforarna far foras vid en
domstol somenligt 28 8§ &ar behérig
vid talan mot nagon av dem.

Sammansatta transporter

37 §18

Nar en transport skall utforas
delvis med luftfartyg och delvis
med nagot annat transportmedel,
galler bestammelserna | detta
kapitel bara |ufttransporten.

Villkor for den andra delen av
transporten far tas in i |uft-
transporthandlingen.

Ovriga bestammel ser

38 §19

Forbehall om tillamplig lag
eller om domstols behorighet som

> Senaste lydelse, se not till 3 §.
16 Senaste lydelse, se not till 3 §.
¥ Senaste lydelse, se not till 3 §.
18 Senaste lydelse, se not till 3 8.
19 Senaste lydelse, se not till 3 §.
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awiker fran bestammelserna i
detta kapitel ar ogiltiga, om de
gors innan nagon skada har
intr&ffat.

Ett skiljeavtal i fraga om
godstransport galler dock alltid,
om skiljemannaftrfarandet skall
aga rum inom en beh6rig domstols
domkrets och om tvisten, i den
man Warszawakonventionen och
Guadal ajarakonventionen ar
tillampliga, skall prévas enligt
konventioner nas bestammel ser.

har upphévts genom lag (1986:619).

40 §°

Vid inrikes lufttransporter déar
luftfartyget inte skall mellanlanda
utom landet behdvs inte biljetter,
resgodsbevis eller flygfraktsedlar,
dven om  uppgifterna om
transporten inte registreras pa
nagot annat satt.

41 8%

Bestammelserna i detta kapitel
galler inte i fraga om sadana
internationella lufttransporter som
utfors direkt av en viss stat om
denna stat, nar den tilltradde den
konvention som undertecknades i
Warszawa den 12 oktober 1929,
lamnade en sddan forklaring som
avses | tillaggsprotokollet till
konventionen. Detsamma galler
om transporten utfors direkt av ett
territorium for vars utlandska
angelagenheter en sadan dat
Svarar.

Under forutsattning att en stat
som har tilltratt Warszawa-
konventionen har avgett en
forklaring enligt artikel XXVI i
Haagprotokollet den 28 september
1955, artikel XXIII punkt 1 b) i
Guatemalaprotokollet den 8 mars

% Senaste lydelse, se not till 3 8.
% Senaste lydelse, se not till 3 8.
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1971, artikedd Xl punkt 1 b) 1|
tillaggsprotokoll nr 3 den 25
september 1975 eller artikel XXI
punkt 1 a) i Montrealprotokoll nr
4 gstnamnda dag  galler
bestdmmelserna i detta kapitel inte
heller i fraga om en lufttransport
som utfors for den statens militara
myndigheter med ett luftfartyg som
ar registrerat i den staten, om
fartygets hela lastformaga har
reserverats av dessa myndigheter
eller for deras rékning.

1. Denna lag trader i kraft den dag regeringen bestdmmer. De nya
bestammelserna far séttas i kraft vid olika tidpunkter. Regeringen far
meddela de Overgangsbestammelser som behdvs, om bestdmmelserna
séttsi kraft vid olika tidpunkter.

2. Sa lange Warszawakonventionen i dess ursprungliga lydelse fran
den 12 oktober 1929 &r i kraft mellan Sverige och nagon frammande stat
skall betréffande sddana lufttransporter som konventionen i den lydelsen
ar tillamplig pai stélet for de nya bestammelserna gélla lagen (1937:73)
om befordran med luftfartyg. Dock skall 9 kap. 11-13 88 Iuftfartslagen i
dess lydelse enligt dennalag tilldampas.

3. Salange Warszawakonventionen i dess lydelse enligt det i Haag den
28 september 1955 avslutade andringsprotokollet & i kraft mellan
Sverige och nagon frammande stat skall betréffande sadana
lufttransporter som konventionen i den lydelsen &r tillamplig pai stéllet
for de nya bestammelserna gdla 9 kap. i dess lydelse fore lagen
(1986:619) om andring i luftfartslagen (1957:297). Dock skall 9 kap. 11—
13 8§ |uftfartdlagen i dess lydelse enligt dennalag tillémpas.

4. S& lange Warszawakonventionen i dess lydelse enligt
Montrealprotokoll nr 4 &r i kraft mellan Sverige och nagon frammande
stat skall betréffande sddana lufttransporter som konventionen i den
lydelsen &r tillamplig pai stéllet for de nya bestammelsernagalla 9 kap. i
dess lydelse enligt lagen (1986:619) om andring i luftfartsagen
(1957:297).

5. Upphor Warszawakonventionen i dess ursprungliga lydelse, i dess
lydelse enligt 1955 éars andringsprotokoll eller i dess lydelse enligt
Montrealprotokoll nr 4 att gélla mellan Sverige och andra stater till foljd
av uppsagning fran svensk sida, skall regeringen ge dettatill kanna.
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Fordlag till lag om andring i lagen (1992:1672) om paketresor

Hérigenom foreskrivs i fraga om lagen (1992:1672) om paketresor att

18 § skall haféljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Skador som omfattas av bestam-
melserna i go6lagen (1994:1009),
luftfartdlagen  (1957:297), jan-
vagstrafiklagen (1985:192) €ller
lagen (1985:193) om internationell
jarnvagstrafik  ersétts enligt de
lagarna i stéllet for enligt denna
lag. Arrangoren & dock alltid
skyldig att ersétta resendaren for
vad denne har rétt att fordra enligt
de ndmndalagarna.

Foreslagen lydelse

18 §*

Skador som omfattas av
bestammel serna [ golagen
(1994:1009), |uftfartslagen
(1957:297), radets forordning
(EG) nr 2027/97 av den 9 oktober
1997 om lufttrafikforetags skade-
standsansvar vid olyckor, jarn-
vagstrafiklagen (1985:192) eller
lagen (1985:193) om internationell
jarnvagstrafik  ersétts enligt de
bestammelserna i stallet for enligt
denna lag. Arrangdren & dock
altid skyldig att ersétta resenaren
for vad denne har rétt att fordra
enligt de ndmnda bestammel serna.

Dennalag trader i kraft den dag regeringen bestdmmer.

! Senaste lydel se 1994:1029.
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. . . . - Prop. 2002/03:18
Fortecknlng over remissinstanser som yttrat sig over Bilagad

promemorian Ds 2002:2 Erséttning vid flygolyckor

Efter remiss har yttrande dver promemorian avgivits av Hovrétten for
Vastra Sverige, Linkopings tingsrétt, Justitiekanslern, Forsvarsmakten,
Raddningsverket, Luftfartsverket, Konkurrensverket, Konsumentverket,
Lunds Universitet, Stockholms Universitet, Svenskt Naringdliv,
Internationella handel skammarens Svenska | CC, Svenska Flygforetagens
Riksforbund SFR, Foreningen Svenskt Flyg, Svenska Allmanflyg-
foreningen, Sveriges Forsakringsforbund, Flygarbetsgivarna, Saab AB,
SAS, International Insurance Company of Hannover Ltd.
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Det huvudsakligainnehdllet i promemorian Andring i
atomansvarighetslagen

Det férekommer att substanser som omfattas av atomansvarighetslagen
(1968:45) transporteras med luftfartyg. Vid en sadan transport kan det
intréffa att passagerare, bagage och gods som ocksa transporteras med
|uftfartyget skadas av substansen.

| denna promemoria gors beddmningen att en skadelidande i ett sddant
fall aven fortsattningsvis bor ha rétt att vanda sig antingen mot den
innehavare av atomanl&ggning som svarar for skadan enligt atom-
ansvarighetslagen eller mot den transportdr som svarar for skadan enligt
regler om |ufttransportorers ansvar med sitt erséttningsansprak.

| promemorian féred s vidare att ett [ufttrafikforetag som tvingats utge
erséttning for en atomskada skall ha rétt att dterkréva ersdttningen fran
den anlaggningsinnehavare som svarar for skadan enligt atom-
ansvarighetslagen.

Lagandringen foreslas tréda i kraft samtidigt som de lagéndringar som
laggs fram med anledning av forslagen i Ds 2002:2.
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Lagforsaget i promemorian Andring i

atomansvarighetslagen

Fordlag till lag om éndring i atomansvarighetslagen (1968:45)

Harigenom foreskrivs i frdga om atomansvarighetsiagen (1968:45) att

15 § skall hafoljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

15 §*

Den som nodgats utge erséttning
for atomskada pa grund av
luftfartslagen  (1957:297)  eler
réddningstjanstlagen  (1986:1102)
eller internationellt fordrag eller
lagstiftning 1 frAmmande stat
intréder i den skadelidandes rétt
mot den anldggningsinnehavare
som svarar for skadan enligt denna
lag. Avser ersattningen skada som
omfattas av ett med stéd av 3 §
tredje stycket meddelat forord-
nande, &ger den erséttningsskyldige
aterkrdva ersdttningen av  den
anléggningsinnehavare som skulle
ha svarat for skadan, om
forordnandet g meddelats.

Den som nbdgats utge erséttning
for atomskada pa grund av radets
forordning (EG) nr 2027/97 av den
9 oktober 1997 om lufttrafik-
foretags skadestandsansvar avse-
ende lufttransport av passagerare
och deras bagage’ eller radd-
ningstjanstlagen (1986:1102) eller
internationellt fordrag eller
lagstiftning 1 frammande stat
intréder i den skadelidandes rétt
mot den anléggningsinnehavare
som svarar for skadan enligt denna
lag. Avser erséttningen skada som
omfattas av ett med stoéd av 3 §
tredje stycket meddelat férord-
nande, 8ger den erséttningsskyldige

aterkrdva ersdttningen av  den
anlaggningsinnehavare som skulle
ha svarat for skadan, om
forordnandet e meddel ats.

Har ndgon som har sitt huvudkontor i Sverige eler i annan
konventionsstat eller nagon som & anstalld hos sadan person nodgats
utge erséttning for atomskada, for vilken den skadelidande pa grund av
bestdmmelserna i 3 § icke &r berdttigad till ersattning enligt denna lag,
ager han dterkréva skadestandet av den anléggningsinnehavare som med
bortseende fran namnda bestammelser skulle ha svarat for skadan.
Darvid ager forsta stycket forsta punkten motsvarande tilldmpning. Har
skadan uppkommit under transport av atomsubstans till mottagare i
annan konventionsstat, gdler dock den avsdndande anl&ggnings-
innehavarens ansvarighet g langre &n till dess substansen lossats fran det
transportmedel varmed det anléande till den staten. Har skadan
uppkommit under transport av atomsubstans fran avsandare i sddan stat,
intr&der den mottagande anl&ggningsinnehavarens ansvarighet icke

! Senaste lydelse 1991:1585 (jmf 1992:93)
2EGT L 285, 17.10.1997, s. 1 (Celex 31997R2027), &ndrad genom EGT L 140, 30.5.2002,
s. 2 (Celex 32002R0889)
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forrén substansen lastats pa det transportmedel varmed det séndes fran  Prop. 2002/03:18

den frammande staten. Bilaga6
Aterkravsrétt enligt forsta eller andra stycket tillkommer icke den som

géalv svarar for skadan enligt 20 8.

Dennalag trader i kraft den dag regeringen bestdmmer.
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Forteckning Gver remissinstanserna som yttrat sig gf%;goz’omg

Over promemorian Andring i atomansvarighetslagen

Efter remiss har yttrande Over promemorian avgetts av Statens
Kéarnkraftsingpektion, Justitieckanslern, Svenska Atomférsakringspoolen,
Svensk Energi, SAS.
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Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr
889/2002 av den 13 maj 2002 om &ndring av radets
forordning (EG) nr 2027/97 om lufttrafikforetags
skadestandsansvar vid olyckor

EUROPAPARLAMENTET OCH EUROPEISKA UNIONENS RAD HAR ANTAGIT
DENNA FORORDNING

med beaktande av Fordraget om uppréttandet av Europeiska gemenskapen, sérskilt artikel
80.2 i detta,

med beaktande av kommissionens fordag(1),

med beaktande av Ekonomiska och sociala kommitténs yttrande(2),

efter att ha hért Regionkommittén,

i enlighet med forfarandet i artikel 251 i férdraget(3), och

av foljande skél:

(1) Inom ramen for den gemensamma transportpolitiken & det viktigt att sékerstélla en
rimlig ersattningsniva for passagerare som & inblandade i flygolyckor.

(2) En ny konvention om vissa enhetliga regler for internationella lufttransporter ingicks i
Montreal den 28 maj 1999, i vilken faststdlls nya globala bestdmmelser om
skadesténdsansvar vid olyckor under internationella lufttransporter som ersétter
bestammelsernai 1929 ars Warszawakonvention och senare andringar av denna(4).

(3) Warszawakonventionen kommer att fortsdtta att gdla vid sidan  av
Montrealkonventionen under en obestdmbar tid.

(4) | Montrealkonventionen faststélls bestammelser om obegréansat skadestandsansvar vid
passagerares dodsfall eller skada.

(5) Gemenskapen har undertecknat Montrealkonventionen och visat sin avsikt att bli part i
konventionen genom att ratificera den.

(6) Det & nodvandigt att andra rédets forordning (EG) nr 2027/97 av den 9 oktober 1997
om lufttrafikforetagens skadestédndsansvar vid olyckor(5) for att anpassa férordningen till
bestdmmelserna i Montrealkonventionen och dérigenom skapa ett enhetligt ansvarssystem
for internationella lufttransporter.

(7) Skyddet for passagerare och deras anhdriga stdrks genom denna forordning och
Montrealkonventionen vilka inte kan tolkas s3, att de forsvagar dessa personers skydd i
forhallande till existerande lagstiftning vid datum for denna férordnings antagande.

(8) P& den interna |uftfartsmarknaden gors inte langre nagon skillnad mellan nationell och
internationell transport, och det & darfor lampligt att saval omfattningen som nivan av
skadestandsansvaret & detsamma for b&de internationella och nationella transporter inom
gemenskapen.

(9) | enlighet med subsidiaritetsprincipen ar dtgéarder pa gemenskapsniva onskvarda for att
skapa ett enhetligt regelverk fér samtliga EG-lufttrafikforetag.

(10) Ett system for obegransat skadestandsansvar vid passagerares dodsfall eller skada ar
[ampligt for ett sékert och modernt system for [ufttransport.

(11) Ett EG-lufttrafikforetag bor kunna &beropa artikel 21.2 i Montrealkonventionen endast
om det visar att skadan inte vdlats av transportorens eller dennes anstdlldas eller
uppdragstagares vards tshet eller annan oriktig handling eller underl&tenhet.

(12) Enhetliga granser for skadestdndsansvar vid forlust, skada eller forstorelse av bagage
samt for skador som orsakats av forseningar, vilka granser tillampas for ala resor som gors
med EG-lufttrafikforetag, kommer att sikerstdla enkla och tydliga regler for béde
passagerare och flygholag samt gora det mdjligt for passagerare att avgodra nér
tillaggsforsakring ar nédvandig.

(13) Det skulle vara opraktiskt for EG-lufttrafikforetag och férvirrande for deras
passagerare om de skulle tillampa olika system for skadestandsansvar for olika flygningar
inom samma trafiknét.

(14) Det ar 6nskvart att befria olycksoffer och deras anhdriga fran kortfristiga finansiella
problem under den period som féljer direkt efter en olycka.

(15) | artikel 50 i Montrealkonventionen foreskrivs det att parterna skall se till att
lufttrafikforetagen &r tillréckligt forsdkrade, och det & nodvandigt att beakta artikel 7 i
rédets forordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli 1992 om utfardande av tillstand for
lufttrafikforetag(6) for att félja denna bestdmmel se.

(16) Det & Onskvart att varje passagerare tillhandahalls grundldggande information om
tillampliga regler for skadestdndsansvar s att passagerarna om nodvandigt kan teckna
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tilldggsforsakring for resan.

(17) Det kommer att bli nbdvandigt att se 6ver de belopp som faststélls i denna forordning
med hansyn till inflationen och eventuella dndringar av granserna for skadestandsansvar i
Montrealkonventionen.

(18) I den mén som ytterligare regler kréavs for att genomfora Montrealkonventionen pa de
punkter som inte omfattas av forordning (EG) nr 2027/97, dligger det medlemsstaterna att
faststélla sddana bestammel ser.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1

Forordning (EG) nr 2027/97 andras pa foljande satt:

1. Titeln skall ersdttas med foljande: "Radets forordning (EG) nr 2027/97 av den 9 oktober
1997 om lufttrafikforetags skadestdndsansvar avseende lufttransport av passagerare och
deras bagage."

2. Artikel 1 skall erséttas med féljande: "Artikel 1

Genom denna forordning genomférs de relevanta bestdmmelserna i Montrealkonventionen
avseende lufttransport av passagerare och deras bagage, och i densamma faststalls vissa
tillaggsbestammelser. Genom forordningen utvidgas dessutom  tillampningsomrédet for
dessa bestammel ser till att ocksa omfatta lufttransport inom en enda medlemsstat.”

3. Artikel 2 skall erséttas med foljande: "Artikel 2

1. | denna férordning avses med

a) lufttrafikforetag: ett lufttransportforetag med giltig operativ licens,

b) EG-lufttrafikforetag: ett lufttrafikforetag med en giltig licens utférdad av en medlemsstat
i enlighet med bestémmelsernai férordning (EEG) nr 2407/92,

¢) erséttningsberdttigad: en passagerare eller varje annan person beréttigad att framstélla
krav som kan harledas frén passageraren, i enlighet med tillamplig lag,

d) bagage: om inget annat anges, bade incheckat bagage och handbagage i den mening som
avsesi artikel 17.4 i Montrealkonventionen,

€) SDR: en sdrskild dragningsrétt enligt Internationella val utafondens definition,

f) Warszawakonventionen: konventionen rérande faststdllande av vissa gemensamma
bestammelser i frédga om internationell luftbefordran, undertecknad i Warszawa den 12
oktober 1929 eller Warszawakonventionen sa som den andrats i Haag den 28 september
1955 och den tilldggskonvention till Warszawakonventionen som ingicksi Guadalajara den
18 september 1961,

0) Montrealkonventionen: konventionen om vissa enhetliga regler for internationella
[ufttransporter, undertecknad i Montreal den 28 maj 1999.

2. De begrepp som anvands i denna férordning och som inte definieras i punkt 1 motsvarar
begreppen i Montrealkonventionen."

4. Artikel 3 skall erséttas med féljande: "Artikel 3

1. Ett EG-lufttrafikforetags skadestandsansvar for passagerare och deras bagage regleras av
dla de bestammelser i Montrealkonventionen som & relevanta for sadant
skadestandsansvar.

2. Den forsdkringsskyldighet som foreskrivsi artikel 7 i forordning (EG) nr 2407/92 skall
Sdvitt géller skadestdndsansvar for passagerare forstds sd att det kravs att ett EG-
lufttrafikforetag skall vara forsakrat upp till en niva som ar tillracklig for att sikerstélla att
alla personer som &r beréttigade till ersittning erhdller hela det belopp de har rétt till enligt
dennafdrordning.”

5. Foljande artikel skall inforas: "Artikel 3a

Det tillaggsbelopp som i enlighet med artikel 22.2 i Montrealkonventionen kan utkrévas av
EG-lufttrafikforetag nér en passagerare gor en sarskild férklaring om det intresse som &r
knutet till att bagaget avlamnas pa destinationsorten, skall grundas pa en tariff som hanfor
sig till extrakostnaderna for transport och forsakring av bagaget i frga utéver kostnaderna
for bagage som vérderas upp till eller under grénsen for skadestandsansvar. Passagerarna
skall tillhandahallas tariffen p& begéran."

6. Artikel 4 skall utga.

7. Artikel 5 skall erséttas med foljande: "Artikel 5

1. Ett EG-lufttrafikforetag skall utan dréjsmal och under alla omstandigheter inte senare &n
femton dagar efter att den skadesténdsberéttigade fysiska personens identitet har faststéllts
gora sddana forskottsutbetalningar som kan behovas for att tillgodose dennes omedelbara
ekonomiska behov i proportion till dennes umbaranden.

2. Utan att det paverkar tillampningen av bestammelserna i punkt 1 skall en sidan
forskottsutbetalning inte understiga ett belopp p& 16000 SDR uttryckt i euro per
passagerare vid dodsfall.

3. En forskottsutbetalning skall inte utgéra medgivande av skadestdndsansvar och fér

Prop. 2002/03:18
Bilaga8

145



avréknas mot eventuella senare belopp som utbetalas pd grundva av ett EG-
lufttrafikforetags skadestandsansvar, men skall inte dterbetalas, utom i de fall som
foreskrivs i artikel 20 i Montrealkonventionen eller om den person som mottagit
forskottsutbetal ningen inte var en person som hade rétt till erséttning.”

8. Artikel 6 skall erséttas med féljande: "Artikel 6

1. Alla lufttrafikforetag skall nér de sdljer lufttransport i gemenskapen se till att en dversikt
Over de viktigaste bestdmmel serna om skadestandsansvar for passagerare och deras bagage,
inbegripet uppgift om tidsfristerna for att vacka talan om ersdttning och méjligheten att
gora en sarskild forklaring avseende bagage, gors tillganglig for passagerarna pa ala
forsaljningsstéllen inbegripet telefonforsaljning och forsdljning via Internet. For att uppfylla
detta informationskrav skall EG-Iufttrafikforetagen anvénda det informationsmeddelande
som ingdr i bilagan. En sadan Gversikt eller ett sadant informationsmeddelande kan inte
anvéndas som grund fér erséttningskrav och inte heller for tolkning av bestémmelserna i
dennaférordning eller i Montrealkonventionen.

2. Utover de krav pa information som faststélls i punkt 1 skall alla lufttrafikforetag nar det
gdler lufttransport som tillhandahdlls eller kdps inom gemenskapen ge samtliga
passagerare en skriftlig uppgift om féljande:

- Den grans som betrdffande flygningen i fréga galler for |ufttrafikforetagets
skadestandsansvar vid dodsfall eller kroppsskada, om en sddan grans finns.

- Den grans som betraffande flygningen i fréga galer for Iufttrafikforetagets
skadestdndsansvar vid forstorelse, forlust av eller skada pa bagage, samt en varning om att
bagage, vars vérde Overstiger denna siffra bor anmélas till Iufttrafikforetaget vid
incheckningen eller helférsékras av passageraren fore resan.

- Den gréns som betréffande flygningen i fréga galler for lufttrafikforetagets ansvar for
skada som orsakats av férsening.

3. Vid al transport som utfors av EG-lufttrafikforetag skall de grénser som anges i
Overensstdmmelse med informationskraven i punkterna 1 och 2 vara desamma som de som
faststélls i denna férordning om inte EG-lufttrafikforetaget frivilligt tillampar hégre
granser. Vad géller den transport som utfors av Iufttrafikforetag som inte & EG-
lufttrafikforetag skall punkterna 1 och 2 gélla endast for transport till, frén eller inom
gemenskapen."

9. Artikel 7 skall erséttas med foljande: "Artikel 7

Kommissionen skall senast tre & efter det att forordning (EG) nr 889/2002(7) borjar
tilldmpas sammanstélla en rapport om tillémpningen av denna férordning. Kommissionen
skall sérskilt undersbka behovet av att &ndra de belopp som ndmns i relevanta artiklar i
Montrealkonventionen mot bakgrund av den ekonomiska utvecklingen och underréttel ser
frén Internationella civila luftfartsorganisationen (ICAO)."

10. Foljande bilaga skall 1aggasttill:

"BILAGA

Flygbolags skadestandsansvar for passagerare och deras bagage

| detta informationsmeddelande sammanfattas de regler for skadestdndsansvar som
tilldmpas av EG-lufttrafikforetag enligt gemenskapsl agstiftningen och
Montreal konventionen.

Erséttning vid dodsfall eller kroppsskada

Det finns inga ekonomiska granser for skadestandsansvaret vid passagerares kroppsskada
eller dodsfall. For skador upp till 100000 SDR (ungeférligt belopp i loka valuta) kan
flygbolaget inte bestrida ersdttningskrav. Om beloppet & hogre kan flygbolaget motsétta
sig krav om det kan bevisa att det inte vallat skadan.

Forskottsbetal ningar

Om en passagerare dodas eller skadas, skall flygholaget betala det férskott som behdvs for
att tillgodose omedelbara ekonomiska behov inom 15 dagar fran det att den person som har
rétt till ersittning har identifierats. En sadan forskottsutbetalning skall vid dodsfall vara
minst 16000 SDR (ungeférligt belopp i lokal valuta).

Forseningar av passagerare

Vid forseningar av passagerare ar flygbolaget skadestdndsansvarigt, om det inte vidtagit
alarimliga atgarder for att undvika skadan eller om det var omdjligt for det att vidta sddana
atgérder. Skadestdndsansvaret vid férseningar av passagerare & begréansat till 4150 SDR
(ungeférligt belopp i lokal valuta).

Férseningar av bagage

Vid forseningar av bagage &r flygbolaget skadestdndsansvarigt, om det inte vidtagit alla
rimliga &tgérder for att undvika skadorna eller om det var omdjligt for det att vidta sddana
atgarder. Skadestandsansvaret vid forseningar av bagage & begrénsat till 1000 SDR
(ungeférligt belopp i den lokala valutan).
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Forstorelse, forlust av eller skada pa bagage

Flygbolaget &r ansvarigt for skada vid forstorelse, forlust av eller skada pa bagage upp till
1000 SDR (ungefarligt belopp i lokal valuta). Vad géller incheckat bagage ar flygbolaget
skadestandsansvarigt aven om det inte vallat skadan, utom d& bagaget var defekt. Vad
gdller handbagage, &r flygbolaget skadestdndsansvarigt endast om det vallat skadan.

Hogre granser for bagage

En passagerare kan fa rétt till en hogre ekonomisk grans for skadestandsansvar genom att
gbra en sarskild férklaring senast vid incheckningen och genom att betala en tilldggsavgift.
Klagomal avseende bagage

Om bagaget & skadat, forsenat, forlorat eller forstort, maste passageraren snarast mojligt
skriftligen klaga hos flygbolaget. Vid skada pa incheckat resgods, maste passageraren
skriftligen klaga inom sju dagar, och vid forsening inom 21 dagar, i bada fallen fran den
dag da bagaget stéllts till passagerarens forfogande.

Utférande och avtal sslutande flygbol ags skadesténdsansvar

Om det flygbolag som faktiskt utfor flygningen inte & detsamma som det avtal sslutande
flygbolaget, har passageraren rétt att rikta ett klagomal eller ett erséttningskrav till endera
flygbolaget. Om ett flygbolags namn eller kod &r angivet pa biljetten, &r detta flygbolag det
avtalsslutande flygbolaget.

Tidsfrist for att véckatalan

Talan vid domstol om ersittning maste vackas inom tva & fran den dag da luftfartyget
ankom eller borde ha ankommit.

Grunden fér informationen

Grunden fér de ovan beskrivna reglerna & Montrealkonventionen av den 28 maj 1999, som
genomférs i gemenskapen genom forordning (EG) nr 2027/97, andrad genom fdrordning
(EG) nr 889/2002 och medlemsstaternas nationella lagstiftning."

Artikel 2

Denna forordning tréder i kraft samma dag som det offentliggdrs i Europeiska
gemenskapernas officiellatidning.

Den skall tillampas frdn och med den dag den trader i kraft eller frén och med den dag
Montrealkonventionen trader i kraft beroende pa vilket som sker senast.

Dennaférordning &r till alla delar bindande och direkt tillamplig i alla medlemsstater.
Utférdad i Bryssel den 13 maj 2002.

Pa Europaparl amentets vagnar
P. Cox
Ordférande

Pa rédets vagnar
J. Piqué | Camps
Ordférande

(1) EGT C 337 E, 28.11.2000, s. 68 och

EGT C 213 E, 31.7.2001, s. 298.

(2) EGT C 123, 25.4.2001, s. 47.

(3) Europaparlamentets yttrande av den 5 april 2001 (EGT C 21, 24.1.2002, s. 256), radets
gemensamma standpunkt av den 19 december 2001 (EGT C 58 E, 5.3.2002, s. 8) och
Europaparlamentets beslut av den 12 mars 2002.

(4) EGT L 194, 18.7.2001, s. 38.

(5) EGT L 285, 17.10.1997, s. 1.

(6) EGT L 240, 24.8.1992, s. 1.

(7) EGT L 140, 30.5.2002, s. 2.
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Prop. 2002/03:18

L agradsremissens lagforslag Bilaga9

Fordlag till lag om andring i luftfartslagen (1957:297)

Harigenom foreskrivsi fréga om luftfartslagen (1957:297)*
delsatt 9 kap.? skall upphoraatt gélla,

dels att det skall inféras ett nytt kapitel, 9 kap., av féljande lydelse,
dels att det skall inféras en ny bilaga av foljande lydel se.

9 kap. Lufttransporter
EG-réattsdiga bestammel ser

18

Bestammelser om [ufttrans-
porter finns i radets forordning
(EEG) nr 2407/92 av den 23 juli
1992 om utfardande av tillstand
for Iufttrafikforetag® samt rédets
forordning (EG) nr 2027/97 av
den 9 oktober 1997 om
lufttrafikforetags  skadestands-
ansvar avseende lufttransport av
passagerare och deras bagage”.

! Lagen omtryckt 1986:166.

2 Senaste lydelse av

9 kap. 2 § 1993:1686

9 kap. 3 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 4 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 5 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 6 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 7 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 8 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 9 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 10 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 11 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 12 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 13 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 14 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 15 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 16 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 17 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 18 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 19 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 20 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 21 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 22 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 24 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 25 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 28 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 40 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)
9 kap. 41 § 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728).
3EGT L 240, 24.8.1992, s. 1-7 (Celex nr 31992R2407), réttad genom EGT L 45,
23.2.1993, s. 30 (Celex nr 392R2407R(01)).

*EGT L 285, 17.10.1997, s. 1-3 (Celex nr 31997R2027), &ndrad genom EGT L 140,
30.5.2002, s. 2-5 (Celex nr 32002R0889).



| den utstrackning en fraga Prop. 2002/03:18

regleras av dessa forordningar,
tillAmpas inte svensk lag.

Lufttransporter som omfattas av
Montrealkonventionen

28

Artiklarna 1-22, artikel 23
forsta stycket forsta, andra och
tredje meningarna, artiklarna 25—
27, artiklarna 2949  och
artiklarna 51-52 i konventionen
den 28 ma 1999 om vissa
enhetliga regler for internationella
lufttransporter  (Montrealkonven-
tionen) skall galla som lag hér i
landet.

De engelska, franska, spanska,
ryska, kinesiska och arabiska
texterna av Montrealkonventionen
har lika giltighet.

De engelska och franska
texterna av konventionen sant en
Oversédttning av den till svenska
finns intagna som en bilaga till
denna lag.

Lufttransporter som inte omfattas
av Montrealkonventionen

38

Vid inrikes lufttransporter mot
ersattning, dar |luftfartyget inte
skall mellanlanda utanfor landet,
eller vid andra |ufttransporter mot
ersattning som inte heller omfattas
av  Montrealkonventionen skall
konventionens bestammelser anda
tillampas sa som det angesi 2 8.
Detta géller &ven nar sadana
lufttransporter  utfors av et
|ufttrafikfOretag utan ersattning.

| frdga om jamkning av
skadestand for personskada skall 6
kap. 1 § skadestandslagen
(1972:207) tillampas i stéllet for
artikel 20 i konventionen.

| frdga om begransning av

Bilaga9
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transportorens ansvar vid trans- Prop. 2002/03:18

port av bagage eller gods skall
bestdmmelsen i artikel 22 andra
stycket i konventionen tillampas
som om den enbart avser
incheckat bagage och bestam-
melsen i artikel 22 femte stycket
som om den &ven avser gods.

Inflationgustering

48

Om de beloppsgranser som
géller enligt artiklarna 21 och 22 i
Montrealkonventionen andras med
tillampning av artikel 24, skall de
nya beloppsgrénserna galla vid
tillampning av 2 eller 3 § fran och
med den dag da andringen trader i
kraft enligt konventionen.

Regeringen skall i Svensk for-
fattningsamling ge till kanna vilka
sddana andringar av belopps-
granserna som har tratt i kraft.

Behdrig domstol

58

Talan om ersattning som far
forasi Sverige med stdd av artikel
33 andra stycket i Montrealkon-
ventionen skall vackas antingen
vid ndgon av de domstolar som
namns i artikel 33 forsta stycket
eller vid domstolen i den ort dér
passageraren vid olyckstillféllet
hade sitt hemvist.

Bilaga9
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Forsakringsplikt

68

En svensk transportor skall ha
en ansvarsforsakring som téacker
transportorens ansvar som det
foljer av 2 eller 3 8. Saten ar dock
inte skyldig att ha sadan forsak-
ring.

Ansvar sforsakringen skall tacka
sadan  forskottsbetalning  som
avses i artikel 5 i radets forord-
ning (EG) nr 2027/97. Detta galler
aven nar artikeln &r tillamplig
genom9 8.

78

En utlandsk transportér som
utfor |ufttransport av passagerare,
bagage €eller gods till, fran eller
inom Sverige skall ha en ansvars-
forsakring som tacker trans
portorens ansvar som det foljer av
2¢€ller 38.

88

Luftfartsverket skall ha tillsyn
Over forsakringsplikten enligt 6
och 7 88.

Regeringen eller den myndighet
regeringen bestammer far
foreskriva ndrmare bestammel ser
om forsakringsplikten enligt 6 och
7 88.

Tillampning av vissa bestam-
melser | forordning (EG)
nr 2027/97

98

Artikel 3a i forordning (EG) nr
2027/97 skall galla aven for andra
lufttrafikforetag an EG-lufttrafik-
foretag.

Artikel 5 1 forordning (EG) nr
2027/97 skall galla aven for andra
svenska transportérer &n sadana
som utgor EG-lufttrafikfor etag.

Artikel 6 1 forordning (EG) nr

Prop. 2002/03:18
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2027/97 skall gélla &ven for den Prop. 2002/03:18
som annat an tillfalligtvis och utan Bilaga 9

att vara ett lufttrafikforetag saljer
|ufttransporter i eget namn.

108

Konsumentverket skall ha tillsyn
Over transportorernas skyldigheter
enligt artiklarna 3a och 6 i for-
ordning (EG) nr 2027/97. Detta
galler &ven nar artiklarna ar
tillampliga genom 9 8.

Vid underlételse att uppfylla
dessa skyldigheter skall marknads-
foringslagen (1995:450) tillampas.

Utldndska statss och militér-
transporter

118

Bestdmmelserna i detta kapitel
skall inte tillampas pa transporter
som omfattas av en frammande
stats forbehdll enligt artikel 57 i
Montreal konventionen.

1. Dennalag trader i kraft den dag regeringen bestémmer.

2. Sa lange konventionen den 12 oktober 1929 rorande faststéllande av
vissa gemensamma bestammelser i frdga om internationell luftbefordran
(Warszawakonventionen) i dess ursprungliga lydelse & i kraft mellan
Sverige och nagon frammande stat skall lagen (1937:73) om befordran
med |uftfartyg géllai stéllet for denna lag for sddana lufttransporter som
konventionen i den lydelsen &r tillamplig pa Dock skall 9 kap. 6 och 7
88 i deras lydelse enligt denna lag tillampas. Hanvisningen till
transportdrens ansvar skall darvid avse transportérens ansvar enligt lagen
(1937:73) om befordran med luftfartyg. Vidare skall 9 kap. 9 och 10 8§
luftfartslagen i deras lydelse enligt denna lag till&ampas.

3. Sa lange Warszawakonventionen i dess lydelse enligt protokollet
den 28 september 1955 med andring av Warszawakonventionen
(Haagprotokollet) &r i kraft mellan Sverige och nadgon frammande stat
skall 9 kap. i dess lydelse fore lagen (1986:619) om andring i
luftfartslagen (1957:297) gdla i stdllet for denna lag for sddana
lufttransporter som konventionen i den lydelsen &r tillamplig pA Dock
skall 9 kap. 6 och 7 88 i deras lydelse enligt denna lag tillampas.
Hanvisningen till transportdrens ansvar skall déarvid avse transportérens
ansvar enligt 9 kap. i dess lydelse fore lagen (1986:619) om andring i
luftfartslagen (1957:297). Vidare skall 9 kap. 9 och 10 88 luftfartslagen i
deras lydelse enligt dennalag tillampas.
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4. SA lange Warszawakonventionen i dess lydelse enligt Montreal-
protokoll nr 4 den 5 september 1975 med andring av Warszawa-
konventionen i dess lydelse enligt Haagprotokollet (Montreal protokoll nr
4) ar i kraft mellan Sverige och nagon frammande stat skall 9 kap. i dess
lydelse fore denna lag gdla i sdlet for denna lag for sadana
lufttransporter som konventionen i den lydelsen &r tillamplig pa. Dock
skall 9 kap. 6 och 7 88 i deras lydelse enligt denna lag tillampas.
Hanvisningen till transportdrens ansvar skall déarvid avse transportérens
ansvar enligt 9 kap. i dess lydelse fére dennalag.

5. Upphor Warszawakonventionen i dess ursprungliga lydelse, i dess
lydelse enligt Haagprotokollet eller i dess lydelse enligt Montreal-
protokoll nr 4 att gdlla mellan Sverige och andra stater till foljd av
uppsagning fran svensk sida, skall regeringen ge detta till kénnai Svensk
forfattningssamling.

Prop. 2002/03:18
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Fordlag till lag om andring i lagen (1992:1672) om paketresor

Harigenom foreskrivs att 18 8§ lagen (1992:1672) om paketresor skall

ha foljande lydel se.

Nuvarande lydelse

Skador som omfattas av bestam-
melserna i go6lagen (1994:1009),
luftfartdlagen  (1957:297), jan-
vagstrafiklagen (1985:192) €ller
lagen (1985:193) om internationell
jarnvagstrafik  ersétts enligt de
lagarna i stéllet for enligt denna
lag. Arrangoren & dock alltid
skyldig att ersétta resendaren for
vad denne har rétt att fordra enligt
de ndmndalagarna.

Foreslagen lydelse

18 §*

Skador som omfattas av bestam-
melserna i go6lagen (1994:1009),
radets forordning (EG) nr 2027/97
av den 9 oktober 1997 om
|ufttr afikforetags skadestands-
ansvar avseende lufttransport av
passagerare och deras bagage?,
luftfartslagen  (1957:297), jarn-
vagstrafiklagen (1985:192) eller
lagen (1985:193) om internationell
jarnvagstrafik  ersdtts  enligt  de
bestammelserna i stallet for enligt
denna lag. Arrangdren & dock
altid skyldig att ersétta resenaren
for vad denne har rétt att fordra
enligt de ndmnda bestammel serna.

Dennalag trader i kraft den dag regeringen bestdmmer.

! Senaste lydel se 1994:1029.

2EGT L 285, 17.10.1997, s. 1-3 (Celex nr 31997R2027), &ndrad genom EGT L 140,

30.5.2002, s. 2-5 (Celex nr 32002R0889).
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Fordlag till lag om andring i atomansvarighetslagen (1968:45)

Harigenom foreskrivs att 15 § atomansvarighetslagen (1968:45) skall

foljande lydel se.

Nuvarande lydelse

Den som nodgats utge erséttning
for atomskada pa grund av
luftfartdlagen  (1957:297) éeller
raddningstjanstlagen  (1986:1102)
eller internationellt fordrag eller
lagstiftning i frémmande stat
intréder i den skadelidandes ratt
mot den anldggningsinnehavare
som svarar for skadan enligt denna
lag. Avser ersdttningen skada som
omfattas av ett med stéd av 3 §
tredje stycket meddelat férord-
nande, &ger den ersdtnings
skyldige aterkrava erséttningen av
den anléggningsinnehavare som
skulle ha svarat foér skadan, om
forordnandet f meddelats.

Foreslagen lydelse

15 §*

Den som nodgats utge erséttning
for atomskada pa grund av radets
forordning (EG) nr 2027/97 av
den 9 oktober 1997 om lufttrafik-
foretags skadestandsansvar avse-
ende lufttransport av passagerare
och deras bagage® eller Iuft-
fartslagen (1957:297) eller radd-
ningstjanstlagen (1986:1102) eller
internationellt foérdrag eller lag-
stiftning i frammande stat intrader
I den skadelidandes rétt mot den
anlaggningsinnehavare som svarar
for skadan enligt denna lag. Avser
ersattningen skada som omfattas
av ett med stéd av 3 § tredje
stycket meddelat foérordnande,
dger den ersittningsskyldige ater-
kréva ersdttningen av den anlagg-
ningsinnehavare som skulle ha
svarat for skadan, om forordnandet
€j meddelats.

Har nagon som har sitt huvudkontor i Sverige eller i annan
konventionsstat eller nagon som & anstalld hos sadan person nodgats
utge erséttning for atomskada, for vilken den skadelidande pa grund av
bestdmmelserna i 3 8 icke &r beréttigad till ersdttning enligt denna lag,
ager han aterkréva skadestandet av den anléggningsinnehavare som med
bortseende fran namnda bestammelser skulle ha svarat for skadan.
Darvid ager forsta stycket forsta punkten motsvarande tilldmpning. Har
skadan uppkommit under transport av atomsubstans till mottagare i
annan konventionsstat, galler dock den avsandande anldggnings
innehavarens ansvarighet g langre &n till dess substansen lossats fran det
transportmedel varmed det anlénde till den staten. Har skadan
uppkommit under transport av atomsubstans fran avsandare i sadan stat,
intrader den mottagande anléggningsinnehavarens ansvarighet icke
forran substansen lastats pa det transportmedel varmed det sandes fran
den frammande staten.

Aterkravsrétt enligt forsta eller andra stycket tillkommer icke den som
salv svarar for skadan enligt 20 8.

! Senaste lydelse 1991:1585 (jfr 1992:93).
2EGT L 285, 17.10.1997, s. 1-3 (Celex nr 31997R2027), andrad genom EGT L 140,
30.5.2002, s. 2-5 (Celex nr 32002R0889).
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Prop. 2002/03:18

Bilaga9
Dennalag trader i kraft den dag regeringen bestdmmer.
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L agradets yttrande
Utdrag ur protokoll vid ssmmantréde 2002-10-25

Narvarande: f.d. justitierddet Hans Danelius, regeringsradet Gustaf
Sandstrom, justitieradet Dag Victor.

Enligt en lagradsremiss den 17 oktober 2002 (Justitiedepartementet) har
regeringen bedl utat inhamta L agradets yttrande dver fordag till
1. lag om &ndring i luftfartslagen (1957:297),
2. lag om a@ndring i lagen (1992:1672) om paketresor,
3. lag om andring i atomansvarighetslagen (1968:45).

Forslagen har infor Lagradet foredragits av hovréttsassessorn Hakan
Lundquist.

Fordagen foranleder foljande yttrande av Lagradet:

Fordaget till lagom andring i luftfartslagen

Okap.58

Paragrafen innehdller bestammelser om forum vid vackande av talan om
ersattning. Forumbestdmmelser finns emellertid redan i artikel 33.1 i
Montrealkonventionen, varfor den foreslagna texten delvis

innefattar en dubbelreglering. Behov av reglering foreligger endast i de
fal som avses i artikel 33.2. For att undvika dubbelreglering fore-slar
Lagradet foljande formulering:

“Talan om erséttning som far foras i Sverige med stod av artikel 33.2 i
Montrealkonventionen skall, om den inte vacks vid ndgon av de
domstolar som anges i artikel 33.1, vackas vid domstolen i den ort dar
passageraren vid olyckstillfallet hade sitt hemvist.”

9 kap. 6och 7 88

Paragraferna innehdler bestammelser om svenska och utléandska
transportorers forsakringsplikt. Svenska transportérer skall enligt 6 8
altid ha en ansvarsfoérsékring, men ett undantag skall géla fér svenska
staten. Utlandska transportorer som utfor vissa lufttranspor-ter med
anknytning till Sverige skall enligt 7 8 ocksa ha en ansvarsférsakring,
och négot undantag foreslas inte galla for utlandska stater. Visserligen
anges i forfattningskommentaren (s. 79) att “en deklaration om
egenforsakring”, varmed torde forstas nagot slags garantiforbindelse, i
regel torde kunna accepteras som ansvarsforsakring i fraga om
transporter som utfors av frimmande stater, men det kan trots detta
konstateras att svenska staten i lag-texten ges en férmanligare behandling
an andra stater.

Forsakringsplikten grundar sig pa artikel 50 i Montrealkonventionen,
dar det foreskrivs att de fordragsslutande staterna skall av sina
transportorer kréva att de tecknar en tillréacklig forsékring som tacker
deras skadestandsansvar enligt konventionen. Nagot undantag for fall da
en stat galv ar transportdr gors inte, och det kan darfor ifraga-séttas om

Prop. 2002/03:18
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undantaget for svenska staten i 6 8 har tillrackligt stod i konventionen (jfr
i detta sammanhang ocksa mojligheten enligt artikel 57 i konventionen
att gora en reservation med avseende pa vissa internationella
lufttransporter som utfors och bedrivs direkt av den fordragsslutande
staten).

Lagradet har emellertid inte tillréckligt underlag for att bedoma om det
ar forenligt med artikel 50 att befria en stat fran forsakringsplikt. Till
forman for ett sddant undantag for svenska staten kan naturligtvis anforas
att det dverensstdmmer med vad som i andra sammanhang géller enligt
svensk rétt (set.ex. 3 8 trafikskadelagen [1975:1410]).

Om man accepterar undantaget for svenska staten, uppkommer
emellertid fragan om det & forenligt med EG-réttens krav pa lika
behandling att inte géra motsvarande undantag i vart fal foér vriga EG-
stater. Denna fraga har inte belystsi remissen.

Lagradet vill fasta regeringens uppmarksamhet vid de problem som
kan uppkomma i namnda hanseenden och anser att de bertrda fragorna
bor ndrmare analyseras i det fortsatta beredningsarbetet. Lagradet avstar
daremot fran att i den har nedan formulerade para-graftexten foresla
nagon andring pa dessa punkter.

| 6 8§ andra stycket andra meningen anges att regeln om att
ansvarsforsakring skall téacka sadan forskottsbetalning som avsesi artikel
5 i radets forordning (EG) nr 2027/97 skall galla &ven nar denna artikel
ar tillamplig till foljd av den sarskilda foreskriften i 9 8. Lagradet anser
att denna mening kan utgd, eftersom vad dér ségs redan far anses framga
av9s.

Enligt den foreslagna 7 8§ skall forsékringsplikten for utlandsk trans-
portor gélla den som utfor transport av passagerare, bagage eller godstill,
fran eller inom Sverige. Det framgar inte klart av denna formulering om
forsakringsplikten géler ocksa den som endast Over-flyger svenskt
territorium. Texten i artikel 50 i Montrealkonventionen ger néarmast vid
handen att rena Overflygningar inte omfattas av for-sakringsplikten, och
vid foredragningen av remissen har bekréftats att avsikten inte varit att i
7 8 inbegripa dverflygningsfallen. Lagradet finner att detta bor framga pa
ett tydligare sétt av |agtexten.

Med hansyn till vad nu sagts kan de tva paragraferna lampligen for-
muleras pa foljande sétt:

"68
En svensk transportér skall ha en ansvarsforsékring som tacker det
ansvar som féljer av 2 eller 3 8. Staten & dock inte skyldig att ha sadan
forsakring.

Ansvarsforsakringen skall técka sadan forskottsbetalning som avses i
artikel 5i rédets forordning (EG) nr 2027/97.

78

En utlandsk transportdr som utfor lufttransport av passagerare, bagage
eller gods till eller fran Sverige eller mellan orter i Sverige skall ha en
ansvarsforsakring som tacker det ansvar som foljer av 2 eller 3 8.”

Prop. 2002/03:18
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I krafttr adande- och 6ver gdngsbestammelserna Prop. 2002/03:18
Bilaga 10

| punkt 5 finns en bestdmmel se om skyldighet for regeringen att i Svensk
forfattningssamling ge till kénna att Warszawakonventionen i nagon av
sina altjamt gallande lydelser till f6ljd av uppsagning fran svensk sida
upphor att gélla. Lagradet ifrégasétter behovet av denna bestammel se.

Ovriga lagforsiag
Lagradet |amnar forslagen utan erinran.
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Justitiedepartementet Prop. 2002/03:18

Utdrag ur protokoll vid regeringssammantrade den 7 november 2002
Nérvarande: statsministern Persson, ordfdrande, och statsraden Winberg,
Ulvskog, Sahlin, Pagrotsky, Ostros, Messing, Engqvist, Lovdén,
Ringholm, Bodstrom, Karlsson J. O., Sommestad, Karlsson H., Nykvist,
Lund, Andnor, Nuder, Johansson, Hallengren

Foredragande: statsradet Bodstrom

Regeringen beslutar proposition 2002/03:18 Erséttning vid flygolyckor
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Réttsdatablad

Forfattningsrubrik

Bestammelser som
infér, andrar, upp-
haver eller upprepar
ett normgivnings-
bemyndigande

Celexnummer for
bakomliggande EG-

regler

Lag om andring i
|uftfartslagen (1957:297)

Lag om éndring i lagen
(1992:1672) om
paketresor

Lagom andring i
atomansvarighetdagen
(1968:45)

9kap. 88§

31992R2407,
392R2407R(01),
31997R2027,
32002R0889

31997R2027,
32002R0889

31997R2027,
32002R0889

Prop. 2002/03:18

161



	Propositionens huvudsakliga innehåll
	Innehållsförteckning
	1 Förslag till riksdagsbeslut
	2 Lagtext
	2.1 Förslag till lag om ändring i luftfartslagen (1957:297)
	2.2 Förslag till lag om ändring i lagen (1992:1672) om paketresor
	2.3 Förslag till lag om ändring i atomansvarighetslagen (1968:45)

	3 Ärendet och dess beredning
	4 Huvuddragen i gällande rätt
	4.1 Inledning
	4.2 Warszawasystemet
	4.3 Luftfartslagen
	4.4 Lagen (1992:1672) om paketresor
	4.5 Atomansvarighetslagen (1968:45)
	4.6 Rådets förordning (EG) nr 2027/97 om flygbolags skadeståndsansvar vid olyckor
	4.7 Rådets förordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli 1992 om utfärdande av tillstånd för lufttrafikföretag

	5 Nya internationella regler
	5.1 Inledning
	5.2 Montrealkonventionen
	5.3 Europaparlamentets och rådets förordning (EG) nr 889/2002 om ändring av förordning (EG) nr 2027/97

	6 Ersättning vid flygolyckor – reformbehovet
	6.1 Inledning
	6.2 Reformbehovet

	7 Tillträde till Montrealkonventionen
	7.1 Inledning
	7.2 Tillträde till Montrealkonventionen
	7.3 Förbehåll för transporter för statsändamål och militära transporter
	7.4 Uppsägning av Warszawasystemet

	8 Införlivande av Montrealkonventionen
	8.1 I vilken omfattning skall Montrealkonventionen införlivas med svensk rätt?
	8.2 Metod för införlivande
	8.3 Inkorporering av Montrealkonventionen
	8.4 Inflationsjustering av begränsningsbelopp
	8.5 Behörig domstol
	8.6 Ansvarsförsäkring för transportörer

	9 Lufttransporter som inte omfattas av Montrealkonventionen
	9.1 Inledning
	9.2 Överväganden

	10 Tillämpning av rådets förordning (EG) nr 2027/97 i vissa fall
	10.1 Inledning
	10.2 Förskott på ersättning
	10.3 Särskild förklaring om intresset av att få bagage levererat oskadat och i rätt tid
	10.4 Skyldigheten att informera om tillämpliga regler om skadeståndsansvaret
	10.5 Metod för att göra förordningsbestämmelserna tillämpliga

	11 Sanktioner
	11.1 Inledning
	11.2 Överväganden

	12 Ändring i lagen (1992:1672) om paketresor
	12.1 Inledning
	12.2 Överväganden

	13 Ändring i atomansvarighetslagen (1968:45)
	13.1 Inledning
	13.2 Ersättning vid atomskador som inträffar ombord på luftfartyg
	13.3 Det slutliga ansvaret för atomskador

	14 Ikraftträdande och övergångsbestämmelser
	15 Ekonomiska konsekvenser, m.m.
	16 Författningskommentar
	16.1 Förslaget till lag om ändring i luftfartslagen (1957:297)
	16.2 Förslaget till lag om ändring i lagen (1992:1672) om paketresor
	16.3 Förslaget till lag om ändring i atomansvarighetslagen (1968:45)

	Bilaga 1 Konvention om vissa enhetliga regler för internationella lufttransporter
	Bilaga 2 Det huvudsakliga innehållet i Ds 2002:2 Ersättning vid flygolyckor
	Bilaga 3 Lagförslaget i Ds 2002:2 Ersättning vid flygolyckor
	Bilaga 4 Förteckning över remissinstanser som yttrat sig över promemorian Ds 2002:2 Ersättning vid flygolyckor
	Bilaga 5 Det huvudsakliga innehållet i promemorian Ändring i atomansvarighetslagen
	Bilaga 6 Lagförslaget i promemorian Ändring i atomansvarighetslagen
	Bilaga 7 Förteckning över remissinstanserna som yttrat sig över promemorian Ändring i atomansvarighetslagen
	Bilaga 8 Europaparlamentets och rådets förordning (EG) nr 889/2002 av den 13 maj 2002 om ändring ...
	Bilaga 9 Lagrådsremissens lagförslag
	Bilaga 10 Lagrådets yttrande
	Utdrag ur protokoll vid regeringssammanträde den 7 november 2002
	Rättsdatablad

