Promemorians huvudsakliga
innehall

Denna promemoria innehaller forslag till battre ersattning till
dem som skadas vid flygolyckor. Forslagen galler saval
passagerare som flyger med kommersiella flygbolag som alla
andra som fardas med luftfartyg. Nér det géller de kommersiella
transporterna forbattras ocksa ersattningen for skada pa bagage
och gods. Utover detta behandlas bland annat fragor om
forskottsbetalningar vid olyckor, transportdrers forsékringar och
information for passagerarna.

Luftfarten &r av stor vikt i det moderna samhéllet. Flyg-
passagerarna bor ha ett fullgott erséttningsrattsligt skydd. Det &r
viktigt att den som drabbas av en flygolycka far rimlig ersattning
for sina skador. Men skyddet ar ocksa av stor betydelse for
allmanhetens fortroende for luftfarten. Den senaste tidens
héndelser — inbegripet terrorattackerna den 11 september 2001 —
har givit ytterligare aktualitet at behovet av goda ersattnings-
regler.

Forslagen innebar att det skadestandsrattliga skyddet for
passagerarna forbattras avsevart. Saval vid kommersiella som vid
icke-kommersiella lufttransporter kommer den som skadas att
ha ratt till full ersattning for sina skador. Detta innebér att de
beloppsgranser som nu géller for flygpassagerare avskaffas.
Dessutom kommer det att bli lattare for passagerare att fa
ersattning, eftersom transportdrernas ansvar kommer att vara
strikt upp till omkring 1,45 miljoner kr. Skador som 6verstiger
detta belopp skall transportéren ersatta om han eller hon inte
kan visa att han eller hon inte véllat skadorna. Vid icke-
kommersiell luftfart finns idag rétt till obegrénsad ersattning



men bara om den skadelidande kan visa att transportdren eller
nagon annan vallat skadorna. Forslaget innebéar att de som fordas
med icke-kommersiella lufttransporter i detta avseende kommer
att omfattas av lika goda skyddsregler som flygpassagerarna.

Den icke-kommersiella luftfarten omfattar savél privatflyg
som firmaflyg och bruksflyg. Aven militira flygningar och andra
flygningar som utférs av staten eller av kommuner och landsting
innefattas i denna grupp. Det forbattrade ersattningsrattsliga
skyddet pd detta omrade kommer diarmed bland annat att
omfatta personer som inom ramen for sin anstéllning fardas med
luftfartyg samt varnpliktiga.

Skalet till att frdgor om lufttransportorers skadestandsansvar
behandlas ar att det foreslas att Sverige skall ratificera den sa
kallade Montrealkonventionen. Denna konvention reglerar vissa
civilrattsliga fragor avseende internationell lufttransport, t.ex.
ersattning ndr passagerare, bagage eller gods skadas. Syftet &r att
den skall ersatta det sa kallade Warszawasystemet.

I och med att Sverige ratificerar Montrealkonventionen maste
dess regler inforas i svensk ratt. Det finns sedan tidigare
gemenskapsrattsliga regler om lufttrafikforetagens skadestands-
ansvar i radets forordning (EG) nr 2027/97 om lufttrafikforetags
skadestandsansvar vid olyckor. Kommissionen lade i juni 2000
fram ett forslag till &ndring av forordningen, vilket har
behandlats i radet och parlamentet, se vidare nedan avsnitt 6.1.

Vissa av Montrealkonventionens regler inférs genom
forordningen (EG) nr 2027/97. | de delar som konventionen inte
infors genom denna forordning foreslas det att den skall inforas i
svensk ratt i 9 kap. luftfartslagen. Detta foreslas ske genom att
konventionen inkorporeras i svensk ratt. Inkorporering innebér
att man genom en hdnvisning i lag gor den internationella
Ooverenskommelsen direkt tillamplig i Sverige.

Lagandringarna foresldas trada i kraft den dag da
Montrealkonventionen trader i kraft for Sverige. Detta kan
forvantas ske senast den 1 mars 2003.

De regler som avser ersdttning vid icke-kommersiella
lufttransporter skall dock tréda i kraft samtidigt som vissa nya
regler om skadestandsansvar for skador pa marken trader i kraft.
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1 Forfattningsforslag

1.1 Forslag till lag om andring i luftfartslagen
(1957:297)

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

dels att 9 kap. 1-14 8§ samt att rubrikerna nidrmast fore 1,
3 och 12 §§ skall ha féljande lydelse,

dels att det skall inféras nya rubriker ndrmast fore 2, 4-11
samt 13 och 14 8§ med f6ljande lydelse,

dels att 9 kap. 15-38 samt 40 och 41 88 samt rubrikerna
narmast foére 17, 31, 37 och 38 §8 skall upphévas.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

9 kap. Lufttransporter

Bestdammelsernas tillampnings- Bestdmmelser i  gemenskaps-
omrade ratten
18
Detta kapitel galler trans- Bestdmmelser om  luft-
porter med luftfartyg av passa- trafikforetags skadestands-

gerare, resgods eller gods som ansvar, forsakringsskyldighet

! Lagen omtryckt 1986:166.



Forfattningsforslag

utfors av  lufttrafikforetag.
Kapitlet galler ocksa om sada-
na transporter utfors av andra
mot ersattning.

Vid transport av post an-
svarar fraktforaren uteslutande
mot  postbefordringsforetaget.
Ansvaret regleras inte av be-
stammelserna i detta kapitel.

Bestammelserna i 3--8 §§
galler inte i fraga om tran-
sporter som utfors under
osedvanliga forhallanden och

Ds 2002:2

och informationsplikt finns i
radets forordning (EG) nr
2027/97 av den 9 oktober
1997 om lufttrafikforetags
skadestandsansvar vid olyck-
or.?

Bestammelser om  luft-
trafikforetags forsékrings-
skyldighet finns dven i radets
forordning (EEG) nr 2407/92
av den 23 juli 1992 om
utfardande av tillstand for
lufttrafikforetag.

I 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.

Internationell lufttransport

28

Artiklarna 1-22, artikel 23,
forsta stycket forsta, andra och
tredje meningen, artiklarna
25-27, artiklarna 29-49 och
artiklarna 51-52 i konven-
tionen den 28 maj 1999 om
enhetliga  regler for luft-
transport  (Montrealkonven-
tionen) skall galla som lag har

2 Kommissionen lade i juni 2000 fram ett forslag till &ndring av férordningen, vilket har
behandlats i radet och parlamentet, se vidare nedan avsnitt 6.1. Denna promemoria
bygger pé forordningen sé som den kommer att se ut om sa sker.

3 Senaste lydelse 1993:1686.
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som inte utgér normal luft-
fartsverksamhet.

Transporthandlingar

For  passagerartransporter
skall biljetter utfardas. Sadana
biljetter kan vara individuella
eller kollektiva. En biljett skall
innehalla

1. uppgift om avgangs- och
bestdmmelseorten, samt

2. uppgift, nar avgangs- och
bestimmelseorten  ligger i
samma stat och en eller flera
mellanlandningar skall ske i
en annan stat, om platsen for
minst en sadan mellan-

Forfattningsforslag

i landet.

Om beloppsgranserna en-
ligt artiklarna 21 och 22 i
Montrealkonventionen &andras
med tillampning av artikel 24,
skall de nya beloppsgréanserna
galla vid tillampning av forsta
stycket.

De engelska, franska, span-
ska, ryska, kinesiska och ara-
biska texterna av Montreal-
konventionen skall ha samma
giltighet.

Montrealkonventionen pa
svenska, engelska och franska
finns intagen som bilaga till
denna lag.

Inrikes lufttransport, m.m.

Vid inrikes lufttransporter
mot ersattning dar luftfartyget
inte skall mellanlanda utom
landet eller vid andra sadana
lufttransporter som inte om-
fattas av  Montrealkonven-
tionen skall konventionens be-
stammelser tillampas sa som
angesi2 8.

Vid skada pa passagerare
skall dock 6 kap. 1 § skade-
standslagen (1972:207) till-
ampas i stallet for artikel 20 i

4 Senaste lydelse 1986:619 (jfr 1988:1222 och 2000:728)



Forfattningsforslag

landning.

Biljetter behdver dock inte
utfardas, om uppgifterna enligt
forsta stycket 1 och 2
registreras pa nagot annat satt.

Transportavtalet skall gélla
och bestdmmelserna i detta
kapitel skall tillampas, &ven
om foreskrifterna i denna
paragraf inte har foljts.

Ds 2002:2

konventionen.

Vid transport som avses i
forsta stycket skall artikel 22
andra stycket i Montreal-
konventionen tillampas som
om det enbart avsag incheckat
bagage och femte stycket i
samma artikel som om det
aven avsag gods.

Denna paragraf galler aven
vid gratis lufttransporter som
utfors av ett lufttrafikforetag.

Skadestandsansvar vid &vriga
lufttransporter

48

For transporter av inskrivet
resgods skall resgodsbevis ut-
fardas.

Ett resgodsbevis, som inte
har fogats till eller tagits in i en
biljett som uppfyller kraven i 3
§ forsta stycket, skall innehalla

1. uppgift om avgangs- och
bestammelseorten, samt

2. uppgift, nar avgangs- och
bestimmelseorten  ligger i
samma stat och en eller flera
mellanlandningar skall ske i
en annan stat, om platsen for
minst en sadan mellanland-
ning.

Resgodsbevis behdver dock

Den som brukar ett
luftfartyg skall ansvara for
skada som drabbar en person
vid en olycka ombord pa
luftfartyget eller vid ombord-
stigningen eller avstigningen.
Den som &r inskriven som
dgare till ett luftfartyg i luft-
fartygsregistret  skall — anses
bruka det, om inte ndagon
annan har skrivits in eller
antecknats som nyttjanderétts-
havare i detta register. Ar ett
luftfartyg antecknat i ett
bihang till luftfartygsregistret
ar den som &r antecknad som
dgare dar att anse som

5 Senaste lydelse, se not till 3 §.

10
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inte utfardas, om uppgifterna
enligt forsta stycket 1 och 2
registreras pa nagot annat satt.
Transportavtalet skall géalla
och bestammelserna i detta
kapitel skall tillampas, &ven
om foreskrifterna i denna
paragraf inte har foljts.

For godstransporter skall
flygfraktsedlar upprattas.

Flygfraktsedlar behdver
dock inte uppréattas, om upp-
gifterna angaende transporten
registreras pa nagot annat satt
och avséndaren samtycker till
detta forfarande. 1 sadana fall
skall fraktforaren lamna av-

Forsakringsplikt

t

5§°

Forfattningsforslag

brukare.

Den som ansvarar enligt
forsta stycket &r dock inte
ansvarig for skada som over-
stiger 100 000 av Inter-
nationella Valutafondens sér-
skilda dragningsratter, om han
eller hon visar att

1. skadan inte orsakats av
hans eller hennes vardslosa
eller uppsatliga handling eller
underlatenhet; eller

2. skadan uteslutande or-
sakats av tredje mans vardslosa
eller uppsatliga handling eller
underlatenhet.

Ansvar enligt denna para-
graf galler inte for skada som
omfattas av ansvar enligt 2
eller 3 8.

for  svenska

ransportorer

En svensk transportor skall
ha en ansvarsforsakring som
tacker transportdrens ansvar
enligt 2 eller 3 8.

Ansvarsforsakringen  skall
aven tacka sadan forskotts-
betalning som foljer av artikel
5 i radets forordning (EG) nr
2027/97 eller av 12 §.

® Senaste lydelse, se not till 3 §.

11
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sandaren ett godskvitto, om
denne begédr det. Godskvittot
skall innehalla sadana
uppgifter att godset kan
identifieras. Godskvittot skall
medféra ratt att ta del av
uppgifterna angaende trans-
porten.

Om nagon fraktsedel inte har
uppréttats, 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 till-
gangligt pa en omlastningsort
eller p& bestammelseorten.

Ds 2002:2

Staten ar inte skyldig att ha
forsékring enligt denna para-
graf.

Forsakringsplikt for utldndska
transportorer

68§

Flygfraktsedeln skall upp-
rattas av avsandaren i tre
originalexemplar. Exemplar 1
forses med beteckningen "for
fraktféraren” och undertecknas
av avsandaren. Exemplar 2
forses med beteckningen "for
mottagaren” och undertecknas
av avsandaren och fraktférar-
en. Exemplar 3 undertecknas
av fraktféraren och lamnas till
avsdndaren nar godset har

En utlandsk transportor
som transporterar passagerare,
bagage eller gods till, fran eller
inom Sverige skall ha en an-
svarsforsakring som  técker
transportorens ansvar enligt 2
eller 3 8.

7 Senaste lydelse, se not till 3 §.

12
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tagits emot. Underskrifterna
kan vara tryckta eller ersattas
med en stampel.

Om inte annat visas, anses
fraktforaren handla for av-
sandarens rakning, om han pa
dennes begéaran upprattar flyg-
fraktsedeln.

Nar transporten avser flera
kollin, skall sérskilda flygfrakt-
sedlar uppréattas, om frakt-
foraren begér det.

Anvands ett sadant registre-
ringsférfarande som avses i 5 §
andra stycket, skall fraktforar-
en lamna Over sérskilda gods-
kvitton, om avsandaren begar
det.

Forsékringsplikt  vid
lufttransporter

Forfattningsforslag

ovriga

Den som brukar ett luft-
fartyg skall ha en ansvars-
forséakring som tacker dennes
ansvar enligt 4 8.

Staten &r inte skyldig att ha
en sadan forsakring.

Behorig domstol vid
passagerarskador
8 §°

Flygfraktsedeln och gods-
kvittot skall innehalla
1. uppgift om avgangs- och

I de fall talan om erséttning
far foras i Sverige enligt artikel
33 andra stycket i Montreal-

8 Senaste lydelse, se not till 3 §.
% Senaste lydelse, se not till 3 §.

13
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bestdammelseorten,

2. uppgift, nar avgangs- och
bestimmelseorten ligger i sam-
ma stat och en eller flera
mellanlandningar skall ske i
en annan stat, om platsen for
minst en sadan mellanland-
ning, samt

3. uppgift om forséndelsens
vikt.

Transportavtalet skall gélla
och bestimmelserna i detta
kapitel skall tillampas, &ven
om foreskrifterna i 5-8 88 inte
har féljts.

Avséndaren svarar for
riktigheten av de uppgifter
som han eller ndgon som har
handlat pa hans vagnar har
lamnat i flygfraktsedeln eller

Ds 2002:2

konventionen, skall talan
véckas vid den domstol inom
vars domkrets passageraren vid
tidpunkten for olyckan hade
sitt hemvist.

9 §10

Dokument vid inrikestran-
sporter
Biljetter, bagagekvitton

eller flygfraktsedlar behdver
inte utfardas vid inrikes tran-
sporter dar luftfartyget inte
skall mellanlanda utom landet,
dven om uppgifter om trans-
porten inte registreras pa annat
satt.

Utlandska stats- och militar-
transporter

10 §1l

Bestimmelserna i detta
kapitel skall inte tillampas pa
transporter som omfattas av
en reservation enligt artikel
57 i Montrealkonventionen.

10 Senaste lydelse, se not till 3 8.
11 Senaste lydelse, se not till 3 §.

14
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for  registrering eller  for
inféring i godskvittot. Ar
uppgifterna om godset
oriktiga eller ofullstdndiga,
svarar avsandaren for de
skador som detta medfcr for
fraktforaren eller nagon som
denne ansvarar mot.

Ar avsandaren inte ansvarig
enligt forsta stycket for orikti-
ga eller ofullstandiga upp-
gifter vid registrering eller
utfardande av godskvittot,
svarar fraktforaren for de
skador som oriktigheten eller
ofullstdndigheten medfér for
avsandaren eller ndgon som
denne ansvarar mot. Detsam-
ma galler om nagon annan pa
fraktforarens véagnar har fort
in uppgifterna i godskvittot
eller har registrerat dem.

Tillaggsavgift for battre ersatt-
ningsskydd vid bagageskada

ll §12

Om inte annat styrks, Artikel 3a i radets for-
galler  flygfraktsedeln  eller ordning (EG) nr 2027/97
godskvittot som bevis om att skall galla dven for andra luft-
ett avtal har traffats, om att trafikforetag &n gemenskapens.
godset har tagits emot och om
de villkor for transporten som
har tagits in i fraktsedeln eller

12 Senaste lydelse, se not till 3 §.

15
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godskvittot.

Flygfraktsedelns eller gods-
kvittots uppgifter om godsets
vikt, matt och férpackning och
om antalet kollin géaller, om
inte annat visas.

Andra uppgifter i frakt-
sedeln om godsets mangd eller
volym eller tillstand galler mot
fraktféraren bara om han i
avsandarens nérvaro har kont-
rollerat dessa uppgifter och pa
flygfraktsedeln intygar detta
eller om uppgifterna avser
godsets synliga tillstand.

Réatt att forfoga dver godset,
m.m.
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Forskott vid personskada

12 §l3

Om avsandaren uppfyller
sina forpliktelser enligt tran-
sportavtalet, kan han aterta
godset pa avgangs- eller be-
stammelseflygplatsen eller
stoppa det vid landning under
resan.

Detta galler dock inte, om
atgarden medfor skada for
fraktforaren eller ndgon annan
avsandare.

Under samma  forut-
sattningar kan avsandaren
bestimma att godset under

Artikel 5 i radets for-
ordning (EG) nr 2027/97
skall galla &ven for staten samt
for svenska landsting och sven-
ska kommuner och for den
svenska person eller det sven-
ska foretag som utan att vara
ett lufttrafikforetag séljer luft-
transporter av passagerare i
eget namn.

13 Senaste lydelse, se not till 3 §.
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resan eller pa bestammelse-
orten skall lamnas ut till ndgon
annan an den som har angetts
som mottagare eller begéra att
det skickas tillbaka till av-
gangsflygplatsen.

Avséndaren skall ersatta de
extra kostnader som upp-
kommer genom en atgard
enligt denna paragraf.

Om avsandarens order inte
kan verkstallas, skall frakt-
foraren omedelbart underrétta
denne.

Om fraktforaren verkstaller
avsidndarens order utan att
dennes exemplar av flygfrakt-
sedeln eller godskvittot visas
upp, ansvarar fraktforaren for
de skador som darigenom
uppstar for fraktsedelns eller
godskvittots ratte innehavare.
Den ersattning som frakt-
foraren maste utge kan han
krava ater av avsandaren.

Avsandarens ratt till godset
upph6r, nar mottagaren far
ratt att forfoga Over godset
enligt bestammelserna i 13 8.
Om mottagaren végrar att ta
emot godset eller om han inte
ar antraffbar, far avsandaren
ater ratt att forfoga over godset.

Forfattningsforslag

17
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Om avsdndaren inte har
utdvat sin befogenhet enligt 12
§ forsta eller andra stycket, har
mottagaren ratt att av frakt-
foraren fa ut godset nar detta
har  kommit fram till
bestimmelseorten. Detta galler
dock endast om han betalar
vad fraktforaren har ratt att
fordra och dven i 0vrigt
uppfyller villkoren enligt tran-
sportavtalet.

Om inte nagot annat har
avtalats, skall fraktforaren
genast underrdtta mottagaren
nar godset har kommit fram.

Bemyndigande
forsakringsplikten
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Informationsplikt

13 §14

Artikel 6 i radets forord-
ning (EG) nr 2027/97 skall
galla dven for den som utan att
vara ett lufttrafikforetag séljer
lufttransporter av passagerare i
eget namn.

avseende

14 §°

Om godset inte har kommit
fram inom sju dagar efter den
dag da det borde ha anlant,
kan mottagaren gdra sina
rattigheter enligt transport-
avtalet géllande mot frakt-
foraren. Detsamma géaller om
fraktféraren  erkdnner  att
godset har kommit bort.

Regeringen eller den myn-
dighet regeringen bestdmmer
foreskriver ndrmare bestdm-
melser om forsakringsplikten
enligt 5-7 §8.

14 Senaste lydelse, se not till 3 8.
15 Senaste lydelse, se not till 3 §.

18



Ds 2002:2 Forfattningsforslag

15 §16
Forbehall som avviker fran
bestammelserna i 12—14 88§
galler bara om de ar intagna i
flygfraktsedeln eller godskvitto

16 §17

Avsandaren skall 1amna de
upplysningar och handlingar
som behdvs for att skyldigheter
enligt tull-, accis- och ord-
ningsforeskrifter skall kunna
fullg6ras innan godset avliamn-
as till mottagaren. Avsandaren
skall ersatta de skador som
uppstar for fraktforaren pa
grund av att sddana upp-
lysningar  eller  handlingar
saknas eller ar oriktiga eller
ofullstandiga. Detta  galler
dock inte om fraktforaren,
nadgon av dennes anstallda
eller ndgon som denne har
anlitat har gjort sig skyldig till
fel eller forsummelse.

Fraktforaren ar inte skyldig
att  understka om  upp-
lysningarna och handlingarna
ar riktiga och fullstandiga.

16 Senaste lydelse, se not till 3 §.
7 Senaste lydelse, se not till 3 §.
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Fraktforarens ansvar

17 §18

Fraktforaren ansvarar for
sadana  personskador  som
tillfogas passagerare till foljd
av handelser som intréffar
ombord pa luftfartyget eller i
samband med att passageraren
gar ombord pa eller lamnar
fartyget. Fraktféraren ansvarar
dock inte for personskador som
orsakas uteslutande av
passagerarens halsotillstand.

18 §19

Fraktforaren ansvarar for
skador pa grund av att resgods
forstors, kommer bort, minskas
eller skadas till foljd av
h&ndelser som intraffar om-
bord pa luftfartyget eller i
samband med att passageraren
gar ombord pa eller lamnar
fartyget eller under den tid
resgodset ar i fraktférarens
vard. Fraktféraren ansvarar
dock inte, om skadan orsakas
uteslutande av resgodsets egen
beskaffenhet eller av fel i
godset.

18 Senaste lydelse, se not till 3 8.
19 Senaste lydelse, se not till 3 §.
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19 §20

Fraktféraren ansvarar for
skador pa grund av att gods
forstdrs, kommer bort, minskas
eller skadas till foljd av hén-
delser som intraffar under
lufttransport. Han ansvarar
dock inte, om skadan orsakas
uteslutande av

1. godsets egen beskaffenhet
eller fel i godset,

2. bristfallig férpackning av
godset som har utforts av
ndgon annan an fraktforaren
eller dennes anstéllda eller
nagon som denne har anlitat,

3. krigshandling  eller
vapnad konflikt, eller

4. myndighetsutévning i
samband med att godset fors in
i eller ut ur ett land eller
transiteras.

Med lufttransport avses i
denna paragraf den tid som
godset &r i fraktforarens vard
pa en flygplats, ombord pa ett
luftfartyg eller, vid landning
utanfér en flygplats, var godset
an finns.

Lufttransport omfattar inte
sadana transporter till lands
eller sjoss som sker utanfor en
flygplats. Nar en sadan tran-
sport utfors for lastning, av-
lamnande eller omlastning pa

2 Senaste lydelse, se not till 3 §.
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grund av transportavtalet,
skall dock varje skada anses ha
uppkommit till foljd av en
hé&ndelse under lufttransporten,
om inte annat visas.

20 §21

Fraktforaren ansvarar for
skador till foljd av drojsmal
vid lufttransporter av passage-
rare, resgods och gods, om han
inte visar att han, hans anstall-
da och de som han har anlitat
har vidtagit alla nédvandiga
atgarder for att undvika
skadorna eller att det har varit
omdjligt for dem att vidta
atgarderna.

21 §22

Skadestand med anledning
av en transport av passagerare
eller resgods skall jamkas, om
den skadelidande sjalv har
medverkat till skadan genom
vallande. Har en passagerare
dodats eller skadats och begéar
nagon annan &n passageraren
skadestand med anledning
darav, skall skadestandet ocksa
jamkas, om passageraren gen-
om vallande har medverkat till
skadan.

Begar nagon skadestand

2 Senaste lydelse, se not till 3 8.
22 Senaste lydelse, se not till 3 8.
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med anledning av en godstran-
sport, skall skadestandet jamk-
as, om vallande pa den skade-
lidandes sida har medverkat
till skadan.

Jamkning av skadestand
enligt forsta eller andra stycket
sker efter vad som ar skéligt
med hénsyn till graden av
medvallande.

For inrikes lufttransporter
vid vilka mellanlandning inte
skall ske utom landet galler
6kap.18  skadestandslagen
(1972:207).

22 §23

Vid passagerartransporter
ar fraktférarens sammanlagda
ansvar for varje skadad eller
dodad passagerare begransat
till 100 000 sé&rskilda drag-
ningsratter (SDR). Nar erséatt-
ningen skall utga som livranta,
far det kapitaliserade vardet
inte dverstiga denna gréns.

For skador pa grund av
dréjsmal vid transport av pas-
sagerare ar fraktforarens ansv-
ar begréansat till 4 150 SDR for
varje passagerare.

Vid transport av resgods ar
fraktforarens ansvar for skada
pa grund av att resgodset for-
stors, kommer bort, minskas,

Forfattningsforslag

2 Senaste lydelse, se not till 3 §.
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skadas eller fordrojs begransat
till 1 000 SDR for varje
passagerare. Vid godstran-
sporter ar fraktforarens ansvar
begréansat till 17 SDR per
kilogram. Om avsandaren nar
godset overlamnas till frakt-
foraren sérskilt anger det
intresse som &r knutet till tran-
sporten och betalar faststallda
tillaggsavgifter, géller det da
uppgivna beloppet som grans
for fraktforarens ansvar. Detta
galler dock inte, om frakt-
foraren visar att intresset &r
lagre an detta belopp. Om
bara en del av godset forstors,
kommer bort, minskas, skadas
eller fordrojs, raknas endast
den sammanlagda vikten av
berérda kollin nér grénsen for
fraktférarens ansvar skall be-
stdmmas. Om &ven vérdet av
andra kollin som omfattas av
samma flygfraktsedel paverkas,
skall dock ocksa dessa kollin
medraknas.

Vid tillampningen av de
ansvarsgranser som anges i
denna paragraf skall rétte-
gangskostnader inte beaktas.
Detta galler dock inte vid
godstransport, om fraktféraren
inom sex manader fran den
skadebringande handelsen eller
innan talan véacktes skriftligen
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har erbjudit den skadelidande
minst lika mycket i ersattning
som det utdémda skadestand-
et.

Med "sarskilda dragnings-
ratter" avses de sarskilda
dragningsratter som anvands
av Internationella valutafond-
en. Né&r talan fors om er-
sattning, skall omrékning till
svenskt mynt ske efter kursen
den dag domen meddelas.
Kronans vérde skall bestdamm-
as i enlighet med den
berdkningsmetod som Inter-
nationella valutafonden den
dagen tillampar for sin
verksamhet och sina trans-
aktioner.

23 §24

Forbehdll, som inskranker
fraktforarens ansvar eller som
anger lagre granser for an-
svaret &n 22 §, ar ogiltiga.
Detta galler dock inte vid
transport av gods, om for-
behallet avser forlust, minsk-
ning eller skada som beror pa
det transporterade godsets egen
beskaffenhet eller pa fel i
godset.

Forfattningsforslag

2 Senaste lydelse, se not till 3 §.
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24 8
Granserna for ansvar enligt
22 § far inte overskridas oav-
sett vilken ansvarsgrund som
aberopas.

25 §26

Fors talan om erséttning
mot nagon av fraktférarens
anstallda eller nagon som
fraktforaren har anlitat for
skador som har vallats under
utdvning av tjansten eller
uppdraget, far den samman-
lagda erséttning som han och
fraktforaren kan alaggas att
utge inte dverskrida de grénser
som fraktforaren kan aberopa.
Bestammelser om jamkning av
skadeersattning finns i 10 kap.
38.

26 §27

Nar inte annat visas, anses
inskrivet resgods och gods som
tas emot utan anmarkning
vara oskadat och i Overens-
stéimmelse med  transport-
handlingen.

Skador och minskningar
skall anmérkas hos frakt-
foraren omedelbart efter upp-
tackten. Anmarkningen skall
alltid goras senast sju dagar

% Senaste lydelse, se not till 3 8.
% Senaste lydelse, se not till 3 8.
27 Senaste lydelse, se not till 3 8.
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fran mottagandet, nar det
galler resgods, och senast fjor-
ton dagar fran mottagandet i
fraga om gods. Drojsmal skall
anmarkas inom 21 dagar fran
den dag da resgodset -eller
godset stalldes till mottagarens
forfogande.

Anmérkning skall goras
genom anteckning pa tran-
sporthandlingen eller i en
sarskild ~ skrift, som skall
avsandas inom den tid som
anges i andra stycket.

27 §°

Om inte en anmaérkning
enligt 26 § har framstéllts i tid,
ar rétten till talan mot
fraktforaren forlorad. Detta
galler dock inte, om frakt-
foraren har handlat svikligt.

28 §29

Talan om ansvar enligt
detta kapitel skall véckas vid
domstolen i den ort dar
fraktforaren har sitt hemvist,
fraktforarens huvudkontor
finns, eller det kontor som har
medverkat vid avtalets till-
komst finns.

Talan far ocksa vackas vid
domstolen i bestammelseorten.

Forfattningsforslag

2 Senaste lydelse, se not till 3 §.
2 Senaste lydelse, se not till 3 §.
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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 dér fraktforaren har ett
kontor, om passageraren har
hemvist eller &r stadigvarande
bosatt har i landet.

Talan far véckas bara vid
svenska domstolar eller vid
domstolar i andra stater som
ar anslutna till Warszawa-
konventionen. Detta galler
dock inte, om enligt avtalet
avgangs- eller bestammelse-
orten ligger i en stat som inte
har tilltratt konventionen.

29 §30

Ratten till talan om ansvar
ar forlorad, om inte talan
vacks inom tva ar fran
luftfartygets ankomst till be-
stammelseorten, fran den dag
det skulle ha ankommit eller
fran den dag transporten
avbrots.

30 §31
Har det avtalats att en
transport som i olika delar

% Senaste lydelse, se not till 3 8.
31 Senaste lydelse, se not till 3 8.
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skall utforas av flera frakt-
forare efter varandra skall
anses som en enhet, ansvarar
varje fraktforare for sin del av
transporten sedan han har tagit
emot det som skall tran-
sporteras.

Nar transporten  avser
inskrivet resgods eller gods, far
avsandaren halla sig till den
forste fraktforaren, &ven om
forlusten, minskningen, skad-
an eller drojsmalet har intraff-
at medan godset var i en
annan fraktférares vard. Den
som har ratt att fa ut godset
kan halla sig till den siste.

Om tva fraktférare pa
grund av detta ar ansvariga,
svarar de solidariskt.

Transporter som utfors av
ndgon annan &n den avtals-
slutande fraktforaren.

Transporter som utfors av nagon
annan an den avtalsslutande

fraktforaren.

31 §32

I frdga om en transport som
helt eller delvis utfors av nagon
annan an den avtalsslutande
fraktforaren géller 32--36 8§,
om det inte visas att tran-

Forfattningsforslag

%2 Senaste lydelse, se not till 3 §.
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sporten har utforts utan be-
myndigande  frdn  denne.
Bestammelserna i 33, 35 och
36 88§ galler dock bara i fraga
om de delar av transporten
som utfors av den andre.

32 §33
Den avtalsslutande frakt-
foraren anses som fraktforare
for hela transporten. Den som
utfor transporten anses som
fraktforare i fraga om den del
av transporten som han utfor.

33 §34

Vid  tillampningen  av
bestdammelserna om fraktforar-
ens ansvar jamstélls vardera
fraktféraren, hans anstallda
och de som han har anlitat
med den andre fraktférarens
anstallda och dem som denne
har anlitat. Detta medfor dock
inte att ansvaret for den som
utfér transporten i den avtals-
slutande fraktforarens stalle
Overstiger grdnserna i 22 8.

Om den avtalsslutande
fraktforaren har atagit sig
forpliktelser utdver bestdm-
melserna i detta kapitel ar den
som utfér transporten i hans
stalle inte bunden av detta

33 Senaste lydelse, se not till 3 8.
3 Senaste lydelse, se not till 3 8.
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utan sitt eget godkannande.
Detsamma galler, om en
passagerare eller en avséandare
i enlighet med 22 § andra
stycket sarskilt har angett det
intresse som &r knutet till
transporten.

34 8%

Anvisningar eller anmérk-
ningar som enligt detta kapitel
tillstalls den ene fraktforaren
galler ocksa mot den andre. En
order enligt 12 § galler dock
bara om den ges till den
avtalsslutande fraktféraren.

35 §36

Den sammanlagda ersattni-
ng som de bada fraktférarna,
deras anstédllda och de som
fraktférarna har anlitat kan
alaggas att utge far inte
Overstiga det hogsta belopp som
galler  for  ndgon  av
fraktforarna. Varje skade-
standsskyldig ansvarar bara
upp till den grans som galler
for honom.

36 §37
Talan mot endera av eller bada
fraktforarna far foras vid en
domstol som enligt 28 § a&r

% Senaste lydelse, se not till 3 §.
3 Senaste lydelse, se not till 3 8.
37 Senaste lydelse, se not till 3 §.
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behorig vid talan mot ndgon av
dem.

Sammansatta transporter

37 §38

Nar en transport skall
utféras delvis med luftfartyg
och delvis med nagot annat
transportmedel, galler bestdm-
melserna i detta kapitel bara
lufttransporten.

Villkor fér den andra delen
av transporten far tas in i
lufttransporthandlingen.

Ovriga bestammelser

38 §39

Forbehall om tillamplig lag
eller om domstols behdrighet
som avviker fran bestammel-
serna i detta kapitel &r ogiltiga,
om de gors innan nagon skada
har intréffat.

Ett skiljeavtal i fraga om
godstransport  galler  dock
alltid, om skiljemannaforfar-
andet skall &ga rum inom en
behdrig domstols domkrets och
om tvisten, i den man
Warszawakonventionen  och

3 Senaste lydelse, se not till 3 8.
% Senaste lydelse, se not till 3 8.
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Guadalajarakonventionen ar
tillampliga, skall proévas enligt
konventionernas bestammels-
er.

har upphévts genom lag (1986:619).

40 §40

Vid inrikes lufttransporter dar
luftfartyget inte skall
mellanlanda  utom  landet
behdvs inte biljetter, resgods-
bevis eller flygfraktsedlar, dven
om uppgifterna om transporten
inte registreras pa nagot annat
satt.

41 §41

Bestimmelserna i detta
kapitel galler inte i fraga om
sadana internationella luft-
transporter som utfors direkt
av en viss stat om denna stat,
nar den tilltr&dde den
konvention som underteckn-
ades i Warszawa den 12
oktober 1929, lamnade en
sadan forklaring som avses i
tillaggsprotokollet till konven-
tionen. Detsamma galler om
transporten utfors direkt av ett
territorium for vars utldndska
angelagenheter en sadan stat

Forfattningsforslag

40 Senaste lydelse, se not till 3 8.
4 Senaste lydelse, se not till 3 §.
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svarar.

Under forutsattning att en
stat som har tilltratt War-
szawakonventionen har avgett
en forklaring enligt artikel
XXVI i Haagprotokollet den
28 september 1955, artikel
XX punkt 1 b) i
Guatemalaprotokollet den 8
mars 1971, artikel XI punkt 1
b) i tillaggsprotokoll nr 3 den
25 september 1975 eller artikel
XXl punkt 1 &) i
Montrealprotokoll nr4 sist-
namnda dag galler bestdimmel-
serna i detta kapitel inte heller
i fraga om en lufttransport som
utfors for den statens militéra
myndigheter med ett luftfartyg
som &r registrerat i den staten,
om fartygets hela lastférmaga
har reserverats av dessa myn-
digheter eller for deras rakn-
ing.

1. Denna lag trader i kraft den dag regeringen bestdimmer. De
nya bestammelserna far sattas i kraft vid olika tidpunkter.
Regeringen far meddela de dvergangsbestammelser som behovs,
om bestdmmelserna satts i kraft vid olika tidpunkter.

2. Sa lange Warszawakonventionen i dess ursprungliga
lydelse fran den 12 oktober 1929 ar i kraft mellan Sverige och
nagon frammande stat skall betraffande saddana luft-
transporter som konventionen i den lydelsen ar tillamplig pa i
stéllet for de nya bestdmmelserna gélla lagen (1937:73) om
befordran med luftfartyg. Dock skall 9 kap. 11-13 §8§
luftfartslagen i dess lydelse enligt denna lag tillampas.
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3. 53 lange Warszawakonventionen i dess lydelse enligt det
i Haag den 28 september 1955 avslutade &ndringsprotokollet
ar i kraft mellan Sverige och ndgon frammande stat skall
betraffande sddana lufttransporter som konventionen i den
lydelsen ar tillamplig pa i stallet for de nya bestaimmelserna
gélla 9 kap. i dess lydelse fore lagen (1986:619) om andring i
luftfartslagen (1957:297). Dock skall 9 kap. 11-13 8§
luftfartslagen i dess lydelse enligt denna lag tillampas.

4. Sa lange Warszawakonventionen i dess lydelse enligt
Montrealprotokoll nr 4 &r i kraft mellan Sverige och nagon
frammande stat skall betraffande sddana lufttransporter som
konventionen i den lydelsen ar tillamplig pa i stallet for de
nya bestimmelserna gélla 9 kap. i dess lydelse enligt lagen
(1986:619) om &ndring i luftfartslagen (1957:297).

5. Upphor Warszawakonventionen i dess ursprungliga
lydelse, i dess lydelse enligt 1955 ars 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 detta till kénna.
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1.2 Forslag till lag om andring i lagen (1992:1672) om

paketresor

Harigenom foreskrivs i fraga om lagen (1992:1672)om
paketresor att 18 § skall ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Skador som omfattas av
bestimmelserna i sj6lagen
(1994:1009), Iluftfartslagen
(1957:297),  jarnvagstrafik-
lagen (1985:192) eller lagen
(1985:193) om internationell
jarnvégstrafik ersdtts enligt
de lagarna i stéllet for enligt
denna lag. Arrangdren é&r
dock alltid skyldig att ersatta
resendren for vad denne har
ratt att fordra enligt de
namnda lagarna.

Foreslagen lydelse

18 &

Skador som omfattas av
bestimmelserna i sj6lagen
(1994:1009), Iluftfartslagen
(1957:297), radets forordning
(EG) nr 2027/97 av den 9
oktober 1997 om lufttrafik-
foretags skadestandsansvar vid
olyckor, jarnvégstrafiklagen
(1985:192) eller lagen
(1985:193) om internationell
jarnvégstrafik ersétts enligt
de bestdimmelserna i stéllet for
enligt denna lag. Arrangtren
ar dock alltid skyldig att
ersatta resendren for vad
denne har ratt att fordra
enligt de nadmnda bestdm-
melserna.

Denna lag trader i kraft den dag regeringen bestammer.

1 Senaste lydelse 1994:1029.
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2  Arendet

Den 28 maj 1999 antogs konventionen om enhetliga regler for
internationell lufttransport, den sa kallade Montrealkonvention-
en, se nedan avsnitt 6.1.2. Konventionen reglerar vissa
civilrattsliga fragor avseende internationell lufttransport, exem-
pelvis ersdttning nar passagerare, bagage eller gods skadas. Syftet
ar att den skall ersatta det sa kallade Warszawasystemet, se nedan
avsnitt 6.1.1.

Sverige skrev under Montrealkonventionen den 28 augusti
1999. Den 5 april 2001 beslot transportministrarnas rad att
Europeiska gemenskapen skall ratificera konventionen. Samt-
idigt antogs radsslutsatser avseende medlemsstaternas ratifikati-
on, se bilaga 7. Enligt slutsatserna skall medlemsstaterna
gemensamt 6verldmna ratifikationsinstrumenten till FN:s luft-
fartsorganisation, ICAO, senast 31 december 2002. Aven
gemenskapens ratifikationsinstrument skall dverldmnas vid detta
tillfalle.

I promemorian foreslas att Sverige skall ratificera Montreal-
konventionen. Vidare behandlas fragarna om Sverige skall
utnyttja mojligheten till reservation enligt artikel 57 i Montreal-
konventionen och i vilken utstrackning Sverige bor kvarsta som
part till de olika delarna i Warszawasystemet.

Warszawasystemet dr infort i svensk ratt forst genom lagen
(1937:73) om befordran med luftfartyg och senare genom olika
lydelser av 9 kap. luftfartslagen (1957:297), se avsnitt 6.1.3. Aven
om Warszawasystemet enbart géller for internationell luftfart har
dess regler gjorts tillampliga ocksa for inrikes flygningar. Nar det
géller transporter av passagerare och bagage kan lufttrafikforetag
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i vissa situationer dven vara ansvariga enligt lagen (1992:1672)
om paketresor.

I promemorian behandlas de &ndringar i svensk rdtt som
foranleds av ratifikationen av Montrealkonventionen.

Den 9 oktober 1997 antog Europeiska gemenskapens rad
forordning (EG) nr 2027/97 om lufttrafikforetags skadestands-
ansvar vid olyckor, se avsnitt 6.1.4. Genom forordningen
skapades sarskilda regler inom gemenskapen for vissa fragor som
faller inom Warszawasystemet, bland annat ersattning ftill
skadade passagerare.

Kommissionen lade i juni 2000 fram ett férslag till &ndring av
forordningen, vilket har behandlats i radet och parlamentet, se
vidare nedan avsnitt 6.1. Denna promemoria bygger pa forord-
ningen sa som den kommer att se ut om sa sker.

Vid beddmningen av vilka dndringar i svensk rdtt som
ratifikationen av Montrealkonventionen foranleder har hansyn
tagits till ovannamnda radsforordning. Dessutom innehaller
promemorian de lagforslag som &ndringen av forordning (EG)
nr 2027/97 ger anledning till.

De forslag till lagadndringar som den ursprungliga férordning-
en gav anledning till har behandlats i departementspromemorian
Ds 2000:55 Flygbolagens ansvar for passagerarskador — radets
forordning 2027/97. | den promemorian foreslogs ocksa vissa
andringar av de ersattningsrattsliga regler som galler for
flygningar som varken omfattas av forordningen eller av
Warszawasystemet. Syftet med forslagen var att forbdttra skydd-
et i de fall Sverige inte &r bundet av internationella ataganden.
Forslagen i Ds 2000:55 har annu inte blivit foremal for
lagstiftning. Detta skulle, om den géngse ordningen foljs, forst
kunna ske till 1 juli 2002. Forslagen i denna promemoria foreslas
trada i kraft senast 1 mars 2003. Fragan uppkommer darfér om
forslagen i Ds 2000:55 bor genomforas trots att de skulle vara
gallande under som mest atta manader.

Det &r visserligen otillfredsstéllande om forslagen i Ds 2000:55
inte skulle bli géllande lag, sarskilt som avsikten &r att forstarka
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passagerarskyddet. A andra sidan finns det ett starkt intresse av
att lagar inte &ndras for ofta.

Med hansyn hértill och till vad som anférts ovan kan skalen
for att nu ga vidare med forslagen i Ds 2000:55 inte anses ha
sadan styrka att de bor foéranleda lagstiftning. De forslag i
promemorian som fortfarande ar angeldgna har forts dver till
denna promemoria och anpassats till att Montrealkonventionen
ratificerats och forordning(EG) nr 2027/97 &ndrats. | Ovriga
delar kan Ds 2000:55 ldggas till handlingarna.

De regler som baseras pa Warszawasystemet och Montreal-
konventionen géller vid kommersiell luftfart. For den 6vriga
luftfarten géller enbart de generella reglerna i skadestandslagen
(1972:207), om annat inte foljer av avtal eller av regler om
skadestand i avtalsforhallanden. Niagon forsakringsplikt liknande
den som galler for kommersiell luftfart galler inte pa detta
omrade. | promemorian behandlas fragan om ett forbéattrat
ersattningsrattsligt skydd for den dvriga luftfarten.

I promemorian foreslds andringar i 9 kap. luftfartslagen. Aven
ovriga delar av denna lag ar foremal for Gversyn. | betankandet
SOU 1999:42 Ny luftfartslag foéreslog luftrattsutredningen en
helt ny luftfartslag. Forslaget innehéller dock inga andringar av 9
kap. luftfartslagen. Skalet till detta ar den forestaende ratifikatio-
nen av Montrealkonventionen. Betédnkandet ligger under
Naringsdepartementet. Enligt uppgift planeras proposition
under 2002. Det dr dnskvart att samtliga &ndringar i luftfartslag-
en trader i kraft samtidigt.
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3 Bakgrund

3.1 Kommersiell transport av passagerare, bagage
och gods

De civilréttsliga reglerna om kommersiell transport av passagera-
re, bagage och gods i svensk ratt bygger helt pa internationella
Overenskommelser. Det grundldggande instrumentet &r
Warszawakonventionen fran 1929. Till denna konvention har ett
antal protokoll, bland annat Haagprotokollet fran ar 1955, och
en tilliggskonvention knutits. 1999 antogs en ny konvention,
Montrealkonventionen, vilken reglerar samma fragor som
Warszawakonventionen. Syftet dr att Montrealkonventionen
skall ersatta Warszawakonventionen.

I svensk ratt finns de motsvarande reglerna i 9 kap. luftfarts-
lagen. Luftfartslagen géller savél vid inrikes som utrikes trans-
porter. Den bygger, i sin senaste lydelse, pa Warszawa-
konventionen enligt Montrealprotokoll nr 3 och 4, se nedan.
Denna lydelse av luftfartslagen géller for sadana flygningar som
Warszawakonventionen i denna lydelse ar tillamplig pd. Den
géller dessutom for inrikes transporter och transporter for vilka
Warszawasystemet inte dr tillampligt.

I forhallande till aldre lydelser av Warszawakonventionen, den
ursprungliga och den enligt Haagprotokollet, géller tidigare
lydelser av luftfartslagstiftningen. I de fall Warszawakonvention-
en i dess ursprungliga lydelse &r tillamplig skall den numera
upphédvda lagen om befordran med luftfartyg tillimpas, medan
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luftfartslagen i dess é&ldre lydelse skall tillampas i de fall
Haagprotokollet ar tillampligt.

Bestdmmelserna i luftfartslagen och i lagen om befordran med
luftfartyg reglerar inte all transport utan enbart de kommersiella
transporterna.

Sedan 1998 galler i forhallande till samtliga de tre versioner av
luftfartslagstiftningen som redovisats ovan radets forordning
(EG) nr 2027/97 om lufttrafikforetags skadestandsansvar vid
olyckor. Forordningen innehdller vissa bestimmelser om
gemenskapens lufttrafikforetags ansvar for passagerarskador.
Inom sitt tillimpningsomrade ersatter den motsvarande bestam-
melser i de ovanndmnda lagarna. Kommissionen lade i juni 2000
fram ett forslag till andring av forordningen. Syftet med
andringarna var att anpassa forordningen till Montreal-
konventionen for att mojliggéra gemenskapens och medlems-
staternas ratifikation. Behandlingen av detta forslag i radet
inleddes under det svenska ordférandeskapet varen 2001.
Parlamentet antog yttrande efter sin férsta behandling i april
2001. Vid transportministerradsmétet i juni 2001 antogs
gemensam standpunkt avseende &ndringarna i forordningen.
Parlamentet forvantas slutfora sin andra behandling i mars 2002
och det finns goda skal att anta att radets version av
andringsforordningen antas av parlamentet.

I vissa fall kan dessutom bestdmmelserna i lagen (1992:1672)
om paketresor vara tillampliga. Detta galler i fraga om trans-
portorernas skadestandsansvar. Genom paketreselagen har radets
direktiv 90/314/EEG av den 13 juni 1990 om paketresor,
semesterpaket och andra paketarrangemang inforts i svensk rétt.

3.1.1 Warszawasystemet

Detta avsnitt innehaller en 6versiktlig beskrivning av Warszawa-
konventionen och de olika instrument som &r anknutna till den.
Utdver detta beskrivs sarskilt reglerna avseende ersattnings-
ansvar for personskada i de olika versionerna av konventionen.
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Grunden for den internationella regleringen av civilréttsliga
fragor inom luftfarten & 1929 ars konvention rérande
faststéllande av vissa gemensamma bestdmmelser om inter-
nationell  luftbefordran  (Warszawakonventionen). Denna
konvention har reviderats vid flera tillfillen. Andringsprotokoll
har antagits aren 1955, 1971 och 1975. Det ar 1955 antagna
protokollet, Haagprotokollet, avser saval reglerna om passagerar-
befordran som reglerna om godsbefordran. Ar 1971 antogs det
s& kallade Guatemalaprotokollet. Andringarna i Warszawa-
systemet som foljde av detta protokoll avser enbart reglerna om
passagerarbefordran. Ar 1975 antogs fyra protokoll, de sé kallade
Montrealprotokollen. Det tredje av dessa protokoll, Montreal-
protokoll nr 3, bygger vidare pa Guatemalaprotokollet och
innebdr att en stat som tilltrdder detta protokoll &ven blir
bunden av Guatemalaprotokollet. Montrealprotokollen behand-
lar saval reglerna om passagerarbefordran som reglerna om gods-
befordran. Sverige har tilltratt samtliga dessa protokoll. Alla
andringsprotokoll utom Guatemalaprotokollet och Montreal-
protokoll nr 3 har trétt i kraft.

Ar 1961 tillkom dessutom en tillaggskonvention, Guadalajara-
konventionen. Tilldiggskonventionen behandlar det inbdrdes for-
hallandet mellan den avtalsslutande och den utférande
transportéren. Inom luftfarten férekommer det att en transpor-
tor saljer transporten (avtalsslutande transportér) medan en
annan faktiskt utfor den (utférande transportdr). Konventionen,
som har tratt i kraft, har tilltratts av Sverige.

Enligt Warszawakonventionen i dess ursprungliga lydelse har
fraktforaren strikt ansvar for personskada som intraffat ombord
pa luftfartyget eller vid pa- eller avstigning. Ansvaret &r
begransat till 125 000 poincaréfrancs. Avtal om hdgre ersattning
an 125 000 poincaréfrancs far dock traffas. Vidare galler att
begransningen av ansvaret till 125 000 poincaréfrancs inte far
aberopas om fraktforaren eller ndgon som han eller hon ansvarar
for har orsakat skadan uppsatligen eller genom grov vardsloshet.
Enheten poincaréfranc har idag ingen faststalld kurs men den
motsvarade tidigare sextiofem och ett halvt milligram guld av
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niohundra tusendelars finhet. 1 den svenska lagstiftning
varigenom Warszawakonventionen i dess ursprungliga lydelse
infordes har begransningsbeloppen i poincaréfrancs omréknats
till 18 250 kr.

Det forsta andringsprotokollet till Warszawkonventionen,
Haagprotokollet, innebar tva forandringar av reglerna avseende
transportdrens ansvar for personskada. Dels hojdes ansvars-
begrénsningen till 250 000 poincaréfrancs. Detta motsvarar
enligt Montrealprotokoll nr 1 16 600 av internationella valuta-
fondens sdrskilda dragningsratter (SDR), vilket i sin tur
motsvarar ca 240 000 kr. Dels 6kades transportérens maojligheter
att aberopa ansvarsbegransningen. Ansvarsbegransningen galler
dock inte om en skada orsakats uppsatligen eller, om det skett
med insikt om att skadan sannolikt skulle intraffa, av
hénsynsloshet.

Genom Montrealprotokoll nr 3 hojdes gransen for transpor-
torens ansvar vid personskada till 100 000 SDR, ca 1,45 miljoner
kr. Ansvaret ar strikt upp till denna niva, men det finns ingen
mojlighet att genom avtal eller pd grund av transportorens
uppsatliga eller hansynslsa beteende fa hogre ersattning. Detta
innebdr att 100 000 SDR &r en absolut 6vre gréns for
ersattningen.

3.1.2 Montrealkonventionen

Detta avsnitt innehaller en Gversiktlig beskrivning av Montreal-
konventionen och den process som ledde fram till den. I évrigt
héanvisas till konventionstexten, se bilagorna 1-3.

Saval Warszawasystemet som Montrealkonventionen ar over-
enskommelser under FN:s luftfartsorganisation, ICAO. Arbetet
med Montrealkonventionen inleddes med att organisationens
rad forde upp fragan om modernisering av Warszawasystemet
som en prioriterad frdga pa dagordningen for dess juridiska
kommitté. Efter detta tillsattes en studiegrupp, vilken tog fram
ett konsoliderat forslag till ny konvention. Detta forslag
behandlades vid juridiska kommitténs mote varen 1997. Vid
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ytterligare ett mote varen 1998 med en specialgrupp for
Warszawakonventionen forfinades forslaget. Detta forslag
behandlades sedan av en diplomatkonferens i Montreal den 10—
28 maj 1999, varvid den nya konventionen antogs.

Montrealkonventionen innebar saval en konsolidering som en
modernisering av den civilrattsliga internationella regleringen av
lufttransporterna. Den innebar en konsolidering i s& motto att
samtliga de fragor som behandlats i de olika instrumenten i
Warszawasystemet forts samman i konventionen. Detta galler
daven de fragor som behandlats i tilliggskonventionen fran
Guadalajara om den avtalande respektive den utférande
transportdrens ansvar.

Moderniseringen bestar framst i att reglerna for erséttning vid
personskada fatt ett innehall som motsvarar det moderna
samhdllets krav. Men dven i andra avseenden har regleringen
givits ett mer tidsenligt innehall.

Konventionen bestar av en preambel och sju kapitel. Avseende
innehallet i preambeln och det narmare innehallet i konventionen
hénvisas till bilagorna 1-3.

I forsta kapitlet regleras konventionens tillimpningsomrade
och i vilken utstrackning den ar tillamplig pa transporter som
utfors av stater och andra offentliga organ samt pa post-
transporter.

Andra kapitlet behandlar vilken dokumentation som skall
forekomma vid lufttransporter av passagerare, bagage och gods.
Det reglerar ocksa parternas inbordes skyldigheter vid godsfrakt,
med bestdmmelser om stoppningsratt, utldmnande, etc.

Fragor om ansvar vid skada &r reglerade i tredje kapitlet. 1
detta kapitel finns bland annat bestdmmelser om forutsat-
tningarna for ansvar och begransningar i det. Det finns ocksa
bestimmelser om jamkning, férskottsbetalning vid olycka,
jurisdiktion, skiljeforfarande och preskription.

Kapitel fyra innehdller enbart en bestammelse, vilken
behandlar kombinerade transporter.

Det femte kapitlet reglerar forhallandet mellan den avtals-
slutande eller den utférande transportéren pa ena sidan och
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passageraren eller avsandaren/mottagaren, pa den andra. Kapitlet
innehaller exempelvis bestimmelser om vilket ansvar den ene har
for den andres ataganden gentemot passageraren eller av-
séndaren/mottagaren.

| kapitel sex behandlas diverse fragor, bland annat forsakrings-
plikt och transport under sarskilda forhallanden.

Slutligen innehdller det sjunde kapitlet regler om tilltrade,
ikrafttradande, uppséagning, forhallandet till instrumenten i
Warszawasystemet, m.m.

Harnedan foljer en beskrivning av vissa av huvudpunkterna i
Montrealkonventionen.

Information till passagerarna

Reglerna om information till passagerarna finns i artikel 3 fjarde
stycket i konventionen. Bestdmmelsen reglerar enbart vilken
information passagerarna skall ges avseende fraktftrarens skade-
standsansvar. Motsvarande bestammelser finns i de olika
versionerna av Warszawasystemet. Enligt den nya bestdmmelsen
skall transportoren ge passagerare skriftligt besked att konven-
tionen, om den ar tillamplig, reglerar och kan begransa ansvaret
for skada pa passagerare och bagage eller for forsening.

Under diplomatkonferensen i Montreal fortydligades det att
nar det i bestdimmelsen talas om “begrénsningar” i transportor-
ens ansvar sa avses inte bara beloppsbegransningar utan varje
begransning, inbegripet begransningar i skadebegreppet.

Darutover radde enighet om att meddelandet skall ges i s& god
tid fore flygresan att passageraren har tid att skaffa sig extra
skydd genom forsakring eller pa annat satt.

Ansvaret for passagerarskada

Fragor om ansvaret for passagerarskador redovisas nedan, se
avsnitt 7.2.1.
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Ansvaret for skada pa bagage

Reglerna om ansvar for skada pa bagage finns i artikel 17 andra
stycket. For incheckat bagage har transportéren strikt ansvar.
Detta géller under forutsattning att den skadebringande hén-
delsen skedde ombord pa flygplanet eller vid en tidpunkt da
bagaget var i transportorens vard. Transportéren ar dock inte
ansvarig i de fall skadan berodde pa en inneboende brist eller
defekt hos bagaget. | fraga om handbagage ar transportdren
enbart ansvarig om han eller hon vallat skadan uppsatligen eller
genom vardsloshet.

Saval ansvaret for incheckat bagage som for handbagage &ar
begransat. Fragan om féljderna av denna begransning behandlas
nedan, se avsnitt 7.2.1.

Tillampligheten pa godsfrakt

I artikel 18 fjarde stycket har begreppet lufttransport av gods
definierats. Det férekommer ofta att gods skickas med lastbil
trots att avsandaren avtalat om lufttransport. Enligt denna be-
stdammelse dr huvudregeln att lufttransporten enbart omfattar
transport med annat transportmedel utanfér en flygplats om
detta sker i syfte att lasta, leverera eller lasta om godset. Ett
undantag galler dock i de fall transportéren utan avsidndarens
medgivande byter ut lufttransporten mot ett annat transport-
medel. | sddana fall anses fortfarande lufttransport foreligga. Om
avsandaren daremot fran borjan kénde till att transporten, eller
viss del av den, skulle ske exempelvis med lastbil omfattas
transporten, eller den aktuella delen av den, inte av konvention-
ens bestdmmelser.

Ansvaret vid forsening

Vilket ansvar transportoren har i handelse av férsening vid
transport av passagerare, bagage eller gods regleras av artikel 19 i
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konventionen. Enligt bestdmmelsen géller kontrollansvar for
transportoren. Detta innebdr att transportéren ar ansvarig om
han eller hon inte kan visa att alla nddvandiga atgarder for att
undvika skadan vidtagits eller att sadana atgarder inte kunnat
vidtas.

Ansvaret ar begrénsat enligt artikel 22 andra stycket se nedan.

Begransning av ansvaret for passagerarskada

Grunderna for transportérernas ansvar for passagerarskada reg-
leras i artikel 21.

I det forsta stycket regleras ansvaret for skador upp till 100
000 SDR (ca 1,45 miljoner kr). Ansvaret inom detta intervall &r
strikt. En transportér kan bara begransa sitt ansvar vid
passagerarens eller den skadelidandes medvallande.

Ansvaret utdver 100 000 SDR bestdms av andra stycket. Enligt
detta stycke galler presumtionsansvar. Transportoren ar saledes
inte ansvarig om han eller hon antigen visar att skadan inte
orsakats av hans eller hennes vardsl6sa handling eller under-
latenhet eller att skadan uteslutande orsakats av tredje mans
vardslésa handling eller underlatenhet. Det ifragasattes vid
diplomatkonferensen om den andra punkten har nagot sjélv-
stdndigt varde. Om en transportér inte kan visa att han eller hon
inte vallat skadan, borde transportoren inte heller kunna visa att
skadan helt och hallet orsakats av tredje man.

Begransning av ansvaret for bagage och gods

Artikel 22 innehéller bland annat beloppsgranserna for skada vid
forsening samt for skada pa bagage och gods. Beloppsgransen vid
forsening av passagerare ar 4 150 SDR (ca 60 000 kr). Vid
forstorelse, forlust eller skada pa eller forsening av bagage ar den
1 000 SDR (ca 14 500 kr) samt vid skada pa gods 17 SDR (ca 250
kr) per kg.
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Granserna for forsening och skada pa bagage ar inte absoluta.
Om skadan i sadana fall vallats av transportoren uppsatligen eller
genom grov vardsloshet, skall obegransad ersittning utga.
Detsamma galler enligt Warszawakonventionen och Haagproto-
kollet. Vid godsfrakt ar dock ansvarsgransen absolut, nagot som
hamtats fran Montrealprotokoll nr 4.

Saval for bagage som for gods kan passageraren respektive
avsandaren skaffa sig ratt till hogre erséttning i hdndelse av skada
an vad som foljer av begrdnsningsbeloppen. Detta kan passager-
aren eller avsandaren astadkomma genom att gora en sarskild
forklaring om vardet av att fa bagaget eller godset levererat till
destinationsorten. En sadan forklaring skall goras innan bagaget
eller godset 6verlamnas till transportéren. Om en sadan forklar-
ing gjorts skall transport6ren i handelse av skada betala det vérde
som angivits, om han eller hon inte kan visa att skadan faktiskt
var mindre.

Forskott vid olyckor

I artikel 28 har en bestdmmelse om fdrskottsbetalningar till
skadelidande vid olyckor inforts. Den innebér att transportéren
skall betala forskott i den utstrackning som det behovs for att
ticka de skadelidandes omedelbara ekonomiska behov, om en
sadan skyldighet foljer av nationell ratt. Bestammelsen ger aven
mojlighet att ange ett minsta belopp, med vilket forskott skall
utges.

I anslutning till denna bestdimmelse uppmanade konferensen i
slutakten flygbolagen att gora forskottsbetalningar i samband
med olyckor och de fordragsslutande staterna att genomfora
atgarder for att framja utbetalning av sadana forskott.
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Passagerarforum

Artikel 33 reglerar var talan enligt konventionen kan véckas.
Bestammelsen innehéller tva stycken. Det forsta innehaller de
fyra forumbestammelser som ocksa finns i Warszawasystemet.

Det andra stycket innehédller en ny bestdimmelse, vilken
innebdr att talan i vissa fall kan vackas i den stat dar passageraren
hade sin huvudsakliga och stadigvarande bostad. Detta géller
dock bara vid personskada och enbart i den stat dar passageraren
bodde vid tidpunkten for olyckan. Dessutom kravs att
transportdren bedriver luftfart till denna stat och att foretaget
har ett representationskontor i staten.

Transportdren kan antingen bedriva luftfarten sjalv och ha
representationskontoret sjélv, eller gora det under ett “afférs-
avtal”. Med affarsavtal menas ett avtal, som inte &r ett for-
medlingsavtal, mellan transportérer om tillhandahéllande av
gemensamma tjanster for lufttransport av passagerare. Syftet
med denna skrivning ar att dven sadant samarbete som bedrivs
inom ramen for sa kallad code-sharing eller inom nagon av de
existerande allianserna skall omfattas.

Aven begreppet huvudsaklig och stadigvarande bostad
definierades i konventionen. Med detta avses passagerarens
huvudsakliga och stadigvarande bostad vid olyckstillfallet.
Passagerarens nationalitet skall inte vara avgorande vid
bedémningen av var han eller hon hade sin fasta och stadigvar-
ande bostad.

En viktig skillnad mellan forsta och andra stycket i artikel 33
ar att forsta stycket innehaller forumregler vilka anger vid vilken
domstol talan skall vackas, medan andra styckets bestammelse &r
en jurisdiktionsregel som avgor i vilken stat talan skall vickas.

Skiljeforfarande

Artikel 34 reglerar i vilka fall skiljeforfarande far forekomma.
Forslaget infor diplomatkonferensen innebar att sadan tviste-
I6sning enbart far anvandas vid tvister avseende gods. Ett antal
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stater forsokte fa till stand en andring sa att skiljeforfarande
skulle kunna anvéandas aven i fraga om transport av passagerare
eller bagage. Detta forslag fick dock inte tillrdckligt stod. Att
maérka dr dock att denna bestdmmelse inte anses hindra att
parterna sluter ett skiljeavtal sedan en tvist uppkommit.

Preskription

I artikel 35 anges att preskriptionsfristen for talan om erséttning
ar tva ar. Sverige och ett antal andra europeiska stater forsokte fa
till stand en forlangning av denna frist, men detta forslag fick
inte tillrackligt stod vid diplomatkonferensen.

Forsakringsskyldighet

Regler om lufttransportérernas forsakringsplikt finns i artikel 50
i konventionen. Denna bestammelse innehaller tvd meningar,
vilka beskriver tva olika sidor hos forsakringsskyldigheten. For
det forsta skall varje fordragsslutande part se till att dess
transportoérer har tillracklig forsakring for att tacka deras ansvar
enligt konventionen. For det andra har varje stat ratt att begéra
av en transportor, som vill flyga till, fran eller inom denna stat,
att transportdren visar att en tillracklig forsakring har tecknats. |
det sistnamnda fallet far den stat som transportoren vill trafikera
gora sin egen beddmning av vad som ar en tillracklig forsékring i
forhallande till Montrealkonventionens ansvarsbestimmelser.
Denna stat far alltsa krava en hogre forsakringsniva dn vad som
begdrs av myndigheterna i det land dar transportdren &r
registrerad.
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Tilltradesbestammelse fér gemenskapen

Bestdmmelser om tilltrdde och ikrafttradande finns i artikel 53 i
konventionen. Av denna bestdmmelse foljer bland annat att
konventionen trader i kraft efter 30 ratifikationer.

Det finns ingen mojlighet for andra &n stater att tilltrdda
Warszawasystemet. Montrealkonventionen kan daremot enligt
artikel 53 andra stycket tilltrddas av regionala organisationer for
ekonomisk integration, t. ex Europeiska gemenskapen. For att
gemenskapen skall fa underteckna och sedan ratificera konven-
tionen kravs att gemenskapen har blivit bemyndigad att goéra
bada delarna av medlemsstaterna. Transportministrarnas rad
beslot den 5 april 2001 att gemenskapen skall ratificera
konventionen.

3.13 Luftfartslagen och lagen om befordran med
luftfartyg

Transportorernas skadestandsansvar vid personskada regleras i 9
kap. luftfartslagen. Den nuvarande lydelsen av luftfartslagen
foljer Warszawakonventionen i dess lydelse enligt Montreal-
protokoll nr 3 och 4. Warszawakonventionen i dess ursprungliga
lydelse och i dess lydelse enligt Haagprotokollet har inforts i
svensk ratt genom lagen om befordran med luftfartyg respektive
luftfartslagen i dess aldre lydelse. Detta avsnitt innehaller en
kortfattad beskrivning av de regler i dessa lagar som behandlar
ersattning vid passagerarskada. 1 ovrigt hénvisas till férfattnings-
texterna.

Enligt 9 kap. 17 § luftfartslagen har fraktforaren strikt ansvar
for personskador som tillfogas passagerare till f6ljd av handelser
som intraffar ombord pa luftfartyget eller i samband med
ombord- eller avstigning. Fraktféraren 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 sjalv eller — da
nagon annan 4n passageraren begir skadestand — passageraren
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har medverkat till skadan genom vallande. Jamkning skall ske
efter vad som ar skaligt med hansyn till graden av medvallande.
Vid inrikes lufttransport ddar mellanlandning inte sker utom
landet skall dock eventuell jamkning ske enligt 6 kap. 1 §
skadestandslagen (1972:207).

Transportorens ansvar ar begransat enligt 9 kap. 22 8 Iuft-
fartslagen. Vid passagerartransporter dr det begransat till 200 000
SDR for varje skadad eller forolyckad passagerare, vilket
motsvarar ca 1,45 miljoner kr. Nar ersattningen skall utgd som
livranta, far det kapitaliserade vardet inte dverstiga denna grans.

Enligt 23 § ar sadana forbehall som inskranker transportérens
ansvar eller som anger lagre granser for ansvaret &n de som galler
enligt 22 § ogiltiga.

Av 24 § framgar att granserna for ansvar enligt 22 § inte far
overskridas oavsett vilken ansvarsgrund som aberopas. Gransen
pa ca 1,45 miljoner kr vid personskada ar alltsa absolut.

De nu namnda reglerna bygger pa Montrealprotokoll nr 3,
vilket dnnu inte tratt i kraft. Bestdimmelserna géller darfor enbart
vid inrikes luftfart och vid luftfart som inte omfattas av
Warszawakonventionen (jfr férordningen (1988:1222) om
ikrafttrddande av lagen (1986:619) om &ndring i luftfartslagen
(1957:297)).

I forhallande till stater som enbart ratificerat Warszawa-
konventionen i dess ursprungliga lydelse galler lagen (1937:73)
om befordran med luftfartyg. Enligt denna lag har fraktforaren
strikt ansvar for personskador som uppkommit ombord pa
luftfartyget eller vid pa- eller avstigning. Ansvaret dr begransat
till 18 250 kr (jfr avsnitt 6.1.1). Fraktforaren och passageraren far
dock avtala om en hogre grans for ansvaret. Om skadan orsakats
av fraktforaren genom uppsiét eller grov vardsléshet ar ansvaret
obegréansat.

I forhallande till stater gentemot vilka Haagprotokollet fran
1955 géller skall bestdammelserna i 9 kap. luftfartslagen tillampas i
den lydelse de hade fore de &ndringar som inférdes genom lagen
(1986:619) om andring i luftfartslagen. Enligt dessa bestam-
melser &r transportérens ansvar vid personskada begransat till 16
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600 SDR (ca 240000 kr). For svenska lufttrafikféretag géller
dock alltid en grans pa 100000 SDR. Fraktforaren och
passageraren far avtala om att en hogre grans for ansvaret skall
galla. Ansvaret ar obegransat om fraktforaren uppsatligen
orsakat skadan. Detsamma galler vid grov oaktsamhet, om frakt-
foraren hade insikt om att skadan sannolikt skulle intréffa. Den
nu namnda lydelsen av luftfartslagen skall dven tillampas
betraffande transport av gods i forhallande till stater som &r
bundna av Montrealprotokoll nr 3 men inte av Montreal-
protokoll nr 4. Detsamma géller betréffande transport av
passagerare och resgods i forhallande till stater som ar bundna av
Montrealprotokoll nr 4 men inte av Montrealprotokoll nr 3.

3.14 Radets forordning (EG) nr 2027/97 om flygbolags
skadestandsansvar vid transport av passagerare och
deras bagage

Sedan 1998 galler i forhallande till samtliga de tre versioner av
luftfartslagstiftningen som redovisats i foregdende avsnitt radets
forordning (EG) nr 2027/97 om lufttrafikforetags skadestands-
ansvar vid olyckor. Denna forordning ar foremal for andring i
radet och parlamentet, se ovan avsnitt 6.1.

Genom andringsforordningen har slutledet i forordningens
titel andrats till "om lufttrafikforetags skadestandsansvar vid
transport av passagerare och deras bagage”.

Artikel 1 i forordningen ér en portalbestdmmelse. Déri sdgs att
genom forordningen infors vissa av Montrealkonventionens
regler i gemenskapen. Detta géller reglerna om skadestands-
ansvar for passagerare och deras bagage. Vidare anges att ett
antal utfyllande bestdmmelser till Montrealkonventionen infors.
Sadana infors i forhallande till forsakringsskyldighet, deklaration
avseende begransning av skadestandsansvaret for bagageskador,
forskottsbetalningar vid olyckor samt informationen till
passagerarna. Utover detta fortydligas att bestdmmelserna ut-
strécks till att galla dven vid inrikestransporter.

54



Ds 2002:2 Bakgrund

Artikel 2 innehaller ett antal definitioner. | detta avseende
hénvisas till forordningstexten, bilaga 6.

Inférandet av Montrealkonventionens regler om skadestands-
ansvar for passagerare och deras bagage sker i artikel 3 forsta
stycket. Dar stadgas att gemenskapens lufttrafikforetags ansvar
for sddana skador skall regleras av samtliga bestammelser i
Montrealkonventionen som har relevans for detta ansvar.
Forordningen infor alltsa inte Montrealkonventionens regler
med avseende pa samtliga de transportorer som omfattas av den
utan enbart for ” EG-lufttrafikféretag”. Av en av definitionerna i
artikel 2 framgar att detta begrepp avser de lufttrafikforetag som
har en licens utfardad i en medlemsstat enligt férordning (EG)
nr 2407/92 om utfardande av tillstand for lufttrafikforetag.

Andra stycket i artikel 3 infor delvis Montrealkonventionens
forsékringsbestammelse i gemenskapen. Enligt denna bestdm-
melse skall en fordragsslutande stat se till att dess
lufttrafikforetag har forsdkring som técker deras ansvar enligt
konventionen. Fdrordningens bestdammelse anknyter till och
fortydligar en forsakringsbestammelse i férordning (EEG) nr
2407/92, som foreskriver att lufttrafikforetag skall vara for-
sékrade till tickande av erséttningsansvaret vid olyckor.

Artikel 3 a innehaller en bestammelse som ansluter till artikel
22 andra stycket i konventionen. Enligt denna bestammelse i
konventionen &r ansvaret for bagageskador som huvudregel
begransat till 1 000 SDR. Detta galler dock inte om passageraren
dd bagaget Overlamnades till transportéren deklarerade att
intresset av att bagaget kom fram till destinationsorten var storre
an detta belopp och betalade eventuell tillaggsavgift. Om sa skett
galler det deklarerade beloppet savida det inte visas att skadan
faktiskt var mindre. Enligt férordningens bestdmmelse skall
lufttrafikforetagen tillhandahélla en tariff for de eventuella
tillaggsavgifterna och basera sadana avgifter pa tariffen.

Montrealkonventionens bestdimmelse om forskott vid olyckor
inférs genom artikel 5 i férordningen. Enligt denna bestdmmelse
skall lufttrafikforetag alltid betala férskott vid olyckor om det
behovs for att tillgodose de skadelidandes omedelbara ekonom-
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iska behov. Om en passagerare dodas skall forskottet till de
efterlevande vara minst 16 000 SDR. En fdrskottsbetalning
innebdr inte nagot medgivande av skadestandsansvar och den
skall avraknas fran eventuell slutlig ersattning. Forskottet skall
vidare aterbetalas vid medvallande eller om den som fick
betalningen inte var ersdttningsberéattigad.

Artikel 6 i forordningen innehaller bestimmelser om
lufttrafikforetagens informationsskyldighet. Bestdimmelsen inne-
haller tre stycken. Det forsta stycket behandlar den allmanna
information som skall héllas tillganglig for alla passagerare. Det
andra stycket reglerar den mer specifika information som skall
ges i samband med varje resa. Det sista stycket innehaller vissa
fortydliganden av hur de tva forsta skall tilliampas.

Forsta stycket i artikel 6 behandlar den generella information
som skall héllas tillganglig till alla presumtiva passagerare inom
gemenskapen. Enligt bestdimmelsen skall alla lufttrafikféretag
nar de saljer biljetter se till att en sammanfattning av de
huvudsakliga bestimmelserna som reglerar deras skadestands-
ansvar halls tillgangligt. Med sammanfattning avses en infor-
mationsbroschyr eller liknande. Sammanfattningen skall sérskilt
innehdlla upplysningar om preskriptionsfristen for talan om
ersattning och om majligheten att gora en sarskild deklaration
om begransningsbeloppet for skada pa bagage. Broschyrerna
skall héllas tillgangliga pa samtliga forsaljningsstallen, inbegripet
forséljning pa telefon och via Internet. | forsta stycket anges
vidare att gemenskapens lufttrafikforetag skall anvénda sig av
den text som framgar av annexet till férordningen, se nedan. Den
sista meningen i forsta stycket innebér ett fortydligande att
sammanfattningen enbart skall ha informationssyfte. Dér stadgas
att den vare sig kan anvandas som grund for en ersattningstalan
eller for att tolka forordningen eller Montrealkonventionen.

Annexet till forordningen innehaller den information som
gemenskapens lufttrafikforetag skall hélla tillganglig for sina
passagerare. Det &r tankt att fungera som en informations-
broschyr. For det narmare innehdllet i annexet hanvisas till
forordningstexten, bilaga 6.
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I andra stycket i artikel 6 regleras vilken specifik information
som skall ges i samband med varje resa. Detta &r en vasenligt mer
kortfattad information &n den som skall ges enligt forsta stycket.
Denna information skall ges i samband med varje resa som kops
eller tillhandahélls inom gemenskapen. | informationen skall
anges de tillampliga beloppsgranserna for flygbolagens
skadestandsansvar for passagerarskada, skada pa bagage och
forsening. Information skall ocksa ges om att passagerare i de fall
deras bagage har hogre vdrde an den tillampliga grédnsen for
bagageskada bor deklarera detta for flygbolaget fore in-
checkningen eller se till att bagaget ar fullt forsakrat.

Det tredje stycket i artikel 6 innehaller tva bestammelser. Den
forsta preciserar innehallet i annexet ytterligare. Den innebar att
ett flygbolag som frivilligt tillampar hogre begransingsbelopp for
sitt skadestandsansvar skall ange dessa belopp istéllet for de som
framgar av annexets text. | den andra regeln regleras i vilka fall
andra lufttrafikforetag &n gemenskapens skall ge information
enligt forordningen. FOr dessa lufttrafikforetag galler
informationsskyldigheten enbart i forhallande till flygningar till,
fran eller inom gemenskapen.

Av artikel 7 i forordningen foljer att kommissionen skall
uppratta en rapport dver tillimpningen av férordningen inom tre
ar.

Forordningen enligt sitt andrade skick trader enligt artikel 2 i
andringsforordningen i kraft den tjugonde dagen efter att den
publicerats i Europeiska gemenskapens officiella tidningen. Den
skall tillampas fran den senare av denna dag eller den dag da
Montrealkonventionen trader i kraft for gemenskapen.

3.15 Paketreselagen

Genom lagen (1992:1672) om paketresor har radets direktiv
90/314/EEG av den 13 juni 1990 om paketresor, semesterpaket
och andra paketarrangemang inforts i svensk ratt. Paketreselagen
reglerar sa kallade paketresor, dvs. resor vari saval transport som
inkvartering ingar. Lagen innehaller bland annat bestimmelser
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om paketresearrangorernas skadestandsansvar for personskador.
Lagen kan bli tillamplig i tva situationer da &ven
Montrealkonventionen dr tillamplig. Den ena situationen &r den
da ett |lufttrafikforetag saljer bade transporten och
inkvarteringen. Den andra ar da en paketresearrangor i eget
namn saljer lufttransporter pd sadant satt att arrangoren
betraktas som avtalsslutande transportér i Montreal-
konventionens mening. | bada dessa situationer kan en konflikt
finnas mellan konventionens regler och paketreselagens.

Artikel 5 andra stycket i paketresedirektivet innehaller en
bestdimmelse som i svensk ratt har utnyttjats for att undanréja
denna konflikt. Enligt denna bestammelse géller i fraga om
skador som uppkommer till foljd av att de tjanster som ingar i
resepaketet inte utfors eller utfors felaktigt, far medlemsstaterna
tillata att ersdttningen begransas i enlighet med internationella
overenskommelser pa detta omrade”.

Vid inférandet av paketresedirektivet i svensk ratt gjordes ett
undantag med stod av denna bestammelse i direktivet.
Undantaget, som finns i 18 § paketreselagen, har givits en
relativt vid utformning. | bestdmmelsen stadgas att skador som
omfattas av bestdmmelserna i sjolagen (1994:1009), luftfarts-
lagen (1957:297), jarnvégstrafiklagen (1985:192) eller lagen
(1985:193) om internationell jarnvagstrafik ersétts enligt de
lagarna i stéllet for enligt paketreselagen. Arrangdren &r dock
alltid skyldig att ersatta resendren for vad denne har ratt att
fordra enligt de ndmnda lagarna. Detta innebédr att en
skadelidande kan krava savél transportoren som paketresearr-
angoren pa hela den ersittning som kan utgd enligt
luftfartslagen.

3.2 Ovrig lufttransport

Den 6vriga luftfarten, dvs. den som inte bedrivs i kommersiellt
syfte, saknar i princip sarskild reglering avseende de fragor som
behandlas i Warszawa- och Montrealkonventionerna.
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Till de icke-kommersiella lufttransporterna kan réknas en rad
olika kategorier. En forsta grupp som ingar ar det sa kallade
firmaflyget, dvs. flygverksamhet som bedrivs for ett fOretags
eller en organisations egen rédkning. Detsamma galler olika slag
av sa kallat bruksflyg. Till denna grupp brukar man hanfora
flygverksamhet for métningar och inspektioner, trafikdvervak-
ning, skogsbrandbevakning m.m. Till det icke-kommersiella
flyget hor ocksa de rent privata lufttransporterna. Det kan vara
fraga om saval fall dar enskilda anvander luftfartyg for att
forflytta sig som de fall dér luftfartyget anvénds for
rekreationsandamal. Slutligen ingdr ocksa de flygningar som
utfors av det allmanna. | denna grupp ingar exempelvis
ambulansflygningar som utfors av kommuner och landsting men
aven militara flygningar och flygningar for statsandamal.

I avsaknad av sarskilda regler far ersattningsrattsliga fragor
avgoras enligt skadestandslagen. Enligt skadestandslagen galler
att skadevallaren enbart ar ansvarig om han eller hon vallat
skadan uppséatligen eller genom vardsléshet. Detta foljer av 2
kap. 1 8. | jamforelse med Montrealkonventionens regler stélls
alltsd den skadelidande i en samre sits. Dock ar ansvaret enligt de
allménna reglerna obegrénsat liksom i konventionen.

I vissa fall skulle en icke-kommersiell lufttransport kunna
anses vara grundad pa ett transportavtal. | sadana fall skall ersatt-
ning for skada utga enligt generella kontraktsrattsliga regler
istallet for enligt skadestandslagens regler. Dock har de som
skadas vid en flygolycka inte heller enligt dessa regler ett lika
gott skydd som det som Montrealkonventionens regler ger.

Det finns som bekant heller inte ndgon allméan skyldighet i
svensk rétt att ha ansvarsforsakring. Detta innebér att den som
skadas vid har aktuell luftfart enbart kan fa ersattning fran ett
forsakringsbolag, om skadevéllaren hade tecknat en ansvars-
forsékring som omfattar skadan.

Vissa av de som skadas vid icke-kommersiella lufttransporter
fardas med luftfartyget i tjdnsten, exempelvis yrkesofficerare,
personal i rdddningstjansten och poliser. Dessa kan omfattas av
kollektiva eller separata arbetsolycksfallsforsakringar som deras
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arbetsgivare tecknat. Den lagstiftning som reglerar ansvaret for
arbetsskador kan ocksa bli tillamplig. Om full ersattning for
skadan inte utgar enligt det trygghetssystem som ar knutet till
anstallningsforhallandet, far dock fragan om den skadelidande
har ratt till ytterligare ersattning avgoras enligt skadestands-
lagens regler, om inte annat foljer av avtalsforhallandet i 6vrigt
mellan arbetstagaren och arbetsgivaren. Det motsvarande galler
for varnpliktiga.
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4.1 Det ersattningsrattsliga skyddet for
flygpassagerare

Beddmning: Flygpassagerarna  skall ha ett gott
ersattningsrattsligt skydd. De skall ocksa ha god information om
vilka erséttningsrattsliga regler som galler.

Skélen for bedomningen: Lufttransporter &r av stor vikt i det
moderna samhdllet. Trots den moderna kommunikationstek-
nologin 6kar behovet av att resa. Det ar snarare sa att de 6kande
kontakterna mellan olika stater som den nya teknologin
mojliggor ger allt storre behov av faktiska kontakter. P& vissa
korta till medellanga strackor kan resande ske med flera olika
fardmedel, men pa langre strackor finns inte nagot rimligt
alternativ till luftfarten.

For att luftfarten skall kunna fortsétta att utvecklas och bidra
till samhéllet krévs att passagerarna har fortroende for den. Om
detta fortroende sviktar, kommer resandet att minska. Inte
minst utvecklingen sedan terrorattackerna den 11 september
2001 har visat detta.

Vid sidan av faktiska atgarder for att 6ka flygsakerheten, &r ett
gott ersattningsrattsligt skydd betydelsefullt fér passagerarnas
fortroende for luftfartssektorn. Det viktigaste argumentet for ett
gott ersattningsrattsligt skydd &r emellertid inte detta utan att
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skadade och efterlevande skall fa tillracklig ersittning i handelse
av en olycka.

Luftfart &r ett mycket sdkert transportmedel, samtidigt som
det innebédr vissa specifika risker. | jamférelse med andra
transportslag har flygpassagerarna en sarskilt utsatt situation i
den meningen att de i héndelse av en olycka inte kan goéra
mycket for att skydda sig sjalva. De &r for sin sékerhet i sarskilt
hog grad beroende av transportérerna

Sammantaget ar skalen for att flygpassagerarna skall ha ett
gott ersattningsrattsligt skydd starka. Detta ligger ocksa i
luftfartsnéringens intresse. Det skydd flygpassagerarna har i dag
har vissa brister. | denna promemoria behandlas ett antal férslag
for att starka skyddet.

Forslagen &r resultatet av en langre tids arbete pa
internationell niva dar Sverige bidragit aktivt. Att forslagen laggs
fram efter en host dar luftfarten drabbats av storre och vérre
olyckor an pa mycket lange ar ett sammantraffande. Inte desto
mindre aktualiserar handelserna pa senare tid ytterligare behovet
av forbattrade skyddsregler.

Passagerarna har dock inte bara behov av ett forbattrat
ersattningsskydd utan ocksa av god information om vilka regler
som galler. Det nya, forbattrade skyddet kommer inte att vara
heltdckande. Detta beror till stor del pa att det bygger pa
internationella dverenskommelser och att vissa kompromisser
varit nodvandiga for att uppna enighet bland alla stater. Med
hansyn hartill behover passagerarna information sa att de kan
fatta vélgrundade beslut om de skall skaffa tillaggsskydd vid
resor, exempelvis genom att skaffa sig en reseforsakring.

Till passagerarnas okade behov av information bidrar ocksa
utvecklingen inom néringen med ett allt ndrmare samarbete
mellan olika flygbolag. Detta samarbete tar sig till exempel
uttryck i sa kallad code-sharing, vilket innebar att ett flygbolag
séljer biljetter i eget namn, men att transporten utfors av nagot
annat bolag. I sadana fall 4r det viktigt for passagerarna att veta
vem som utfor transporten och vilka regler detta flygbolag
tillampar.
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4.2 Ratifikation av Montrealkonventionen, m.m.

42.1 Ratifikation av Montrealkonventionen

IForslag: Sverige skall ratificera Montrealkonventionen.|

Skalen for forslaget: Den ursprungliga Warszawakonventio-
nen antogs 1929. Konventionen kom till vid en tid da luft-
transporter var forenade med stora risker och da det anséags
rimligt att passageraren skulle bédra en del av dessa risker. Som en
foljd begrénsades transportérernas ansvar kraftigt.

Med tiden har lufttransporter utvecklats till ett av de sakraste
fardmedlen, atminstone raknat i skador per passagerarkilometer.
Utvecklingen sedan 1929 har gjort Warszawakonventionen
mycket omodern. Ett flertal forsok har gjorts for att modernise-
ra systemet, men inget av dessa forsok har lyckats. D&rfor ar ett
stort antal stater fortfarande enbart parter till ursprungskonven-
tionen.

Mot denna bakgrund inleddes under 1990-talet en process for
att ersitta det gamla systemet, en process med starkt stod fran de
flesta stater. Resultatet blev att Montrealkonventionen kunde
antas den 29 maj 1999.

Den nya konventionen &r i de flesta avseenden mycket
tillfredsstallande ur svensk synvinkel. Det ar forsta gangen som
obegransat ansvar infors i en internationell dverenskommelse om
transportorers skadestandsansvar, ett ansvar som dessutom skall
vara tickt av forsakring. De viktigaste nyheterna i konventionen
i forhallande till det gamla systemet har beskrivits ovan, se
avsnitt 6.1.2. Sammantaget kan Montrealkonventionen ségas
innebéra en avsevard forbattring av flygpassagerarnas ersétt-
ningsréttsliga skydd. Det ar darfor onskvart att konventionen
ersétter det gamla Warszawasystemet.

Sverige skrev under Montrealkonventionen den 28 augusti
1999. Den 5 april 2001 beslot transportministrarnas rad att
gemenskapen skall ratificera konventionen. Samtidigt beslots
radsslutsatser avseende medlemsstaternas ratifikation. Enligt
slutsatserna skall medlemsstaterna gemensamt dverldmna sina
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ratifikationsinstrument till FN:s luftfartsorganisation, ICAOQO,
senast den 31 december 2002. Aven gemenskapens ratifikations-
instrument skall 6verldmnas vid detta tillfélle.

Hittills har [tolv] stater ratificerat konventionen, déribland
Japan. I USA har presidenten 6verldmnat en proposition om
ratifikationen till kongressen. Det finns anledning anta att kon-
gressen kommer att fatta beslut i enlighet med presidentens
forslag fore slutet av ar 2002. Detta skulle innebéra att Montreal-
konvention, ndr dven gemenskapens medlemsstater ratificerat
den, kommer att omfatta mer an 80 % av all internationell luft-
fart. Det finns darfér mycket gott hopp om att den skall kunna
ersatta Warszawasystemet och att en ny global ordning déarmed
kan skapas.

Vad som nu anforts talar for att Sverige skall ratificera Mont-
realkonventionen.

Sarskilda problem

Aven om Montrealkonventionen generellt sett &r en stor
framgéng och vl balanserar passagerarnas och lufttrafikforetag-
ens intressen, innehdller den ett antal bestammelser som é&r
mindre val férenliga med svensk rattstradition. For det forsta ar
personskadebegreppet olyckligt utformat. FOr det andra kan
jamkning vid personskada ske redan da den skadelidande genom
vardsloshet vallat skada och inte som i svensk ratt enbart vid
grov vardsloshet eller uppsat. For det tredje ar transportorens
ansvar fér handbagage begréansat trots att denne bara ansvarar vid
véllande. Begransningsnivan for bagage ar dessutom relativt lag,
ca 14 500 kr. For det fjarde har transportdren vid godstransport
ratt att begransa sitt ansvar aven nar han eller hon har vallat en
skada uppsatligen eller genom grov vardsloshet. Nedan
behandlas dessa bestdimmelser och en bedémning gors darefter
om de bor foranleda en annan slutsats i ratificeringsfragan an vad
som antytts ovan.
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Personskadebegreppet

I artikel 17 forsta stycket i Montrealkonventionen ségs att trans-
portoren skall ansvara vid passagerares dodsfall eller kroppsskada
("death or bodily injury”). En rent spraklig tolkning skulle
kunna ge vid handen att psykiska skador inte &r ersattningsgilla.

Fragan om psykiska skador skall vara ersattningsgilla var
foremal for mycket diskussion under den diplomatkonferens vid
vilken Montrealkonventionen antogs. Som ett led i ett forsok att
fa utvecklingslanderna att acceptera obegransat skadestands-
ansvar vid personskada innehdll férslaget till ny konvention att
ersattning skulle utga vid “death or bodily injury”. Sverige och
ett antal andra stater hdvdade att ett begrepp motsvarande
personskada borde anvéndas istéllet. Andra stater motsatte sig
detta. Under diskussionen framkom att psykiska skador &r
ersattningsgilla i samtliga fordragsslutande parter till Warszawa-
systemet, men att detta i ett stort antal stater enbart géller nédr en
sadan skada uppkommit i samband med en fysisk skada. Till
denna skiftande praxis bidrog ocksa att skillnaden mellan kropp
och psyke inte ar lika tydlig i det franska spraket och i stater med
rattssystem som bygger pa det franska. Den ursprungliga
Warszawakonventionen skrevs enbart pa franska och detta har
bidragit till att begreppet kroppsskada (”lesion corporelle™) har
givits en ganska extensiv tolkning. Till att tilliampningen gatt i
denna riktning har ocksa bidragit att ursprungskonventionen
skrevs vid en tid nar skadestandsratten var langt mindre
utvecklad an nu.

Olika forsok under konferensens gang att finna en for alla
parter godtagbar definition av vilka psykiska skador som skulle
vara erséttningsgilla misslyckades. Den slutliga kompromissen
blev att man behdll Warszawakonventionens skadebegrepp.
Detta gjordes dock under forutsittning att utvecklingen av hur
begreppet “kroppsskada” tillampas borde fortsatta. For att
sékerstdlla detta gjorde diplomatkonferensen ett sérskilt
uttalande:

“The concept of bodily injury is included on the basis of the
fact that mental injuries are recoverable under certain
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circumstances. It is recognised that the jurisprudence in this area
is still developing. It is not intended to interfere with the
existing jurisprudence or the further development of that
jurisprudence, especially in the view of the general development
of the society and the development of jurisprudence in other
areas than carriage by air.” (Begreppet kroppsskada behélls mot
bakgrund av att psykiska skador ar ersattningsgilla under vissa
forutsattningar. Det konstateras att rattspraxis pa detta omrade
fortfarande utvecklas. Avsikten ar inte att inverka pa
foreliggande praxis eller att stora utvecklingen av denna praxis,
vilken bor fortsatta sarskilt i ljuset av den allmanna utvecklingen
i samhallet och utvecklingen inom andra rattsomraden an
lufttransportratten.)

Detta innebédr att Montrealkonventionens begrepp kropps-
skada kan tolkas som om det innefattar saval psykiska som
fysiska skador. Det féreligger darmed inget hinder mot att
konventionens regler tillampas i Sverige som om begreppet
personskada hade anvénts i konventionstexten. Skadebegreppets
utformning i konventionen bor darfor inte utgéra nagot skal
mot att Sverige ratificerar den.

Jamkning av skadestand

Enligt 6 kap. 1 § skadestandslagen (1972: 207) far skadestand
med anledning av personskada jdmkas endast om den skade-
lidande sjalv uppsatligen eller genom grov vardsloshet har
medverkat till skadan. | artikel 20 i Montrealkonventionen
foreskrivs emellertid att skadestdnd skall jamkas redan vid
vardsléshet som inte ar grov. Denna regel harror fran
Montrealprotokoll nr 3, som Sverige har ratificerat och infort i
luftfartslagen. I prop. 1985/86:119 om flygfraktforares ansvar for
passagerare, vilken lag till grund for den svenska ratifikationen av
detta protokoll och Montrealprotokoll nr 4, ber6érdes aven detta
avsteg fran svensk ratt, varvid departementschefen uttalade
foljande.
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"Néar de nuvarande jamkningsreglerna i skadestandslagen
inférdes (prop. 1975: 12) diskuterades i vilken utstrdckning
avsteg fran dessa regler skulle kunna gdras nar ersattning utgar
enligt speciallagstiftning. Féredraganden framholl (s. 135) att de
nya reglerna borde sla igenom ocksa i dessa fall om inte starka
skal talade mot detta. Som exempel pa sddana skal namndes
hénsyn till internationella konventioner.”

Departementschefen framholl dven att ”bestdmmelsen torde
ha begransad praktisk betydelse”.

Redan tidigare har alltsd bedomningen gjorts att ett avsteg
fran den nu aktuella grundregeln i svensk ratt & motiverad vid
tilltrade till en internationell Gverenskommelse pa luftrattens
omrade. Konventionens bestammelse om jamkning av skade-
stand for personskada bor darfor inte utgéra nagot skal mot att
ratificera konventionen.

Begransning av ansvaret vid skada pa bagage

Ansvaret for skada pa bagage regleras i artikel 17 andra stycket i
Montrealkonventionen.  Ansvarsgrunderna  skiljer  mellan
incheckat bagage och handbagage. For incheckat bagage har
transportéren strikt ansvar. Det ar enbart om skadan orsakats av
en inneboende defekt hos bagaget som transportoren kan undga
att betala ersattning. | motsats till detta &r transportdren enbart
ansvarig for handbagage vid vardslost eller uppsatligt vallande.

Av artikel 21 andra stycket i Montrealkonventionen foljer att
ansvaret for skada pa bagage ar begransat till 1 000 SDR (ca 14
500 kr). Denna grans omfattar savél det bagage en passagerare
checkat in som det bagage passageraren sjalv bar med sig. |
manga fall torde en passagerares bagage vara vart mer an 14 500
kr.

I sddana fall kan emellertid passageraren med stod av artikel 21
andra stycket komma i atnjutande av ett hogre begransnings-
belopp. Detta kan passageraren gdra genom att meddela
transportéren hur mycket det &r vért for passageraren att bagaget
kommer fram till destinationen och betala en eventuell tillaggs-
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avgift. En sadan deklaration om bagagets varde skall goras senast
nar det incheckade bagaget Overldmnas till transportoren. | de
fall en sddan deklaration gjorts skall transportoren betala det
uppgivna vardet, om transportéren inte visar att skadan &r
mindre.

For att gora det lattare for passagerare att géra en deklaration
om bagagets varde foreskriver artikel 3 a i férordning (EG) nr
2027/97 att transportorerna skall tillhandahalla en tariff for
tillaggsavgifter och att sadana avgifter skall baseras pa tariffen.
Syftet med denna bestdmmelse &r att transportdrerna frivilligt
skall erbjuda passagerarna en hogre begransningsniva for bagaget
i samband med att biljetterna siljs. Vad som kan fa
transportorerna att gora det ar att det skulle vara besvarligt for
dem om passagerarna i stérre utstrackning skulle bdrja anvanda
sig av mojligheten att gora deklarationer om bagagets vdrde i
samband med incheckningen. Transportdrerna kan undvika detta
genom att se till att passagerarna tidigare &n vid incheckningen
blir uppmarksamma pa de laga begransningsbeloppen sa att de
kan skaffa sig det tilldggsskydd de anser sig behdva.

Att beloppsgransen ar lag ar dock inte den viktigaste fragan
Montrealkonventionen ger upphov till ndr det géller ersdttning
for skada pa bagage. Det mest problematiska ur svensk synvinkel
ar att ansvaret foér handbagage é&r begrénsat trots att
transportéren enbart ansvarar vid vallande, dvs. nar skadan
orsakats av hans eller hennes vardslosa eller uppsatliga handling
eller underlatenhet. Detta strider mot en grundregel i svensk
ratt. 1 svensk ratt forekommer begransningar av skadestands-
ansvar i princip enbart vid strangare ansvar, sasom kontrollansvar
eller strikt ansvar.

Det finns dock anledning att anta att denna regel i Montreal-
konventionen inte kommer att bli sd negativ for passagerarna
som det i forstone kan verka. Det ar inte bara de atgarder som
vidtagits genom radets forordning som ger anledning till detta
antagande. De flesta passagerare har reseforsakringar, bland
annat genom sina hemfdérsékringar, vilka tacker bagageskador.
Dessutom bor det ocksa végas in att beloppsgransen i Montreal-
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konventionen &r hogre an de som fdljer av de instrument i
Warszawasystemet som nu reglerar ansvaret for bagageskador
vid internationella lufttransporter. Mot denna bakgrund kan
konventionens regler om ansvar fér bagage inte sigas innebéra
ett sddant avsteg fran allmanna principer i svensk ratt att
konventionen inte bor ratificeras.

Absolut beloppsgrans vid skada pa gods

Av artikel 22 femte stycket i Montrealkonventionen féljer att
transportéren vid godstransport har ratt att begrdnsa sitt ansvar
dven nar han eller hon har vallat en skada uppsatligen eller
genom grov vardsloshet. Denna bestammelse strider mot en
allméan princip i svensk ratt, namligen att ansvaret vid uppsat
eller grov vardsloshet alltid 4r obegransat. Bestammelsen har sitt
ursprung i Montrealprotokoll nr 4 som Sverige har ratificerat
och infort i luftfartslagen. Redan nu géller dérfor enligt 24 §
luftfartslagen att begransningen for skada pa gods inte far
overskridas oavsett vilken ansvarsgrund som aberopas. |
ovannamnda prop. 1985/86:119 behandlades fragan om av-
vikelsen fran svenska rattsgrundsatser var sa stor att vi borde
avsta fran en ratifikation. Departementschefen uttalade darvid
foljande.

"l svensk ratt géller som en allmdn princip att ett
skadestandsansvar inte kan begrdnsas nar skadan har vallats
uppsatligen eller genom grov vardsloshet. Jag har darfor
forstaelse for att en ansvarsbegransning i dessa fall nar det géller
lufttransporter kan vdcka kritik. Den absoluta ansvars-
begransning som Montrealprotokollen nr 3 och nr 4 innehaller
far emellertid ses som det pris som det vid tiden for protokollens
tillkomst var nodvandigt att betala for att uppna de praktiska
fordelar som principen om strikt ansvar innebdr. 1 praktiken
torde inte heller nagra stotande resultat av denna reglering
behdva befaras.”
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Slutsats

Sasom redovisats ovan finns det starka skal for att Sverige skall
tilltrada Montrealkonventionen. Att konventionens skade-
begrepp spréakligt sett kan anses begransat andrar inte denna
bedémning, eftersom bestdammelserna dnda kan tillampas som
om begreppet “personskada” anvants i konventionstexten. Inte
heller det forhallandet att konventionen i tre andra avseenden —
jamkning vid personskada, begransning av ansvaret for hand-
bagage och absolut beloppsgrans vid godstransport — innehaller
regler som avviker fran svensk rattstradition ger skal till en
annan bedémning. Mot denna bakgrund foreslas att Sverige skall
ratificera Montrealkonventionen.

4.2.2 Deklaration enligt artikel 57 i Montreal-
konventionen

Forslag: Sverige skall inte utnyttja mojligheten till reservation
enligt artikel 57 i Montrealkonventionen.

Undantag fran luftfartslagens tillampning skall goras for
transporter som omfattas av undantag enligt denna artikel
som nagon annan stat har gjort.

Skalen for forslaget: Enligt artikel 57 i Montrealkonvention-
en kan en fordragsslutande part forklara att konventionen inte
skall vara tillamplig pa transporter for statsaindamal eller for
militara andamal.

Motsvarande mojligheter till undantag finns enligt de olika
instrumenten i Warszawasystemet. Sverige har inte tidigare
utnyttjat mojligheterna till undantag i detta avseende. Négra skal
for att nu gora en annan bedémning finns inte. Tvartom far
Montrealkonventionen anses vara en l&mplig ordning &ven for
att reglera statens skadestandsansvar vid ifragavarande tran-
sporter.

Att Sverige inte gor nagot forbehall innebar dock inte att
fragan saknar betydelse for utformningen av lagstiftningen. Den
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nya lagstiftningen maste utformas sa att de reservationer andra
stater gor respekteras. En regel med detta innehall finns i 41 §
luftfartslagen. Aven den nya lagstiftningen bor innehélla en
sadan regel.

4.2.3 Uppsagning av Warszawasystemet

Forslag: Sverige skall sdga upp Montrealprotokoll nr 3. De
Ovriga delarna av Warszawasystemet skall for nérvarande inte
ségas upp.

Om det fattas ett beslut inom ramen for ICAO att parterna
till Montrealkonventionen till en viss tidpunkt skall sdga upp
Warszawasystemet eller delar av detta, skall Sverige folja detta
beslut. Dessutom skall Sverige sdga upp de olika instrumenten i
Warszawasystemet nar samtliga parter till ett specifikt instrum-
ent blivit parter till Montrealkonventionen.

Skalen for forslaget: Sasom papekats ovan ar Warszawa-
systemet foraldrat och det kan till och med ifragasattas om inte
en passagerare skulle ha ett battre skydd enligt allménna skade-
standsrdttliga regler. | prop. 1985/86:119 gjordes bedomningen
att Sverige borde kunna frantrada de aldre delarna av Warszawa-
systemet da samtliga storre luftfartsnationer tilltratt Montreal-
protokollen. | detta sammanhang namndes framst USA. Med
samma synsatt borde Sverige sdga upp Warszawasystemet redan i
samband med att Montrealkonventionen ratificeras, forutsatt att
USA da tilltratt den. Fragan ar om detta synsatt fortfarande har
barighet och om Sverige darfor bor sdga upp de olika
instrumenten i Warszawasystemet i samband med tilltradet till
Montrealkonventionen.

I Ds 2000:55 har foreslagits att Sverige skall sdga upp
Montrealprotokoll nr 3. Detta protokoll har &nnu inte tratt i
kraft. Som skél for att det skulle sdgas upp anfordes i DS 2000:55
att det — om det skulle trada i kraft — skulle strida mot radets
forordning (EG) nr 2027/97 i dess ursprungliga lydelse. Det ar
tveksamt om protokollet strider mot férordningen i dess nya
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lydelse. Oavsett detta finns det skal att sdga upp det. Om det
trader i kraft, skulle Sverige bli tvunget att lata de
implementerande bestdmmelserna tréda i kraft. De skulle enbart
vara i kraft till dess att de nu foreslagna bestdmmelserna trader i
kraft. FOr att undvika att detta sker bor Montrealprotokoll nr 3
sdgas upp. Fragan blir darefter om Ovriga delar av Warszawa-
systemet bor sdgas upp.

I detta sammanhang bor beaktas att avvecklingen av
Warszawasystemet var foremal for en ganska omfattande
diskussion vid diplomatkonferensen. I det forslag till konvention
som foreldg vid konferensen fanns en bestammelse som innebar
att parterna till Montrealkonventionen skulle vara skyldiga att
avtrada fran Warszawasystemet nar de uppgick till ett visst antal
och representerade en viss andel av den internationella luftfarten.
De siffror som darvid diskuterades var ca 60 stater och minst
65 % av luftfarten. Denna bestdammelse infl6t dock inte i den
slutliga texten. Skalet var att det ansdgs battre att istéllet
sammankalla ett mote i denna fraga nar Montrealkonventionen
val tratt i kraft. Vid ett sddant mote skulle en tidpunkt for
gemensam uppsagning av Warszawasystemet kunna bestdmmas.
Tidpunkten skulle — enligt de tankar som férdes fram vid
diplomatkonferensen — sittas sa att de stater som &nnu inte
tilltratt Montrealkonventionen skulle fa tillracklig tid pa sig att
ratificera den.

Om den utveckling som skisserades vid diplomatkonferensen
foljs, skulle uppsdgningen av Warszawasystemet kunna fa som
effekt att anslutningen till Montrealkonventionen 6kar. Mot
denna bakgrund ligger det for ndrvarande inte i Sveriges
intressen att ensidigt sdga upp Warszawasystemet. Daremot bor
Sverige aktivt bidra till att en tidpunkt for gemensam uppsagning
av Warszawasystemet bestdms inom ramen for ICAO. Med
hansyn till vad som redovisats ovan om hur manga och vilka
stater som redan ratificerat Montrealkonventionen eller som star
i begrepp att gora det borde en sadan tidsgrans kunna infalla fore
ar 2010. Om en sadan tidsgrans bestams, bor Sverige folja den.
Enbart om en gemensam uppsagning skulle bedémas omdijlig att
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uppna eller om den skulle dra ut vasentligt langre i tiden, bor en
ensidig svensk uppségning dvervagas.

Mot denna bakgrund foreslas att Sverige inte for tillfallet skall
séga upp andra delar av Warszawasystemet &n Montrealprotokoll
nr 3. Daremot skall Sverige, om en tidpunkt fér gemensam
uppsagning for parterna till Montrealkonventionen bestdms
inom ramen for ICAO, sdga upp Warszawasystemet till
utgangen av denna tidsfrist.

Det kan dock finnas skél for Sverige att sdga upp delar av
Warszawasystemet tidigare &n vad som skulle félja av den nu
gjorda beddmningen. Det kan ndmligen intraffa att samtliga
parter till ett visst protokoll till Warszawakonventionen ocksa
blir parter till Montrealkonventionen. Om detta intréffar har det
enskilda protokollet spelat ut sin roll och det saknas anledning
for Sverige att kvarsta som part till det. Storst sannolikhet for en
sadan utveckling foreligger avseende Montrealprotokoll nr 4,
vilket till dags dato har tilltratts av ca 50 stater. Dessa stater
kommer troligen att vara bland de forsta att tilltrada det nya
systemet. Om den nu skisserade utvecklingen skulle intréda,
skall Sverige sdga upp den aktuella delen av Warszawasystemet.

73



Overvaganden Ds 2002:2

4.3 Inférande av Montrealkonventionens regler i
svensk ratt

4.3.1 Vilka av konventionens regler skall inforas i svensk
ratt?

Forslag: Vissa av bestdammelserna i Montrealkonventionen ar
inférda i gemenskapsratten genom radets forordning (EEG) nr
2407/92 och radets forordning (EG) nr 2027/97. De bestam-
melser i dessa férordningar som genomfor konventionen géller
dock bara for gemenskapens lufttrafikforetag.

For gemenskapens lufttrafikforetag skall Montrealkonven-
tionen inforas i svensk rétt i de fragor som inte regleras i radets
forordning (EEG) nr 2407/92 eller i radets forordning (EG) nr
2027/97. | fraga om Ovriga transportorer som omfattas av
Montrealkonventionens regler skall dessa inforas i svensk ratt i
sin helhet.

Skélen for forslaget: De bestammelser i Montrealkonven-
tionen som &r relevanta for EG-lufttrafikforetags skadestands-
ansvar for passagerare och deras bagage har inforts i
gemenskapen genom &andringarna i radets forordning (EG) nr
2027/97. Den bestammelse i konventionen som alagger tran-
sportorer att ha ansvarsforsiakring ar for EG-lufttrafikfretag
dessutom inférd genom radets forordning (EEG) nr 2407/92.

Genom forordning (EG) nr 2027/97 blir vissa av konven-
tionens bestammelser tillampliga pa lufttransporter som utfors
av lufttrafikforetag med giltig operativ licens utfardad av en
medlemsstat. Det kan noteras att fdrordningen gor
konventionsbestammelserna tillampliga pa ett EG-lufttrafik-
fOretags transporter oberoende av om transporten omfattas av
konventionens allméanna tillampningsomrade. Lufttransporten
behover alltsa inte vara en internationell lufttransport i
konventionens mening. Genom férordningen blir konventions-
bestammelserna ocksa tillimpliga pa rena inrikestransporter som
utfors av EG-lufttrafikforetag. Bestammelserna far darmed ett
vidare tillampningsomrade an de ursprungligen har enligt
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konventionen. Det bor 4 andra sidan observeras att de
bestdimmelser i konventionen som reglerar godstransporter inte
alls omfattas av forordningen

Forordningen (EG) nr 2027/97, liksom forordningen (EEG)
nr 2407/92, &r direkt tillamplig som lag i Sverige. 1 den
utstrackning en frdga inforts i gemenskapen genom
forordningen varken behover eller kan inférande ske sarskilt i
svensk ratt. | friga om gemenskapens lufttrafikforetag innebar
detta att Montrealkonventionens regler enbart skall inforas for
sddana transporter som inte omfattas av forordningen, dvs.
huvudsakligen fér godstransporter.

Radets forordning omfattar alltsd enbart transporter som
utfors av gemenskapens lufttrafikféretag. Montrealkonventionen
kan emellertid vara tillamplig vid tre andra typer av transporter
till eller fran Sverige.

Detta géller for det forsta transporter som utférs av ett
lufttrafikforetag som ar licensierat i en annan stat &n en
medlemsstat.

For det andra kan konventionen bli tillamplig pa transporter
som utfors av en stat eller ett annat offentligt organ, dock under
forutsattning att transporten utfors mot ersattning. Detta foljer
av artikel 2 forsta stycket jamférd med artikel 1 i konventionen.
I de fall som torde vara de vanligaste, ndmligen att en transport
som utfors av en stat eller kommun inte & kommersiell, faller
transporten utanfor konventionens tillampningsomrade. Det kan
i detta ssmmanhang noteras att férordning (EG) nr 2027/97 bara
skall tillampas pa lufttrafikforetag som har en giltig operativ
licens. Stater och kommuner behdver inte ha licens som
lufttrafikforetag aven om de utfér kommersiella lufttransporter.
De omfattas darfér aldrig av férordningen.

Den tredje gruppen ar sadana foretag eller personer som é&r
ansvariga transportorer enligt Montrealkonventionen utan att
vara lufttrafikforetag. Montrealkonvention saknar, liksom
Warszawasystemet, en definition av begreppet “transportor”.
Warszawasystemet har dock tolkats sa att den som i eget namn
sluter ett avtal om lufttransport kan anses vara ansvarig
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transportdr. Det saknas anledning att tolka Montreal-
konventionen annorlunda. Detta innebér att exempelvis vissa
researrangOrer och speditorer kan komma att omfattas av
konventionens regler.

I samtliga dessa tre fall maste Montrealkonventionen i dess
helhet inforas i svensk ratt.

43.2 Metod for inforande av Montrealkonventionen

Forslag: Montrealkonventionen skall inkorporeras i svensk
ratt.

Skélen for forslaget: En internationell dverenskommelse blir
inte genom en ratifikation omedelbart géallande som svensk lag
utan maste pa nagot sitt inforlivas i svensk ratt. Av tradition
anvands tva olika metoder for att infora internationella
Overenskommelser: transformering och inkorporering. Trans-
formering innebédr att en ©verenskommelses bestammelser
omvandlas till svensk lag medan inkorporering innebar att
Overenskommelsen i sig gors direkt tillamplig genom en sérskild
lagbestammelse.

Warszawasystemet har hittills inforts genom att de olika
instrumenten transformerats till svensk lag. Detta har skett,
forst avseende ursprungskonventionen i lagen om befordran med
luftfartyg, och senare avseende Haag- och Montrealprotokollen i
luftfartslagen.

Transformering har sedan ldnge varit den vanligast
forekommande metoden for inférande av internationella
Overenskommelser i svensk ratt. Fordelen med att transformera
anses vara att bestimmelserna i en Overenskommelse kan
overforas till normalt svenskt forfattningssprak. Detta kan gora
det lattare for enskilda och myndigheter att tilldmpa de
bestammelser som tillkommit pa grund av éverenskommelsen. A
andra sidan finns det en risk att den svenska versionen inte
troget  aterger  OGverenskommelsens  innebord.  Manga
formuleringar i internationella éverenskommelser &r resultatet av
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kompromisser mellan olika standpunkter, kompromisser vilka
inte sd latt later sig tolkas. En internationell 6verenskommelse
som transformeras blir foremal for tolkning i tva led, forst av
lagstiftaren och senare av domstol eller myndighet. Detta kan ge
upphov till en tillimpning som avviker frdn vad de
fordragsslutande parterna avsett.

Fordelarna med inkorporering ar i princip spegelbilden av
nackdelarna med transformering. Genom inkorporering framgar
det exempelvis tydligare att en reglering baseras pa en
internationell dverenskommelse och man kan forutse att hansyn
mer automatiskt kommer att tas till praxis i andra férdrags-
slutande stater. Tolkningen pa det nationella planet kan ocksa
forvantas bli mer trogen éverenskommelsens ursprungstext. A
andra sidan forekommer internationella 6verenskommelser
liknande Montrealkonventionen mer sallan pa svenska. | detta
fall har konventionen avfattats pa de sex FN-spriket. Om
inkorporering valjs, far detta till foljd att den svenska
lagstiftningen pa omradet inte kommer att vara avfattad pa
svenska. Till detta kommer att internationella 6verenskommelser
ofta ar avfattade pa ett satt som inte dverensstimmer med géangse
svensk forfattningstradition. Detta 4r nagot som kan gora dem
mindre lattillgdngliga for de enskilda tillamparna.

For att Montrealkonventionen bor transformeras till svensk
ratt talar for det forsta att inforandet da sker pa samma sitt som
det skedde avseende Warszawasystemet. | samma riktning talar
ocksa att Montrealkonventionen bland annat reglerar fragor om
ersittning till passagerare och att det darfor finns ett starkt
intresse av att &ven enskilda skall kunna tillgodogéra sig
lagtexten.

For att inkorporering trots detta skall véljas talar bland annat
att de lagar varigenom olika delar av Warszawasystemet hittills
har inforts i svensk réatt i huvudsak kan jamstéllas med Oversatt-
ningar. Eftersom dessa, liksom Montrealkonventionen, inne-
haller materiella bestimmelser om enskildas rattigheter &r
utrymmet att skriva om dem och gora dem mer lattbegripliga
begransat.
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Vid bedémningen av vilken metod for inférande som bor
véljas i det har fallet bor man ocksd véaga in att Montreal-
konventionen i viss utstrackning infors i svensk ratt genom
radets forordning (EG) nr 2027/97. Férordningen genomfor de
relevanta bestdimmelserna i konventionen avseende lufttransport
av passagerare och deras bagage. | artikel 3 i férordningen ségs
sdledes att ett EG-lufttrafikforetags skadestandsansvar for
passagerare och deras bagage regleras av alla de bestdammelser i
konventionen som é&r relevanta for sadant ansvar. Vilka dessa
bestdimmelser &r preciseras inte ndrmare i forordningen. Om
Montrealkonventionen transformeras till svensk rétt, skulle det
innebéra att svensk ratt skulle komma att innehalla bestammelser
som reglerar forhallanden vilka omfattas av radets forordning.
Fragan om i vilken utstrackning detta &r tillatet enligt EG-ratten
behandlades i Ds 2000:55 med anledning av forhéallandet mellan
den ursprungliga férordningen och nationell ratt:

"Radets forordning &r direkt tillamplig i Sverige. Som framgar
av avsnitt 5 finns bestdimmelser i luftfartslagen som reglerar for-
hallanden vilka omfattas av forordningen. | den maén dessa
avviker fran vad som galler enligt forordningen har férordningen
foretrade. Det behdvs siledes inte  nagon  svensk
lagstiftningsatgard for att forordningen skall bli gallande.
Déremot bor avvikande nationella regler upphdvas. Skalet till
detta ar att de nationella reglerna annars kan ge upphov till
missforstand om innehallet i géllande ratt.

Vad galler da betraffande bestammelser vars innehall 6verens-
stdimmer med forordningens bestdammelser? En EG-férordning
far inte tryckas om i en nationell forfattningssamling eller pa
annat sitt foras in i nationell ratt pa ett satt som doljer reglernas
ursprung (mal 34/73 Variola, REG 1973, s. 981). Skulle vissa av
luftfartslagens bestimmelser sta kvar of6érandrade for att deras
innehall dverensstammer med vad som foreskrivs i forordningen
innebdr det visserligen inte att delar av forordningen genomfors i
svensk ratt. Att reglerna grundas pa en EG-forordning doljs
dock pa samma satt som vid ett genomforande. Det torde darfor
inte vara tillatet att bibehalla aldre bestammelser vars innehall
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overensstammer med forordningens. Sadana bestimmelser bor
foljaktligen upphédvas i den utstrdckning de omfattas av
forordningens tillampningsomrade.”

Ovan har beddmningen gjorts att Montrealkonventionens
regler i sin helhet maste inforas i svensk ratt oavsett att de i vissa
avseenden inférs genom foérordning (EG) nr 2027/97. Om
transformering valjs som metod foér inférande, kommer svensk
ratt darmed att innehélla bestammelser som reglerar sddant som
regleras i gemenskapsrdtten. En transformering av Montreal-
konventionen skulle darfér ge upphov till problem liknande dem
som avsags att bli atgardade genom Ds 2000:55. Det &r inte s att
dessa problem undviks om inkorporering valjs som metod.
Déaremot blir det mindre framtradande, eftersom det da gar att
gora det tydligare for tillamparen att regler som till synes avser
samma forhallanden finns bade i gemenskapsratten och i svensk
nationell ratt. Utrymmet for missforstand bor bli mindre.

I detta sammanhang bor det uppmarksammas att vissa av
Montrealkonventionens bestammelser maste inforas sarskilt.
Detta géller artiklarna 28 och 50. Dessa bestammelser reglerar
forskott vid olyckor och forsakringsplikt. Fragan om vilken
betydelse detta har fran ett gemenskapsrattsligt perspektiv
diskuteras nedan, se avsnitt 7.6.2.

Det bor ocksa végas in att radets beslut att gemenskapen skall
tilltrada  konventionen innehaller en  Gversattning  av
konventionen till de av gemenskapens officiella sprak, pa vilka
den inte ursprungligen uppréttats. Det finns alltsa en svensk
version av Montrealkonventionen, vilken &ven om den inte har
status som officiell sprakversion, har bekraftats av gemenskapens
lagstiftande organ.

Nar det galler frdgan om allmanhetens mojligheter att
tillgodogdra sig innehallet i Montrealkonventionen, finns det
dessutom anledning att beakta informationsbestdmmelserna i
radets forordning (EG) nr 2027/97. Forordningen innehaller
ganska omfattande bestimmelser om information till
passagerarna. Bland annat skall en informationsbroschyr som
innehdller de centrala bestimmelserna avseende flygbolagens
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skadestandsansvar héllas tillgdnglig pd samtliga platser dar
biljetter séljs, inbegripet forséljning ©ver telefon eller via
Internet. Dessutom skall kortfattad information om belopps-
granser m.m. ges till varje passagerare. Detta innebar att
allménhetens k&nnedom om de centrala bestdmmelserna i
Montrealkonventionen bor bli forhallandevis god oavsett vilken
metod for inforande som anvénds.

Vid en samlad beddmning kan konstateras att det finns skl
som talar saval for att inkorporering, som for att transformering
skall véljas som metod for infOrande av Montrealkonventionens
regler. Skalen for att valja inkorporering far dock sigas vara
starkare. De nackdelar som generellt sett finns med denna metod
gor sig mindre tydligt géllande i det hér fallet med hénsyn till
informationsbestammelsen i radets forordning (EG) nr 2027/97.
Dessutom finns det sérskilda skél att védlja denna metod mot
bakgrund av att konventionen delvis inférs genom bestammelser
i gemenskapsratten. Darmed boér det i detta fall goras ett avsteg
fran vad som hittills varit huvudregeln vid inférande av
internationella verenskommelser pa civilrattens omrade i svensk
ritt. Mot denna bakgrund bor Montrealkonventionen
inkorporeras i svensk ratt.
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4.3.2.1 Inkorporering av Montrealkonventionen

Forslag: Det skall foreskrivas att artiklarna 1-22, artikel 23
forsta stycket forsta, andra och tredje meningen, artiklarna 25—
27, artiklarna 29-49 samt artiklarna 51-52 i Montrealkonven-
tionen skall gélla som svensk lag. Det skall vidare foreskrivas att
de hogre ansvarsgranser som kan komma att bli géllande efter en
tillampning av artikel 24 i Montrealkonventionen skall géalla som
svensk lag.

Artikel 28 i konventionen infors i svensk ratt genom artikel 5 i
radets forordning (EG) nr 2027/97 och genom 9 kap. 12 §
luftfartslagen. Artikel 33 i konventionen inférs genom 2 och
8 88. Artikel 50 i konventionen infors genom artikel 3 i radets
forordning (EG) nr 2027/97 och genom 5 och 6 88. Varken
artikel 23 till den del den inte ndmnts ovan eller artikel 24 behov-
er inforas i svensk réatt.

Samtliga de officiella sprakversionerna av Montrealkonven-
tionen, dvs. de engelska, franska, spanska, ryska, arabiska och
kinesiska skall gélla sida vid sida som svensk ratt. Den engelska
och den franska versionen, samt den svenska Oversattning av
konventionen som antagits av Europeiska gemenskapens rad
skall intas som bilaga till den nya lydelsen av 9 kap. luftfarts-
lagen.

Skalen for forslaget: Sdsom foreslagits i foregdende avsnitt
skall de direkt tillampbara bestdmmelserna i Montreal-
konventionen inforas i svensk rétt genom inkorporering. Av
bestdimmelserna i Montrealkonventionen har artiklarna 1-52
materiellt innehall, 6vriga ar slutbestimmelser vilka behandlar
underskrift, tilltrdde och ikrafttrddande, m.m. Bland bestdm-
melserna med materiellt innehall intar artiklarna 23, 24, 28, 33
och 50 en sérstéllning.

Artikel 23 reglerar hur omrékningen till nationell valuta skall
ske. Den innehéller tvd bestammelser, en for stater som &r
medlemmar i internationella valutafonden (forsta stycket) och
en for stater som inte &r det (andra stycket). Tredje stycket
innehaller dels en regel som fortydligar hur omrakningen skall
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ske, dels en regel som innebédr att en anmalan skall goras i
samband med ratifikationen avseende vilken metod for
omrdkning man avser att tillimpa. Sverige & medlem i
internationella valutafonden. D&rfor skall omréakningsmetoden i
forsta stycket tillimpas. Detta innebar att artikel 23 forsta
stycket forsta, andra och tredje meningen bor gélla som lag hér i
landet. Dessutom bor det vid ratifikationen anmalas att vi valt
denna metod for omrakning.

I artikel 24 regleras forfarandet for upprdkning av de
begransningsbelopp som finns i artiklarna 21 och 22 i
konventionen. Artikelns syfte ar att mojliggbra en
inflationsjustering av begransningsbeloppen. Sjélva forfarandet
behdver inte inforas i svensk ratt. Det vore emellertid praktiskt
om de nya begrdnsningsbelopp som kan bli foljden av en
tilldmpning av denna artikel omedelbart blev géllande som
svensk lag.

I 10 kap. 5 § tredje stycket regeringsformen foreskrivs att
riksdagen, i de fall det foreskrivits i lag att en internationell
overenskommelse skall galla som svensk ratt, far foreskriva att
dven framtida for Sverige bindande d&ndringar av
overenskommelsen skall gélla har i landet. Detta far dock bara
ske om &ndringen &r av begrénsad omfattning.

Ett beslut enligt 10 kap. 5 § tredje stycket regeringsformen
maste dessutom fattas i sarskild ordning. | det namnda stycket
héanvisas till beslutsordningen i andra stycket i samma paragraf.
Enligt denna bestdmmelse skall beslut som huvudregel fattas i
den ordning som galler for stiftande av grundlag. Om ett beslut i
den ordningen inte kan avvaktas, far sddan 6verlatelse ske genom
ett beslut som stdds av minst fem sjattedelar av de rdstande och
minst tre fjardedelar av alla ledaméter.

Det som foreslas ar att Sverige automatisk skall tillampa de
upprékningar av begrénsningsbeloppen i Montrealkonventionen
som gors for att dessa skall folja inflationen. Detta far anses vara
en andring av konventionen av begrdnsad omfattning. FOr det
forsta dr det enbart en liten del av konventionens totala
regleringssfar som berdrs. For det andra innebar andringen i
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princip bara att de begransningsnivaer som Gverenskoms nar
konventionen antogs upprétthalls. Med hansyn hartill far det
anses mojligt att tillampa 10 kap. 5 § tredje stycket
regeringsformen.

Om denna bestimmelse tillampas maste detta ske genom ett
beslut som stéds av minst fem sjattedelar av de rdstande och
minst tre fjardedelar av alla ledaméter. Den normala
beslutsordningen fér stiftande av grundlag kan inte avvaktas.
Europeiska gemenskapens rad har ju i radsslutsatser den 5 april
2001 uppmanat alla medlemsstater att ratificera konventionen i
sadan tid att ratifikationsinstrumenten kan lamnas gemensamt
till ICAO senast den 31 december 2002.

Kan det da anses rimligt att tillampa 10 kap. 5 § tredje stycket
regeringsformen i detta fall? Om denna bestdmmelse inte
tillampas, maste regeringen ga till riksdagen varje gang artikel 24
i Montrealkonventionen tillimpats. Sverige brukar i
internationella  forhandlingar som  regel hévda  att
skadestandsansvar bor vara obegransat och att de skadelidande
aven i Ovrigt bor ges ett sa gott skydd som majligt. Hojningar av
begransningsbelopp brukar darfor ligga i linje med den svenska
politiken. Néar det som i det har fallet dessutom handlar om
anpassningar till inflationsnivan framstar artikel 24 i
konventionen som &n mindre kontroversiell. Mot denna
bakgrund framstéar det som rimligt att nu anvanda den mojlighet
som tillskapats genom 10 kap. 5 § tredje stycket
regeringsformen. Det bor diarmed foreskrivas att de hogre
ansvarsgranser som kan komma att bli gdllande efter en
tilldampning av artikel 24 i Montrealkonventionen skall gélla som
svensk lag.

Artiklarna 28, 33 och 50 reglerar forskott vid personskada,
passagerarforum respektive forsakringsplikt. Artikel 28 i
konventionen infors i svensk ratt genom artikel 5 i radets
forordning (EG) nr 2027/97 och genom 9 kap. 12 §
luftfartslagen, se avsnitt 7.3.2.2. Artikel 33 i konventionen inférs
genom 2 och 8 8§, se avsnitt 7.3.2.3. Artikel 50 i konventionen
infors genom artikel 3 i radets forordning (EG) nr 2027/97 och
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genom 5 och 6 88, se avsnitt 7.3.2.4. Varken artikel 23 till den del
den inte ndmnts ovan eller artikel 24 behdver inforas i svensk
ratt.

Med hénsyn till vad som anforts ovan bor det i 9 Kkap.
luftfartslagen foreskrivas att artiklarna 1-22, artikel 23 forsta
stycket forsta, andra och tredje meningen, artiklarna 25-27,
artiklarna 29-49 samt artiklarna 51-52 i Montrealkonventionen
skall galla som svensk lag.

Montrealkonventionen har upprattats pa de sex FN-spraken:
engelska, franska, spanska, ryska, arabiska och kinesiska.
Samtliga dessa sprakversioner har lika varde. Om det skulle rada
tveksamhet om tolkningen av konventionen, kan darfoér ingen
sprakversion ges foretrade. Mot denna bakgrund bor alla sex
officiella sprakversioner gélla sida vid sida som svensk lag.

Nar internationella 6verenskommelser inkorporeras i svensk
ratt brukar &ven sjilva Overenskommelsen bildggas den lag
varigenom inkorporeringen sker. Detta sker for att den som skall
tillimpa Overenskommelsen enkelt skall kunna fa tillgang till
den. Aven i detta fall bor konventionstexten bildggas. Det &r
dock inte motiverat att sa sker med samtliga sex sprakversioner.
Det &r enbart i undantagsfall som man kan forutse att en svensk
tillampare kommer att anvénda sig av annat dn de engelska eller
franska sprakversionerna. Darfor saknas anledning att bilagga
annat an dessa bada versioner.

Sasom namnts ovan finns det ocksa en svensk Gversittning av
Montrealkonventionen, vilken antagits av  Europeiska
gemenskapens rad. Denna sprakversion har inte status som
officiell version av konventionen utan i de fall den skulle avvika
fran de sex officiella galler dessa. Oavsett detta finns det ett
starkt intresse av att den gors tillganglig. Darfér bor dven den
svenska versionen av konventionstexten bildggas den lag
varigenom inkorporeringen sker.
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4.3.2.2 Inforande av regeln om forskott vid personskada

Forslag: Mojligheten enligt artikel 28 i Montrealkonvention-
en att i nationell ratt alagga transportorer att betala forskott
vid personskador har inforts i radets forordning (EG) nr
2027/97 for gemenskapens lufttrafikforetag. Darmed géller
den for svenska lufttrafikforetag. Denna skyldighet att betala
forskott skall dven gélla for svenska staten och andra svenska
offentliga organ samt for andra som utan att vara lufttrafik-
foretag séljer lufttransporter av passagerare i eget namn.

Skalen for forslaget: Enligt artikel 28 i Montrealkonvention-
en skall en tranportor i hdndelse av en flygolycka som medfor
personskada betala forskott, om detta &r foreskrivet i
transportérens nationella ratt. FoOrskottet skall betalas till
ersittningsberattigade fysiska personer och syftar till att tacka
deras omedelbara ekonomiska behov. En sadan betalning innebar
dock inte att transportéren medger ersattningsskyldighet och
forskottet skall dessutom avrédknas mot senare betalningar av
erséttning.

En forutsattning for att en transportor skall vara tvungen att
betala forskott enligt Montrealkonventionen ar alltsa att detta ar
foreskrivet i transportdrens nationella ratt. 1 dag finns ingen
skyldighet for [lufttransportdrer att betala forskott vid
flygolyckor i svensk lag. En ratifikation av Montreal-
konventionen innebdr inte heller att Sverige blir skyldigt att i lag
dlagga sadana transportorer att betala forskott. Montreal-
konventionens bestdimmelse har emellertid inforts i gemenskaps-
ratten genom artikel 5 i forordning (EG) nr 2027/97. Dér
stadgas att gemenskapens lufttrafikforetag skall betala forskott i
handelse av personskada. D& forordningens bestammelse
omfattar alla EG-Ilufttrafikféretag, galler den dven for svenska
lufttrafikforetag. Svenska lufttrafikforetag ar alltsa skyldiga att
betala forskott pa ersattningen for personskador vid olyckor.

Det finns anledning att Gvervdga om inte skyldigheten att
betala forskott pa ersattningen for personskador bor utvidgas till
att omfatta dven de tre grupper av transportdérer som inte
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omfattas av forordningen, namligen lufttrafikforetag fran andra
stater &n medlemsstater, stater och andra offentliga organ,
exempelvis kommuner, samt andra personer eller foretag som
utan att vara lufttrafikforetag séljer transporter i eget namn.
Fordelen med en sadan utvidgning skulle vara att man darigenom
dgven i de fall dessa transportorer ar skadestandsansvariga
tillforsakrar skadelidande personer den ersattning som behdvs
for att tillgodose deras omedelbara ekonomiska behov. Det
skulle ocksa innebédra en storre rattsenlighet och ett enklare
system.

I samband med att radet i juni 2001 antog en gemensam
standpunkt avseende &ndring av radets forordning (EG) nr
2027/97 uppmarksammades forhallandet att Montrealkonven-
tionen &r tillamplig pd andra transportérer dn EG-lufttrafik-
foretag. Radet och kommissionen gjorde darvid ett gemensamt
uttalande, se bilaga 8. | uttalandet sdgs bland annat att det med
avseende pa de andra transporttrerna ar ”onskvart att medlems-
staterna vidtar lampliga Aatgarder genom att tillampa
Montrealkonventionen, sa att en lika hog niva av skydd for
passagerarna uppnas, i synnerhet nar det galler regler for
skadestandsansvaret.”.

Montrealkonventionen ger enbart mojlighet att alagga svenska
transportorer en skyldighet att betala forskott. Det kan darfor
inte bli fraga om att infora en skyldighet att betala forskott for
andra flygbolag 4n gemenskapens. Detsamma géller i fraga om
transporter som utfors av frdmmande stater eller andra
frammande offentliga organ.

Fragan blir darefter om transporter som utfors av den svenska
staten eller av ett annat svenskt offentligt organ, dvs. framst
landsting och kommuner skall omfattas av skyldigheten att utge
forskott vid olyckor. Mot en sadan ordning skulle kunna anforas
att det i sadana fall oftast ar fraga om resor i tjansten, exempelvis
inom forsvaret, och att passagerarna da ofta har ett
kompletterande skydd i kraft av sin anstallning. A andra sidan ar
det svart att motivera att vissa passagerare skall ha ett samre
skydd bara for att det ar staten eller en kommun som genomfor
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transporten. Det bér dessutom vara ganska enkelt att samordna
en regel om forskott med redan existerande tilldggsskydd. Mot
denna bakgrund far det anses rimligt att infora en skyldighet att
utge forskott dven vid transporter som genomfors av svenska
staten eller av ett annat svenskt offentligt organ. Skyldigheten att
utge forskott bor inte vara beroende av om lufttransporten
utfors mot erséttning eller inte.

Det aterstar att 6vervaga om inte dven den tredje gruppen av
transportoérer, dvs. personer som utan att vara lufttrafikféretag
séljer lufttransporter i eget namn, ocksa bor omfattas av
skyldigheten att betala forskott. Denna grupp omfattar
huvudsakligen researrangdrer och speditorer. Da det ar fraga om
forskott pa ersittningen for personskador torde fragan inte
bertra speditdrer, som ju normalt bara ombesgrjer transport av
gods, utan fragan torde framst anga researrangorer.

Mot att &ven denna grupp av transportdrer omfattas av
forskottsskyldigheten kan anforas att passagerarna anda har
mojlighet att fa ut forskott av det flygbolag som faktiskt utfor
transporten. Detta galler dock inte i de fall da den faktiske
transportéren, som exempelvis en researrangdr samarbetar med,
ar ett flygbolag fran en stat utanfor gemenskapen, om inte denna
stat infort skyddsregler motsvarande gemenskapens. Intresset av
att ge alla passagerare ett gott och likvérdigt skydd talar darfor
for att &ven de nu aktuella transportdrerna bor omfattas av
skyldigheten att betala forskott. Den ekonomiska bodrda detta
innebdr bor inte bli oskéligt betungande. Det bor finnas goda
mojligheter fér dem att samordna sig i detta avseende med de
lufttrafikforetag som skall utféra transporterna. Mot denna
bakgrund bor forskottsskyldigheten galla dven for dem som utan
att vara lufttrafikforetag saljer lufttransporter av passagerare i
eget namn.

Sammantaget bor alltsd skyldigheten att utge forskott pa
erséttningen for personskador gélla inte bara for svenska
lufttrafikforetag utan &ven for svenska staten och andra svenska
offentliga organ samt for personer eller foretag som utan att vara
lufttrafikforetag saljer lufttransporter av passagerare i eget namn.
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Den sista fragan i detta ssmmanhang ar hur skyldigheten att
betala forskott i dessa fall bér utformas. Det finns ju ingen
omedelbar skyldighet att folja férordningens regler. A andra
sidan har dessa varit i kraft i mer an tre ar och fyllt sin funktion
vél. Med beaktande hédrav, och med héansyn till intresset av
regellikhet, bor forordningens forskottsbestammelse gélla &ven i
de nu aktuella fallen.

Lagstiftningstekniskt kan detta ske antingen genom att
forordningens bestdmmelse inkorporeras genom en hanvisning
eller genom att den transformeras till svensk forfattningstext.
Oavsett vilken teknik som valjs bor utgangspunkten vara att
bestaimmelsen skall tillampas pa samma satt saval inom som
utom foérordningens primara tillampningsomrade.

Vid inkorporering kan man utgd fran att EG-domstolen
kommer att fa tolkningsbehdrighet dven avseende det som ligger
utanfor det primara tillampningsomradet (Jfr C-28/95 A. Leur-
Bloem och Inspecteur der Belastingst/ondernemingen
Amsterdam 2, som rorde tillimpning av radets direktiv
90/434/EEG av den 23juli 1990 om ett gemensamt
beskattningssystem for fusion, fission, Gverforing av tillgangar
och utbyte av aktier eller andelar som berdr bolag i olika
medlemsstater i en fraga som formellt 1dg utanfor direktivets
tillimpningsomréade.) Det 4r mindre troligt att EG-domstolen
vid transformering skulle fa tolkningsbehdrighet utanfor det
primara tillamningsomradet dven om det inte helt kan uteslutas.

Att fora in forordningens regel i och anpassa den till luftfart-
slagen innebdr en risk for att regeln vid tolkning ges en annan
innebord an den asyftade. Saknar EG-domstolen tolkningsbeho-
righet och svenska domstolar féljaktligen inte ar skyldiga att
tolka den svenska forfattningstexten forordningskonformt, kan
detta leda till att tillimpningen varierar beroende pa transportor.
Ambitionen att astadkomma en enhetlig tolkning talar darfor
starkt for att inkorporering valjs.

Eftersom avsikten ar att gora radets forordning tillamplig
utanfor dess primara tillampningsomrade kan det dessutom
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tyckas onddigt komplicerat att féra in férordningens regel i
luftfartslagen och anpassa den till svensk forfattningstext.

Mot bakgrund av det anférda bor artikel 5 i férordningen
goras tillampliga genom inkorporering. Hénvisningen till for-
ordningen bor goras sa att endast forordningens lydelse efter den
nu aktuella &ndringen avses. En &ndring av forordningen kom-
mer da inte utan ytterligare lagstiftningsatgard att bli gallande
for de nu aktuella fallen. Att inkorporering valts som metod far
alltsa inte till foljd att riksdagen avhander sig lagstiftningsmakt
till Europeiska gemenskapens rad.

4.3.2.3 Inforande av regeln om passagerarforum

Forslag: Enligt artikel 33 andra stycket i Montrealkonven-
tionen far talan om ersattning for personskada i vissa fall
foras i passagerarens hemstat. Konventionen reglerar dock
inte vid vilken domstol detta skall ske. N&r denna bestam-
melse ar tillamplig skall talan véackas vid domstolen pa den ort
dér passageraren vid tidpunkten for olyckan hade sitt hemvist.

Skélen for forslaget: Montrealkonventionens regler om
jurisdiktion finns i artikel 33. Den motsvarande bestdmmelsen i
Warszawasystemet innebéar att talan far foras pa fyra olika
platser: dér transportdren har sitt hemvist, sitt huvudkontor eller
dar det kontor varigenom transortavtalet slots finns eller pa
destinationsorten. Genom Montrealkonventionen infors en
femte jurisdiktion, passagerarforum. Denna regel finns i artikel
33 andra stycket. Det narmare innehallet har beskrivits ovan, se
avsnitt 6.1.2.

Regeln om passagerarforum, eller snarare jurisdiktion i
passagerarens hemstat, skiljer sig pa ett avgorande satt fran de
fyra 6vriga forumbestdmmelserna. Dessa pekar ndmligen direkt
ut vid vilken domstol talan skall vackas. Artikel 33 andra stycket
sédger daremot enbart att talan, om forutsdttningarna i
bestimmelsen ar uppfyllda, far féras inom den stats territorium
dar passageraren hade sin huvudsakliga och stadigvarande bostad
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vid tidpunkten for skadan. Bestammelsen anger alltsa inte vid
vilken domstol i denna stat som talan skall véckas. Det
forhallandet att fragan om, vid vilken domstol talan skall véackas i
de nu aktuella fallen inte reglerats i konventionen innebér inte
omedelbart att denna fraga maste regleras i svensk ratt. Om den
inte regleras sarskilt, far de allmanna forumreglerna tillampas.
Det ar dock inte sékert att det finns en behdrig domstol enligt
dessa regler i samtliga de fall da talan far véackas i Sverige enligt
artikel 33 andra stycket i konventionen. Att talan inte kan vickas
i Sverige trots att konventionens bestdmmelse &r tillamplig skulle
innebdra att konventionens syfte forfelades i detta avseende. Det
skulle dessutom innebéara att Sverige inte uppfyllt det atagande
som ratifikationen innebédr. Med hénsyn hartill bor en sérskild
forumregel inforas.

Tva olika forum skulle kunna komma ifraga, dels domstolen
pa passagerarens hemort, dels domstolen pa den skadelidandes
hemort. | de fall passageraren dverlever olyckan kommer dessa
platser att sammanfalla. For de fall passageraren forolyckats kan
det dock forekomma att platserna inte ar desamma och for dessa
tillfallen krévs en regel som pekar ut den ena eller andra platsen.
Domstolen pa den ort dar passageraren bodde vid tidpunkten for
olyckan &r den l6sning som ligger ndrmast konventionens
ordalydelse. Syftet med bestimmelsen ar emellertid att forbattra
skyddet for de skadelidande. Detta talar fér att talan om
ersattning bor fa foras vid domstolen pa den ort dar den
skadelidande bor. Intresset att skydda efterlevande makar och
barn ar dock storst i forhallande till dem som var beroende av
passageraren for sitt underhall eller hade ekonomisk gemenskap
med denne. Man kan utgd ifran att de efterlevande i de flesta
sadana fall bodde tillsammans med eller atminstone i narheten av
passageraren. Darmed bor skyddet av de efterlevande kunna
uppratthallas dven om platsen for passagerarens hemvist viljs.
Ett ytterligare skél for denna 18sning ar att alternativet att vélja
den skadelidandes hemvist kan ge upphov till situationer déar
behtrig domstol saknas. Detta kan uppkomma i de fall den
skadelidande och passageraren inte bodde i samma stat. Mot
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denna bakgrund bor talan i de fall da artikel 33 andra stycket i
Montrealkonventionen &r tillampligt véckas vid domstolen inom
vars domkrets passageraren hade sin huvudsakliga och
stadigvarande bostad vid tidpunkten for olyckan.

En fraga som uppkommer i och med detta stallningstagande &r
hur detta skall uttryckas i den svenska lagtexten. Ett satt att [6sa
detta vore att anvanda samma uttryckssiatt som anvéands i
Montrealkonventionen, dvs. foreskriva att talan skall vackas dar
passageraren vid tidpunkten for olyckan hade sin huvudsakliga
och stadigvarande bostad. Detta skulle dock innebdra att ett nytt
begrepp infors i svensk processratt. 1 10 kap. 1 8§
rattegdngsbalken anvands uttrycket hemvist som anknytning till
svarandens forum. Aven om fragan i detta fall avser kirandens
forum bor samma uttryckssatt anvandas.

Mot denna bakgrund foreslas att passagerare i de fall som
avses i artikel 33 andra stycket i Montrealkonventionen skall
vicka talan vid domstolen pa den ort dar passageraren har sitt
hemvist.

4.3.2.4 Inforande av regeln om forsakringsplikt

Forslag: Montrealkonventionens bestdmmelse om
forsékringsplikt (artikel 50) har delvis inforts i svensk ratt
genom radets forordningar (EEG) nr 2407/92 och (EG) nr
2027/97. Reglerna i dessa bada forordningar galler for
gemenskapens  lufttrafikforetag. Forsakringsskyldigheten
skall inforas aven for lufttrafikforetag fran andra stater an
medlemsstater. Dessutom skall den inforas fér andra stater an
den svenska staten och for andra offentliga organ i saval
Sverige som andra stater samt for andra som utan att vara
lufttrafikforetag saljer lufttransporter i eget namn.

Skélen for forslaget: Forsakringsbestimmelsen i artikel 50 i
Montrealkonventionen innehaller tvd meningar, vilka beskriver
tva sidor av forsakringsskyldigheten. For det forsta skall varje
fordragsslutande part se till att dess egna transportorer har
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tillracklig forsékring for att tdcka deras ansvar enligt
konventionen. FOr det andra har varje stat ratt att begéra av en
utlandsk transportér som vill flyga till, fran eller inom denna
stat, att transportoren visar att den har en tillracklig forsékring. |
det sistnamnda fallet far den stat som transportoren vill trafikera
gora sin egen beddmning av vad som &r en tillracklig forsakring i
forhédllande till Montrealkonventionens ansvarshestammelser.
Denna stat far alltsa krava en hogre forsakringsniva an vad som
begérs av transportdrens hemstat.

Fo6r gemenskapens lufttrafikféretag galler redan nu enligt
radets forordning (EEG) nr 2407/92 att de maste ha en
ansvarsforsakring for att fa en operativ licens utfardad i en
medlemsstat. | férordningens artikel 7 sdgs att lufttrafikforetag
skall vara forsédkrade for att tdcka ersdttningsansvar i samband
med olyckor, sérskilt med hénsyn till passagerare, bagage, gods,
post och tredje man. Denna bestdimmelse kompletteras av artikel
3 andra stycket i forordning (EG) nr 2027/97, dér det sdgs att ett
EG-lufttrafikforetag, nar det galler skadestandsansvar for
passagerare, skall vara forsakrat upp till en niva som ar tillracklig
for att sdkerstélla att alla personer som &r beréttigade till
ersattning erhaller hela det belopp de har ratt till enligt
forordningen. Forordningarna ar direkt tillampliga for svenska
lufttrafikforetag.

Det bor observeras for det forsta att forordningarnas regler
endast omfattar EG-lufttrafikforetag, for det andra att den regel
i forordning (EG) nr 2027/97 som knyter an till
skadestandsansvaret  enligt Montrealkonventionen enbart
omfattar ansvaret for passagerarskador. Den foreslagna
bestdimmelsen om ansvarsforsakring for svenska transportorer (8§
4 i lagforslaget) har oavsett detta gjorts generell. Mot bakgrund
av undantaget i 1 § tredje stycket for de bada férordningarna blir
denna forsdkringsbestdimmelse enbart kompletterande till
forordningarna. Bestammelsen blir sdledes tillamplig aven for
svenska lufttrafikforetag i den man ovan angivna forordningar
inte ar tillampliga.
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Det har tidigare konstaterats att Montrealkonventionen i dess
helhet maste inforas for tre andra grupper av transportorer an
gemenskapens lufttrafikforetag. De grupper som asyftas &r
lufttrafikforetag fran icke-medlemsstater, stateroch andra
offentliga organ samt andra personer eller foretag, som utan att
vara lufttrafikforetag, séljer lufttransporter i eget namn. Den
sistndmnda gruppen inrymmer framst researrangdrer och
speditorer. Av dessa tre grupper av transportorer ar det enbart de
tva senare som kan vara svenska. | och med att Sverige ratificerar
Montrealkonventionen blir Sverige i princip skyldigt att infora
ett krav pa ansvarsforsakring aven for dessa transportorer.

Det finns emellertid anledning att Overvdga om det éar
nodvandigt att infora kravet pa ansvarsforsakring for den
svenska staten. Fragan ar om svenska staten eller svensk
myndighet skall teckna forsakring for transporter som omfattas
av Montrealkonventionen. Statens skadestandsansvar brukar
som regel inte tdckas av forsakring. Det saknas anledning att
frangd denna regel i detta fall. Aven om detta synes strida mot
Montrealkonventionens ordalydelse far det anses vara mojligt att
gora ett sadant undantag. Om en frammande stat, i enlighet med
artikel 50, andra meningen, avkrdver staten bevis om hur
forsékringsskyldigheten enligt Montrealkonventionen técks, bér
staten kunna anvédnda sig av en deklaration om egenférsékring.
Detta innebédr att staten forklarar sig tdcka ansvaret under
konventionen och &r ett forfarande som ér allmént vedertaget
under internationell ratt.

Samma bedémning kan dock inte goras i forhallande till andra
svenska offentliga organ, exempelvis kommuner. Detta géller
atminstone de som ar fristdende fran staten. Kommuner och
landsting har inte samma ekonomiska styrka som staten och
brukar darfor forsakra sin egendom, atminstone nar det galler
storre risker. Den totala ersdattningen vid en flygolycka kan
komma att uppga till manga hundratals miljoner kr. En sadan
risk kan rimligtvis inte en kommun eller ett landsting bara pa sin
budget. Déarfor bor forsédkringsskyldigheten gélla for andra
offentliga organ an staten. Det fortjanar emellertid att papekas
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att den praktiska betydelsen av detta krav ar begransad, eftersom
svenska kommuner och landsting med flera normalt inte &gnar
sig at lufttransporter i egen regi av passagerare, bagage och gods
mot erséttning.

Det finns inte heller ndagon mojlighet att fran kravet pa
ansvarsforsakring undanta den tredje gruppen av transportorer,
dvs. framst researrangtrer och speditérer. Mot att dven denna
grupp bor omfattas skulle visserligen kunna anféras att
passagerare eller avsandare av gods har mojlighet att fa ut
ersattning av den forsékring som det flygbolag som faktiskt
utfor transporten har tecknat. Detta galler dock inte med
sakerhet i de fall da den faktiske transportor som exempelvis en
researrangor samarbetar med ar ett flygbolag fran en stat utanfor
gemenskapen, om inte denna stat infort forsédkringskrav
motsvarande gemenskapens. Att stilla upp ett krav pa
ansvarsforsakring for dessa transportorer kan inte heller sdgas
innebdra en oskaligt betungande ekonomisk bérda for dem. Det
bor finnas goda majligheter fér dem att samordna sig med det
lufttrafikforetag som skall utfora transporten och pa sa satt
minska sina kostnader.

Darefter foljer fragan hur bestammelsen i andra meningen i
artikel 50 i konventionen skall inforas. Denna fraga galler de krav
Sverige kan stilla i forsakringshanseende pa de utlandska
transportorer som vill flyga till, fran eller inom Sverige.
Bestammelsen ger Sverige ratt men innebér inte nagot tvang att
genomfora kontroller av forsékringsskyddet for dessa
transportorer. Den forsta fragan ar darfor om Sverige bor
utnyttja denna mojlighet.

Ovan har pa flera stallen hanvisats till att det finns ett starkt
intresse av att alla flygpassagerare ges ett modernt och fullgott
skydd i ersdttningshdanseende. En av hdrnstenarna i
konventionen och en forutsdttning for detta &r att
transportorernas ansvar dr tackt av forsakring. For att detta skall
kunna uppnas bor mojligheten att kontrollera forsakrings-
skyldigheten for utlandska transportorer som flyger till, fran
eller inom Sverige utnyttjas.
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Ratten for Sverige att stélla krav pa det forsakringsskydd som
en transportor har galler alla transportorer, dvs. dven sadana som
hor hemma i andra medlemsstater. Den omfattar dessutom andra
stater och andra offentliga organ i andra stater, saval som
utlandska rattssubjekt som utan att vara lufttrafikforetag séljer
lufttransporter i eget namn. Fragan ar om ratten bor utnyttjas i
forhallande till samtliga dessa grupper av transportorer.

Det finns anledning att har paminna om radets och
kommissionens uttalande om att passagerarskyddet bor ligga pa
en lika hog niva i forhallande till samtliga transportérer som ar
ansvariga enligt Montrealkonventionen, se bilaga 8.

Den storsta gruppen av utldndska transportdrer som utfor
eller séljer lufttransporter till, fran eller inom Sverige ar
utlandska lufttrafikforetag. Med hénsyn till vad som anférts ovan
bor krav stéllas pa hur samtliga sadana lufttrafikforetag uppfylit
sin forsakringsskyldighet.

Niasta frdga a4 om mojligheten att prova utlandska
transportoérers forsédkring bor géalla &ven utlandska stater och
andra offentliga organ. Nar det galler utlandska stater kan en
provning av deras forsédkringsskydd i forstone te sig fraimmande.
Det skulle ju innebéra att Sverige dverprévade det skydd en stat
givit till dem som férdas i ett statségt flygplan. Det férekommer
dock fortfarande i vissa stater att det nationella
lufttrafikforetaget ar en del av staten, inte pa sa sétt att det ar
helt statsagt, utan att en viss del av statens luftfartsmyndighet
bedriver passagerartrafik. | férhallande till sadana flygningar bor
vi ha mdjlighet att kontrollera forsakringsskyddet. Darmed bor
bestimmelsen i artikel 50, andra meningen, i Montreal-
konventionen inféras &ven for transporter som utfors av andra
stater. Detsamma bor gélla for transporter som utférs av
kommuner och andra offentliga organ i fraimmande stater.

Ovan har konstaterats att svenska subjekt som utan att vara
lufttrafikforetag saljer lufttransporter i ett eget namn omfattas av
forsakringsskyldigheten. Det torde inte finnas nagot skal som
talar mot att Sverige utfér en kontroll av hur utldndska
transportorer som ingar i denna grupp uppfyllt sina skyldigheter
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att ha ansvarsforsédkring. Mot denna bakgrund skall kontrollen

dven omfatta hur sddana utlandska subjekt uppfyllt sina
aligganden i detta avseende.

Forsakringens omfattning och tillsyn av férsakringsskyldigheten

Forslag: Forsakringens storlek bor i fraga om utlandska
transportorer bestimmas med utgangspunkt frain ECAC:s
rekommendation om forsakring for passagerarskador. For
svenska transportorer skall forsakringen ligga minst pa denna
niva. Den forsakring en svensk transportor har skall dessutom
tacka skyldigheten att betala forskott.

Tillsynen 6ver att transportdrerna fullgor sin skyldighet att
ha forsakring skall utdvas av Luftfartsverket.

Skélen for forslaget: Sasom redovisats ovan innebar Mont-
realkonventionens regler om forsakringsskyldighet att lufttrafik-
foretagen skall ha forsakringar som ticker deras skadestands-
ansvar enligt konventionen. | fraga om personskador ar detta
ansvar obegrénsat. Det brukar dock inte vara mojligt att teckna
forsékring med obegransat ansvarsbelopp for den typ av risk som
nu ar for handen. Detta innebar att forsakringsskyldigheten pa
det nationella planet maste bestammas till en viss niva.

En utgangspunkt for en bestamning av forsikringsskyddets
omfattning &r den tinkbara ersattning som kan utga vid en
olycka i Sverige. De fall dar hogst ersattning utgar enligt svensk
ratt 4r da nagon drabbas av full invaliditet, sérskilt da detta
drabbar en ung person. Vid dodsfall utgar oftast inte lika htga
belopp. Enligt uppgift var det hdgsta belopp som utbetalades vid
den senaste stora flygolyckan i Sverige, Gottrdraolyckan, ca 5
miljoner kr till en 25-arig person som blev helt invalidiserad.

Forsakringsnivaerna har varit foremal for europeiskt
samarbete. Inom ramen for det europeiska samarbetsorganet for
luftfartsfragor, ECAC (European Civil Aviation Conference),
har en rekommendation om forsakringsnivéer tagits fram, se
bilaga 9. Denna rekommendation galler bade forsakring for
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passagerarskador och for skador som orsakas ndgon pa marken.
Rekommendationen antogs den 13 december 2000.

Rekommendationen ar foremal for revision. Skalet for denna
revision &r dock framst handelserna den 11 september 2001. Det
ar darfor framst de delar av rekommendationen som behandlar
forsakring for skador pd marken som kommer att ses Gver.

I rekommendationen behandlas vilken forsakring som bor
finnas saval for skador pa passagerare som for skador pa marken
vid en olycka. Vid bestimmandet av forsakringsnivaerna har
luftfartygen delats in i fem olika kategorier, fran de allra minsta
till de storsta flygplanen for interkontinentala flygningar. For
passageraransvaret innebdr rekommendationen att forsékrings-
beloppet bor vara minst 250 000 SDR (ca 3,6 miljoner kr) per
passagerare som luftfartyget ar typgodkant for. Det saknar alltsa
betydelse hur méanga passagerare som faktiskt finns med i
luftfartyget vid en enskild flygning. Forsakringsbeloppet skall
anda vara lika hogt. Till detta belopp skall dessutomett belopp
for skador pa marken laggas, vilket beraknats mot bakgrund av
en olycka med rimlig omfattning. Detta belopp ar inte tankt att
tdcka de vérsta tdnkbara olyckorna. I rekommendationen har
dven vissa minimibelopp angivits dar de bada typerna av
forsékring réknats ihop. FOr de minsta luftfartygen é&r
minimibeloppet 1,5 miljoner SDR (ca 22 miljoner kr) och for de
storsta 90 miljoner SDR (ca 1,35 miljarder kr).

I detta sammanhang saknas anledning att bedéma annat &n om
forsakringsnivaerna for passagerareskador kan anses tillrackliga.
Mot bakgrund av vad som redovisats ovan om
ersattningsnivderna vid Gottroraolyckan, kan nivaerna i
rekommendationen sigas vara nagot laga. A andra sidan &r det
inte sannolikt att samtliga passagerare skadas lika illa. Sa skedde
inte i Gottrora. For att rekommendationen bér kunna ge ett
tillrackligt skydd talar ocksda att den innebar att
forsakringsbeloppet skall bestimmas i forhallande till det
maximala antalet passagerare, vilket i de fall inte alla saten &r
upptagna innebar att skyddet for varje passagerare blir béattre.
Dessutom kan féljden av rekommendationen, om den vinner
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allmén anslutning, bli att férsakringsskyddet hdjs vasentligt i
stora delar av Europa. Idag tillampas vésentligt lagre
forsakringsnivaer i manga europeiska stater. Bade for att
forbattra skyddet for svenskar som reser i dessa stater och for att
allmént forbattra passagerarskyddet i dem, finns det darfor
anledning for Sverige att stodja rekommendationen. Mot denna
bakgrund bor de nivaer som anges i ECAC:s rekommendation i
huvudsak anvandas som en utgangspunkt vid bestaimmande av
forsékringsskyldigheten. Om denna rekommendation inte
vinner allmén uppslutning bland ECAC:s medlemsstater, bor
dock de hogre nivaer som far anses rimliga med hansyn till
rattsutvecklingen i Sverige tillampas.

ECAC:s rekommendation behandlar emellertid enbart
ersattning for personskada. Det finns inga inskrankningar i
artikel 50 i Montrealkonventionen utan allt ansvar enligt
konventionen skall tickas av forsakring. Vad géller bagage
transporteras det ju  samman med  passagerarna.
Begransningsnivan for bagage ar dessutom ganska lag, 1 000
SDR (ca 14 500 kr). Normalt bor dessa skador kunna rymmas
inom den nivd for forsdkringsskyddet som bestams per
passagerare. | fraga om gods bor forsakringsnivan sittas i
forhallande till den totala fraktvikt luftfartyget kan ta, och nivan
bor darvid vara densamma som begransningsnivan enligt artikel
22 tredje stycket i Montrealkonventionen, dvs. 17 SDR per kg
total fraktvikt.

En sarskild fraga som uppkommer i forhéllande till svenska
transportorer & om forsakringen dven skall tacka skyldigheten
att betala forskott. Montrealkonventionen innehaller regler om
ersattning for passagerarskada, bagageskada och godsskada. Av
artikel 28 foljer dock att en stat far foreskriva att dess
transportorer skall betala foérskott vid olyckor som innebér
personskada. Detta ar alltsa inte ett ersittningsansvar som
framgar direkt av konventionen, men det far 4nda anses grundat
pa konventionen pa ett sadant satt att det ar mojligt att
foreskriva att den forsékring en transportor har &aven skall
omfatta forskottsskyldigheten. For att detta bor féreskrivas talar
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att alla fragor som berdr skadeersittningen da kan hanteras av
samma uppsattning parter: transportoren, forsakringsgivaren och
den skadelidande. En sadan ordning skulle sannolikt framja en
snabb och effektiv skadereglering. Mot denna bakgrund bér det
foreskrivas att den forsakring en svensk transportér skall ha dven
skall tacka skyldigheten att betala forskott vid olyckor.

En sista frdga ar vem som skall utdva tillsynen Gver att
transportérerna fullgér sina skyldigheter att ha forsékring.
Hittills har tillsynen dver hur lufttransportérerna uppfyller sin
forsékringsskyldighet utfoérts av Luftfartsverket. Det saknas
anledning att andra denna ordning. Mot denna bakgrund bor
Luftfartsverket utdva tillsyn over att de forsédkringsskyldigheter
som infors med anledning av Montrealkonventionen efterlevs.

4.4 Andringar i paketreselagen

Forslag: | vissa fall kan en transport6r eller en researrangor
vara ansvarig bade enligt paketreselagen och enligt Montreal-
konventionen. | sadana fall, skall Montrealkonventionens
regler tillampas. Detta tillforsakras genom en &ndring av 18 §
paketreselagen.

Skalen for férslaget: Genom lagen (1992:1672) om paket-
resor har radets direktiv 90/314/EEG av den 13 juni 1990 om
paketresor, semesterpaket och andra paketarrangemang inforts i
svensk ratt. Paketreselagen reglerar sa kallade paketresor, dvs.
resor vari saval transport som inkvartering ingar. Lagen
innehaller bland annat bestiammelser om paketresearrangorernas
skadestandsansvar for personskador. Lagen kan bli tillimplig i
tva situationer da dven Montrealkonventionen &r tillamplig. Den
ena situationen ar den da ett lufttrafikforetag séljer bade
transporten och inkvarteringen. Den andra & den da en
paketresearrangor i eget namn séljer lufttransporter pa sadant
sétt att arrangtren betraktas som avtalsslutande transportor i
Montrealkonventionens mening. | bada dessa situationer kan en
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konflikt uppkomma mellan konventionens regler och paket-
reselagens.

Att en normkonflikt kan uppkomma mellan de regler som
baserar sig pa paketresedirektivet och de regler som baserar sig
pa Montrealkonventionen uppmarksammades i samband med att
radet i juni 2001 antog en gemensam standpunkt i frdga om
andring av forordning (EG) nr 2027/97, se bilaga 8. Radet och
kommissionen gjorde darvid ett gemensamt uttalande. |
uttalandet papekas sarskilt behovet av att skapa “enhetliga
bestammelser om skadestandsansvar” i de nu aktuella fallen.

Artikel 5 andra stycket i paketresedirektivet innehaller en
bestdmmelse som i svensk ratt har utnyttjats for att undanréja
denna konflikt. Enligt denna bestammelse galler att i fraiga om
skador som uppkommer till foljd av att de tjanster som ingar i
resepaketet inte utfors eller utfors felaktigt, far medlemsstaterna
tillata att ersdttningen begransas i enlighet med internationella
overenskommelser pa detta omrade”.

Vid inférandet av paketresedirektivet i svensk ratt gjordes ett
undantag med stod av denna bestdmmelse. Undantaget, som
finns i 18 § paketreselagen, har givits en relativt vid utformning
och det innebér att skador som omfattas av bestdammelserna i
vissa transportrattsliga lagar, bland annat luftfartslagen, skall
ersattas enligt de lagarna i stéllet for enligt paketreselagen.l
forarbetena (prop. 1992/93:95 s. 28) anférdes som skél for
undantaget: "Det ansvar som transportdren har enligt dessa lagar
gentemot resendrerna ar utformat med sérskilt hdnsynstagande
till de speciella forhallanden som praglar transportmedlet och
avtalssituationen. Ansvarsforhallandena enligt dessa lagar ér
véletablerade sedan ldnge. Av dessa skél ar det oldampligt att for
paketresorna gora ingrepp i dessa ansvarsforhallanden.”.

Dessa skal har fortfarande bérighet. Darmed bér undantaget
fortsatta att galla, nu med den skillnaden att det kommer att avse
Montrealkonventionen. Eftersom konventionen infors i svensk
ratt genom &ndringar i luftfartslagen behdvs ingen &ndring i
paketreselagen i det avseendet. Till skillnad mot vad som gallde
for Warszawasystemet kommer Montrealkonventionen dock
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inte att inforas i svensk ratt enbart genom lufttfartslagen utan
dven genom radets forordning (EG) nr 2027/97. Darmed bor
paketreselagen andras sa att personskador kommer att ersattas
enligt Montrealkonventionens regler sasom den inférts genom
dels gemenskapsréatt, dels svensk rétt. Detta bér ske genom att
en hénvisning till forordningen tas in i 18 § paketreselagen.

4.5 Transporter som inte omfattas av
Montrealkonventionen

Forslag: Montrealkonventionens regler géller vid internationella
kommersiella transporter.

Genom 9 kap. 3 § luftfartslagen gors den tillamplig pa alla
andra kommersiella transporter. Detta innebédr att konven-
tionens regler skall tilldmpas dven vid inrikes transporter och vid
transporter som varken omfattas av Montrealkonventionen eller
Warszawasystemet.

Vissa justeringar gors dock i konventionens tillimpning. Vid
jamkning av ersattning for personskada skall 6 kap. 1 § skade-
standslagen tillampas. Dessutom skall ingen beloppsgrans gélla
for skada pa handbagage och inte heller ndgon absolut belopps-
grans for transportdrens ansvar vid godstransport, om denne
orsakat skadan uppsatligen eller genom grov vardsloshet.

Skalen for forslaget: Nar den senaste versionen av Warszawa-
systemet, Montrealprotokollen nr 3 och 4, infordes i svensk ratt
gjordes den tillamplig dven vid inrikes transporter och vid sadana
transporter som inte omfattas av Warszawasystemet. Skélen for
detta var att man ville ge de nya, battre reglerna en sé tidig och sa
vid tillampning som majligt.

Nar Montrealkonventionens regler nu skall inféras i svensk
ratt uppkommer samma fraga, dvs. om konventionens regler
ocksa bor goras tillampliga i fraga om inrikes transporter och
andra transporter som inte omfattas av internationella regler.
Alternativet till detta ar att antingen lata dagens regler fortsatta
att gélla eller att skapa ett helt sjalvstandigt regelsystem.
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Den nu aktuella fragan galler dock enbart vilka regler som
skall galla i sddana fall som inte omfattas av radets forordning
(EG) nr 2027/97. Forordningen infor ju konventionens regler
om ansvar for passagerare och deras bagage och ar tillamplig pa
alla transporter som utfors av EG-lufttrafikforetag.

| radsslutsatser avseende ratifikation av Montrealkonvention-
en, vilka antogs i april 2001, uppmarksammade radet fragan om
vilka regler som skall gélla vid transporter som varken omfattas
av radets forordning (EG) nr 2027/97 eller av Montreal-
konventionen och inte heller av Warszawasystemet, se bilaga 7.
Radet uppmanade medlemsstaterna att i dessa fall tillimpa minst
ett lika gott passagerarskydd som det som féljer av Montreal-
konventionen.

Sasom redovisats ovan nar fragan om Sverige skall tilltrada
Montrealkonvention behandlades (avsnitt 7.1.1) innebér
konventionen en vésentlig modernisering av de tidigare reglerna
pad omradet. Ovan har ocksd bedomningen gjorts att det
ersattningsrattsliga skyddet fér dem som fardas med luftfartyg
bor forstarkas. Mot denna bakgrund &r det inte rimligt att
behalla de tidigare gallande reglerna i andra fall 4n de déar Sverige
ar tvingat att gora det pa grund av internationella ataganden. Inte
heller kan det anses motiverat att skapa ett sjalvstandigt system
for dessa situationer. Mot detta talar intresset av regellikhet. Det
foreslas darfor att Montrealkonventionens regler ocksa skall
inféras for inrikes transporter och for transporter som varken
omfattas av Montrealkonventionen eller av Warszawasystemet.

Det kan finnas anledning att papeka att de regler som
behandlats ovan om forskottsbetalning och férsékrings-
skyldighet, m.m. kommer att galla &ven i de nu aktuella fallen
(avsnitt 7.3.2.2 och 7.3.2.4). Ovan har foreslagits att dessa reglers
tillampning skall utvidgas till att galla &ven vissa andra
transportorer d4n gemenskapens. D&rmed kommer de att bli
tilldmpliga &ven vid inrikes transporter och transporter som
varken omfattas av Montrealkonventionen eller av Warszawa-
systemet.
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I vissa avseenden kan det dock finnas anledning att avvika fran
Montrealkonventionens regler. Den innehaller, som konstaterats
i avsnitt 7.1.1, ett antal regler vilka & mindre enkla att forena
med svensk rattstradition. Aven om bedémningen ovan ar att
detta inte hindrar en svensk ratifikation av konventionen, kan
det havdas att sddana regler inte bor inforas i svensk ratt, om det
inte & nodvandigt pa grund av Sveriges tilltrade till
konventionen. Denna problemstélining behandlades ndr de
nuvarande jamkningsreglerna i skadestandslagen infordes. |
prop. 1975:12 anfordes att avsteg fran principen att jamkning av
ersattning for personskada vid medvallande bara skall ske vid
uppsat eller grov vardsloshet, enbart bor goras om detta ar
nodvandigt med hansyn till Sveriges internationella ataganden.
Om ett motsvarande perspektiv anldggs i detta fall innebér det
att avsteg fran grundlaggande principer i svensk ratt inte skall
goras da Sveriges internationella dtaganden inte kraver det. Mot
denna bakgrund boér den allménna regeln om jamkning av
ersattning vid personskada i 6 kap. 1 § skadestandslagen
tillampas. P& samma grunder bor beloppsgransen for skada pa
bagage inte omfatta handbagage, utan ansvaret bor vara
obegransat for sadant bagage. Dessutom bor det inte finnas
nagon absolut ansvarsgrans vid transport av gods, utan
transportéren skall vara ansvarig om transportdren orsakat
skadan med uppsit eller genom grov vardsloshet.

4.6 Sanktioner till radets forordning (EG)
nr 2027/97, m.m.

4.6.1 Inledning

| detta avsnitt behandlas tva fragor med anledning av radets
forordning (EG) nr 2027/97. Den forsta fragan ar om for-
ordningen motiverar nagra andringar i de éldre lydelser av 9 kap.
luftfartslagen som i vissa fall skall tillampas enligt dvergangs-
bestdimmelserna. Den andra fragan ar om det bor inforas nagra
sérskilda sanktioner till vissa av forordningens bestammelser.
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I Ds 2000:55 behandlades fragan om vilka lagandringar som
ursprungsforordningen  féranledde. Vissa av forslagen i
promemorian tas upp hér.

46.2 Bestammelser i svensk ratt med samma innehall som
forordning (EG) nr 2027/97

Bedomning: Nar radets forordning (EG) nr 2027/97 i dess ur-
sprungliga lydelse antogs reglerade den fragor vilka redan var
reglerade i 9 kap. luftfartslagen. Nationell ratt bor dock inte
innehdlla bestammelser som reglerar detsamma som gemen-
skapsratten. Darfor foreslogs i Ds 2000:55 vissa andringar i 9
kap.

I och med att Montrealkonventionen inkorporerats i svensk
ratt uppkommer inte dessa problem. Déarfor behdver inga
sérskilda anpassningar av regleringen goras av detta skal.

Skélen for bedémningen: Ett av de viktigaste problemen som
behandlades i Ds 2000:55 var fragan om svensk ratt behovde
andras med hansyn till radets forordning (EG) nr 2027/97. Det
ansags olampligt att svensk rétt innehaller bestammelser som till
synes har samma tillampningsomrade som bestammelser i
gemenskapsratten. Detta géller bade i de fall den nationella
bestaimmelsen avviker fran gemenskapsritten och nar den har
samma innehall. Skalen for detta ar att den nationella
bestimmelsen, dven om den saknar tillamplighet, kan vilseleda
tilldmpare om existensen av en bestdmmelse i gemenskapsratten.

Montrealkonventionens regler infors i svensk ratt saval genom
andringarna i radets forordning (EG) nr 2027/97 som genom de
forfattningsandringar som foreslas i denna promemoria. 1 och
med att Montrealkonventionens regler kommer att inkorporeras
i svensk ratt kommer dock forordningens regler inte att
upprepas i svensk ratt.

Vad som nu sagts géller de bestdimmelser i konventionen, vilka
har direkt tillamplighet. Ovan har redovisats att vissa av
konventionens bestdmmelser har inforts sarskilt, nédmligen
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artiklarna 28, 33 och 50. Av dessa faller artiklarna 28 och 50,
vilka behandlar forskott vid olyckor och férsékringsplikt, inom
ramen for gemenskapens kompetens i och med att de till viss del
inférts i gemenskapsratten. Gemenskapsreglerna géller enbart
for EG-lufttrafikforetag. Ovan har foreslagits att saval artikel 28
som 50 skall inforas i svensk ratt med avseende pad andra
transportorer an EG-lufttrafikforetag.

Skyldigheten att betala forskott vid olycka enligt artikel 28 i
konventionen har inforts for andra &n EG-lufttrafikfOretag
genom 12 8. | denna paragraf gérs genom en direkt hanvisning
bestaimmelsen i artikel 5 i radets forordning (EG) nr 2027/97
tillamplig i vissa ytterligare fall. 1 och med att denna
lagstiftningstekniska 16sning valts uppkommer inte nagra
problem i forhéllande till gemenskapsratten.

Forsékringsplikten enligt artikel 50 i konventionen har
daremot inforts pa ett mer generellt sitt i 5 och 6 §§8. Dessa
paragrafer kommer darmed att ha ett tillimpningsomrade vilket
sammanfaller med tillimpningsomréadet for bestimmelserna om
forsakringsplikt i gemenskapsratten, namligen artikel 7 i radets
forordning (EEG) nr 2407/92 och artikel 3 i radets férordning
(EG) nr 2027/97. Den situation vilken enligt vad som sagts ovan
bor undvikas, dvs. att svensk ratt innehdller bestimmelser vilka
till  synes reglerar detsamma som  bestimmelser i
gemenskapsratten, uppkommer darmed. Alternativet till att
anvanda den forfattningstekniska l6sning som nu valts hade varit
att mer direkt enbart reglera det omrade som faller utanfor
gemenskapsratten. (Genom undantaget for radets forordningar i
1 § tredje stycket ar ju detta &nda vad som sker). Problemet &r
emellertid att det & tveksamt vilken omfattning
gemenskapsrattens forsakringsbestimmelser har. Detta géller
sérskilt bestdimmelsen i forordningen (EEG) nr 2407/92. Mot
denna bakgrund hade en skrivning av lagforslaget vilken till sin
direkta ordalydelse bara var tillamplig pa det som faller utanfor
gemenskapsrattens tillampningsomrade inneburit en tolkning av
gemenskapsratten. En sadan tolkning far anses minst lika
olamplig som den forfattningstekniska losning som nu valts.
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Mot denna bakgrund har hansyn inte tagits till den nu aktuella
problemstéllningen da 5 och 6 8§ avfattats.

Att svensk ratt inte i vidare man an vad som just redovisats
kommer att innehalla bestammelser vilka avviker eller har ssmma
innehall som bestammelser i gemenskapsratt géller dock enbart i
forhallande till det foreliggande forslaget varigenom
Montrealkonventionen infors. Nar det géller aldre lydelser av
luftfartslagstiftningen kan detta problem daremot uppkomma.
De lagar varigenom olika lydelser av Warszawakonventionen har
inforts i svensk ratt kommer att fortsatta att vara tillampliga sa
ldnge Sverige ar part till respektive instrument och det dessutom
finns nagon ytterligare part. Detta galler i frdga om
ursprungskonventionen lagen om befordran med luftfartyg och i
fraga om Haagprotokollet luftfartslagen i sin lydelse fore de
andringar som foljer av lagen (1986:619) om a&ndring i
luftfartslagen (1957:297). Dessa lagar géller emellertid bara
genom den hanvisning som gors i 6vergangsbestammelsen till de
nu foreslagna édndringarna i luftfartslagen. Mot denna bakgrund
torde risken for missforstand om innehéllet i géllande ratt vara
litet och det saknas anledning att av denna anledning gora
andringar i lagen om befordran med luftfartyg eller i
luftfartslagen i dess lydelse fore lagen (1986:619).

4.6.3 Sarskilt om sanktioner till radets forordning (EG) nr
2027/97

Beddmningen: Tillrackliga mdjligheter att tillse att bestam-
melserna i forordning (EG) nr 2027/97 foljs finns i svensk
ratt genom bland annat marknadsforingslagens bestdmmelser.
Dérmed behdver inga sédrskilda sanktioner inforas ftill
forordningens bestammelser.

Skalen for bedomningen: | forhallande till gemenskapsratten
ar medlemsstaterna bundna av den sa kallade lojalitetsprincipen.
Denna kommer till uttryck i artikel 10 i Romférdraget (f.d.
artikel 5). Dér stadgas bland annat att medlemsstaterna skall
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vidta alla lampliga atgarder, bade allmanna och sarskilda, for att
sékerstélla att de skyldigheter fullgors som fdljer av fordraget
eller av atgarder som vidtagits av gemenskapens institutioner.
Detta innebar att det aligger medlemsstaterna att knyta
sanktioner till olika rattsakter i den man det behovs.

I Ds 2000:55 féreslogs att sanktioner skulle knytas till vissa av
bestdimmelserna i férordning (EG) nr 2027/97. De foreslagna
sanktionerna avsag artikel 6 i ursprungsforordningen. Denna
artikel innehaller dels en bestimmelse om att forordningens
regler om ansvar for passagerarskada skall inforas i lufttrafik-
foretagens allménna transportvillkor, dels vissa bestdammelser om
information till passagerare. Reglerna i denna artikel ansags i
huvudsak redan tdckta av marknadsforingslagen (1995:450). I
nagra avseenden ansags det dock att sanktioner borde inforas.
Dérfor foreslogs att vitesforeldggande skulle kunna utfardas i
vissa fall. Fragan ar om en motsvarande sanktionsmojlighet bor
gélla &ven for den andrade forordningen.

Huvuddelen av forordningens bestdmmelser ar direkt til-
lampliga civilrattsliga regler. Efterlevnaden av dem blir darmed
en fraga for allman domstol. Detta géller bade den allméanna
bestdimmelsen om ersdttningsskyldighet och bestdmmelsen om
forskottsbetalning.

Nar det galler forordningens 6vriga bestammelser har fragan
om tillsyn &ver forsékringsskyldigheten behandlats ovan, se
avsnitt 7.2.3.4. De andra bestdmmelser over vilkas efterlevnad
tillsyn eventuellt bor ske &r artikel 3 a och 6.

Artikel 3 a innebar att lufttrafikforetagen skall tillhandahalla
en tariff for tillaggsavgift och tilldmpa denna ndr en passagerare
gor en deklaration avseende bagagets varde. Den extraavgift som
passageraren far betala for att fa ett battre ersattningsskydd for
sitt bagage skall bestdmmas med ledning av tariffen.

Artikel 6 innehaller bestammelser om vilken information som
skall ges till passagerarna, se ovan avsnitt 6.1.4.

Fragor om vilken information som skall ges till passagerare
eller konsumenter i allménhet regleras i marknadsforingslagen.
Enligt 4 § marknadsforingslagen skall marknadsforing stdmma
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Overens med god marknadsforingssed och éven i 6vrigt vara
tillborlig mot konsumenter och néringsidkare. Vid marknads-
foring skall néringsidkaren dessutom l&mna den information
som ar av sarskild betydelse fran konsumentsynpunkt. Det ar
Konsumentombudsmannen (KO) som utdvar tillsynen tver att
marknadsforingslagens bestammelser foljs. Om en néringsidkare
inte foljer dem, kan KO meddela ett foreldaggande férenat med
vite.

Av praxis enligt marknadsforingslagen féljer att det strider
mot denna lag att vid marknadsforing inte lamna sadan
information som skall lamnas enligt en férfattningsbestammelse.
Detta géller all informationsskyldighet oavsett om det rér sig om
direkt svensk lagstiftning eller gemenskapslagstiftning. 1 den
utstrdckning informationsbestdmmelsen i férordning (EG) nr
2027/97 reglerar information som skall ges i samband med
marknadsforing skall darmed tillsynen skdtas av KO och KO
kan i de fall en transportdr inte foljer bestdmmelsen vidta de
atgarder som foljer av marknadsforingslagen.

Enligt artikel 6 i forordningen skall alla lufttrafikforetag halla
viss generell information tillgdnglig for presumtiva passagerare
pa alla forsaljningsstéllen, inbegripet telefonforsaljning och
forséljning via Internet. Dessutom skall lufttrafikforetagen
lamna viss specifik information till passagerarna nar
lufttransporten kops eller tillhandahalls inom gemenskapen.
Bada dessa situationer 4r sadana som faller under
marknadsforingslagen. Detta innebar att de ocksa faller under
KO:s tillsynsansvar och det finns darfor inget behov av att infora
sérskilda sanktioner knutna till férordningens informations-
bestdmmelser.

Skyldigheten enligt artikel 3 a att tillhandahalla en tariff for
tillaggsavgift och tillampa denna vid deklarationer om bagages
virde kan dock inte sigas falla direkt under marknads-
foringslagen. Av artikel 6 i forordningen foljer emellertid att
lufttrafikforetagen skall informera passagerarna om mojligheten
att gora en sarskild deklaration. Denna fraga far darmed anses ha
ett sadant samband med informationsbestammelsen att KO kan
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utova tillsyn dven Over att en tariff uppréttats i samband med att
tillsyn Over informationsverksamheten sker. Det & mot denna
bakgrund inte motiverat att inféra en sanktionsregel enbart med
avseende pa artikel 3 a i forordningen.

Mot denna bakgrund far de sanktionsmgjligheter som svensk
ratt redan erbjuder anses tillrackliga och nagon sérskild
lagstiftning ar inte motiverad i detta avseende.

4.7 Utvidgning av de kompletterande bestam-
melserna i radets forordning (EG) nr 2027/97

Forslag: 1 radets forordning (EG) nr 2027/97 finns vissa regler
som kompletterar Montrealkonventionen och som férbattrar
passagerarskyddet. Bland annat forenklas mojligheterna att fa ett
béttre ersattningsrattsligt skydd vid bagageskada (artikel 3 a) och
inférs en utvidgad informationsplikt (artikel 6). Artikel 3 a géller
bara for gemenskapens lufttrafikforetag medan artikel 6 géller
for saval gemenskapens som andra lufttrafikforetag.

Artikel 3 a i forordningen (EG) nr 2027/97 skall gélla dven for
andra lufttrafikforetag &n gemenskapens.

Artikel 6 i radets forordning (EG) nr 2027/97 skall galla dven
for den som utan att vara ett lufttrafikfOretag séljer lufttran-
sporter av passagerare i eget namn.

Skalen for forslaget: | radets férordning (EG) nr 2027/97 har
passagerarskyddet forstarkts genom att Montrealkonventionens
regler kompletterats i vissa avseenden. Detta géller reglerna om
bagageansvar och information. Fragan & om dessa
kompletterande regler i forordningen ocksa skall galla for de tre
grupper av transportérer som den inte omfattar, dvs. for
lufttrafikforetag fran icke-medlemsstater, stater och andra
offentliga organ samt andra som utan att vara lufttrafikforetag i
eget namn séljer lufttransporter.

Det finns till en borjan anledning att pdminna om radets och
kommissionens uttalande om att passagerarskyddet bor ligga pa
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en lika hog niva i forhallande till samtliga transportorer som ar
ansvariga enligt Montrealkonventionen, se bilaga 8.

| artikel 3 a i radets forordning (EG) nr 2027/97 kompletteras,
sasom redovisats ovan, Montrealkonventionens regler om
beloppsbegransning vid skada pa eller forsening av bagage. Syftet
med dessa regler ar att forenkla for passagerare att ordna s att
en hdogre beloppsgréans galler for deras bagage. Detta intresse gor
sig géallande aven i forhallande till andra transportorer &n
gemenskapens lufttrafikféretag. Det kan i och for sig anforas att
det finns skal att stirka passagerarnas skydd i detta avseende i
forhallande till samtliga transportorer, dvs. dven i forhallande till
sadana som inte ar lufttrafikforetag, huvudsakligen researrangor-
er. Regeln om en sérskild prislista bér dock enbart inféras i de
fall den kan komma att fa praktisk betydelse. Sadan betydelse
kan den framst fa i forhallande till de transporttrer som faktiskt
utfor transporter fran eller inom Sverige och som darmed
ombesdrjer incheckning av bagage i Sverige. Eftersom sérskilda
deklarationer och darmed ocksd prislistan ar knuten till
incheckningen, ar det ju i forhallande till transportdrer som utfor
incheckningen som regeln kan fa nagon rimlig effekt. Intresset
av att forstarka skyddet vid skada pa bagage far anses motivera
att regeln infors avseende samtliga transportérer, for vilka den ar
relevant. Den forsta gruppen, andra lufttrafikforetag &n
gemenskapens, tillhér den grupp som utfér incheckning och
transport av bagage och darmed bor regeln gélla &ven for dem.
Regeln torde daremot inte ha nagon praktisk betydelse for staten
eller fér kommuner och andra offentliga organ. Det kan inte
anses motiverat att staten eller en kommun som vid ett enstaka
tillfalle &r transportdér av bagage enligt konventionen skall
uppratta en sérskild prislista.

Naéar det sedan galler den tredje gruppen transportorer,
researrangdrer och liknande, skulle den kompletterande regeln
inte fa nagon praktisk betydelse d&en om den infordes. Den
sérskilda deklarationen skall ju ske i samband med
incheckningen. | denna grupp av transportorer ingar enbart
sddana som 4ar avtalsslutande utan att sjalva inneha nagra
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flygplan. Sjalva transporten kommer sedan att utforas av nagon
annan, for vilken den kompletterande regeln &nda galler.
Dessutom foljer det av artikel 41 forsta stycket i Montreal-
konventionen att en hogre beloppsgrans som accepteras av den
utférande transportéren ocksa blir bindande for den
avtalsslutande. (En annan sak ar att det kan finnas anledning for
de utférande transportérerna att se till att researrangorer
erbjuder Dbéttre ersattningsskydd for bagage redan vid
forséljningen av resan. Orsaken till detta dr att de utférande
transportérerna kan vilja slippa problemen med att hantera
denna fraga vid incheckningen.)

Mot denna bakgrund foreslas att den kompletterande regeln i
artikel 3 a forordning (EG) nr 2027/97 avseende ansvars-
begransningen vid skada pa eller forsening av bagage skall inforas
for andra lufttrafikforetag &n gemenskapens som utfor
transporter av bagage fran eller inom Sverige. Regeln skall
daremot inte gélla for staten eller for andra offentliga organ och
inte heller for researrangorer och liknande.

Bestdammelsen om information i artikel 6 i férordning (EG) nr
2027/97 géller inte bara gemenskapens lufttrafikforetag utan alla
lufttrafikforetag som i gemenskapen séljer lufttransport till, fran
eller inom gemenskapen. Den géller darfér dven vid transporter
som utfdrs av andra flygbolag &n gemenskapens. Den géller dock
inte for de tva andra typerna av transportorer, stater och andra
offentliga organ samt andra som utan att vara lufttrafikféretag
séljer lufttransporter i eget namn.

Informationsskyldigheten enligt artikel 6 i férordningen skall
fullgbras i samband med forséljning av lufttransporter.
Skyldigheten enligt forsta stycket innebédr att viss generell
information skall héllas tillganglig pa alla forsaljningsstallen,
medan andra stycket innebér att specifik information skall ges
vid varje flygresa som salts eller tillhandahéllits inom
gemenskapen. Intresset av att ge passagerarna information om
deras ersattningsrattsliga skydd gor sig lika starkt gallande da
transporten sdljs av andra foretag 4&n lufttrafikforetag.
Researrangdrer och liknande som séljer lufttransporter i eget
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namn bor darfor alaggas att informera pa samma sitt som
lufttrafikforetag.

Naér det galler staten och kommuner torde det bara var i
undantagsfall som de utfor lufttransport av passagerare och
bagage mot ersattning. Det kan inte anses motiverat att dessa
transportorer for sddana undantagsfall alaggs att uppfylla samma
krav pa information som galler for flygbolag och andra, vilka
séljer lufttransporter som en del av sin  normala
affarsverksamhet.

Betraffande metoden for att utvidga tillampningsomradet for
radsforordningens bestammelser, se avsnitt 7.2.2.2.

4.8 Ovrig persontransport med flyg

4.8.1 Battre ersattningsrattsligt skydd vid vriga
lufttransporter

Forslag: Samma ersattningsrattsliga skydd for personskada skall
gélla for alla typer av lufttransporter oavsett om det ar fraga om
kommersiell transport eller inte.

Genom Montrealkonventionen forbéttras det ersdttnings-
rattsliga skyddet for de internationella kommersiella lufttran-
sporterna. Ovan har foreslagits att dessa nya béattre regler éven
skall galla for alla andra kommersiella transporter.

Utbver detta skall ett forbattrat ersdttningsrattsligt skydd
inféras for Ovriga lufttransporter. Dessa regler skall dock bara
omfatta personskador.

Skalen for forslaget: Montrealkonventionen ar tillimplig pa
lufttransporter som utfors av flygbolag eller av stater eller andra
offentliga organ, i de senare fallen dock enbart om transporten
utfors mot betalning. UtOver detta kan researrangOrer och
speditdrer, med flera, som i eget namn séljer lufttransporter vara
ansvariga enligt konventionen. | sadana fall ar dock &ven det
flygbolag som utfor transporten ansvarigt. Nagot generaliserat
kan sigas att konventionens regler ar tillampliga pa
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internationella kommersiella transporter. Ovan har foreslagits
att den skall tillampas aven vid inrikes trafik och vid sidan
internationell trafik som inte 4 konventionsbunden. Detta
innebdr att de nya reglerna omfattar de kommersiell
lufttransporterna. Det enda undantaget ar de transporter pa vilka
Warszawasystemet ar tillampligt.

De nya reglerna innebédr en vésentlig forbattring av det
erséttningsrattsliga skyddet. Huvudpunkterna i detta &r dels att
ansvaret dr obegrdnsat, med absolut ansvar upp till ca 1,45
miljoner kr och presumerat ansvar daréver, dels att detta ansvar
skall vara tackt av forsékring.

I samband med att skyddet forbattras pa detta satt for de
kommersiella lufttransporterna finns det anledning att dvervédga
om inte det erséttningsrattsliga skyddet dven bor forstarkas vid
de 6vriga, icke-kommersiella lufttransporterna.

Till de icke-kommersiella lufttransporterna kan en rad olika
typer av transporter hanforas. En stor grupp &r naturligtvis
privatflyget, dvs. flygningar som enskilda gor antingen for att
forflytta sig eller enbart som rekreation. Till kategorin kan ocksa
firmaflyg och bruksflyg foras. Dessutom ingar alla de transporter
som utférs av det allmdnna utan erséttning. 1 den sistndmnda
gruppen ingar allt fran trupptransporter inom forsvaret till
ambulansflyg.

For dessa lufttransporter géller idag inte nagra sarskilda
ersdttningsrattsliga regler. Detta innebar att en skada som
uppkommit vid sadan luftfart i de flesta fall skall ersattas enligt
skadestandslagens regler.! Enligt dessa regler &r ansvaret
visserligen obegransat, men ersattning skall bara utga da skadan
orsakats genom vardsloshet eller med uppsat. Bevisbordan for
att vardsloshet eller uppsat forekommit ligger pa den
skadelidande. Dessutom finns det inte nagon skyldighet for den
som genomfor sadana transporter att ha forsakring som tacker
skador pa dem som fardas med luftfartyget.

11 vissa fall skulle en icke-kommersiell lufttransport kunna anses vara grundad pa ett
transportavtal. | sadana fall skall ersittning for skada utgd enligt generella
kontraktsrattsliga regler istallet for enligt skadestandslagens regler.
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Vissa av de som skadas vid icke-kommersiella lufttransporter
har fardats med luftfartyget i tjansten. Detta innebér att de
trygghetssystem som &r knutna till anstéllning tréder in. Ett
exempel &r att arbetsskadelagstiftningen kan bli tillamplig.
Foljden av detta blir att den slutliga skadan kan bli mindre
eftersom den till viss del tacks av trygghetssystemen. Om skadan
inte kompenseras fullt ut genom dessa system, far dock fragan
om den skadelidande har ratt till ytterligare ersdttning avgoras
enligt skadestandslagens regler. Det motsvarande géller for
véarnpliktiga.

Det ersattningsrattsliga skyddet vid de Ovriga Iluft-
transporterna far sidgas vara samre vid icke-kommersiella
lufttransporter &n vid kommersiella. Detta galler aven i de fall
lufttransporten skett i tjansten. En jamforelse med till exempel
végtransport visar att skyddet dar ar minst lika gott vid icke-
kommersiella transporter som vid kommersiella. Transport med
personbil omfattas av trafikskadelagen (1975:1410). Enligt denna
lag skall det finnas en trafikforsakring for varje fordon. Vid
skada utgar ersattning ur trafikforsikringen. Det enda
undantaget ar om den skadelidande sjalv uppsatligen eller genom
grov vardsloshet medverkat till skadan. | sadana fall kan
ersattningen jamkas. | alla andra fall skall full ersattning utga for
skadan. Ersattning ur trafikforsakringen kan utga for saval skada
pa personer som fardades i bilen som skador som orsakats andra.
Ersattningen ar inte obegransad, hogst 300 miljoner kr kan utga.
Detta belopp ar dock sa hogt att det i varje fall i forhallande till
privatbilar kan jamstéllas med obegrénsad erséttning.

Utan att for den skull vara ett farligt transportmedel &r de nu
aktuella lufttransporterna mer olycksdrabbade per person-
kilometer &n den kommersiella luftfarten. Den som fardas i ett
luftfartyg befinner sig i en sarskilt utsatt situation. En sadan
person har sma mojligheter att sjalv minska riskerna for en
olycka. Skulle en olycka trots allt intr&ffa har personen inte
heller nagra storre mojligheter att skydda sig eller att minska sin
skada. Detta ar ett av de viktigaste skalen for att det ovan
foreslagits att det ersattningsrattsliga skyddet skall forstdrkas
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avseende de kommersiella transporterna. Det har samma
giltighet dven for de icke-kommersiella.

Vad som nu anforts talar for att det ersattningsrattsliga
skyddet bor forstarkas vid de Ovriga lufttransporterna. En sadan
forstarkning av det ersattningsrattsliga skyddet bor dock bara
genomfdras om inte de ekonomiska konsekvenserna blir alltfor
betungande.

Man kan anta att ett forbattrat ersattningsrattsligt skydd kan
komma att innebédra en dkad ekonomisk belastning. Redan nu
har de flesta som bedriver icke-kommersiella lufttransporter ett
gott forsikringsskydd. Aven om ansvarsreglerna skirps kan
kostnadsokningen for existerande forsakringar inte forvantas bli
sérskilt stor. Det ar snarast de som idag saknar forsakring som
kommer att drabbas av en storre utgiftsokning. Detta kan dock
inte sdgas vara orimligt.

Fragan ar hur stor den ekonomiska belastningen kan forvantas
bli. Enligt Luftfartsinspektionens statistik har under den senaste
10-arsperioden i privat luftfart (vilket innefattar aven olyckan
utanfor Sundsvall med SE-GDN i dec 1999 med 7 omkomna
passagerare) i genomsnitt 6,2 personer omkommit per ar, varav
2,2 passagerare. Motsvarande siffror for skadade personer
(definierat som sjukhusvard minst 48 timmar) ar cirka 3
personer, varav cirka 1 passagerare. Det finns ca 2 200 privata
luftfartyg registrerade i Sverige. Om dessa gemensamt bar
kostnaderna for de skador som kan forvantas, kan kostnaden for
var och en inte férvantas bli stor. Att de skulle bara kostnaden
gemensamt skulle forutsétta att det ersattningsrattsliga skyddet
utformades pa samma sitt som for de kommersiella
transporterna, dvs. att en forsakringsskyldighet inférdes. Under
forutsattning att en sadan infors kan de ekonomiska konse-
kvenserna inte anses orimliga for den privata luftfarten, i vilken
inrdknas aven firmaflyg och specialflyg.

For det allménna kan ett forstarkt ersattningsrattsligt skydd
inte heller sdgas innebédra en orimlig ekonomisk bdrda. Det &r
dessutom i princip alltid fraga om transporter dar det allméanna
pa grund av transportens karaktar bor ta fullt ansvar for en
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skada. Detta galler till exempel vid transporter av anstéllda eller
véarnpliktiga eller vid exempelvis ambulansflygningar.

Mot bakgrund av vad som anforts ovan far det anses angeléget
att infora ett forbdttrat ersattningsrattsligt skydd fér dem som
fardas i ett luftfartyg vid annat an en kommersiell lufttransport.
De ekonomiska konsekvenserna for den som utfor sadana
transporter kan inte anse orimliga. Darmed bdr det
ersattningsrattsliga skyddet forbattras. Bade de skadestands-
rattsliga reglerna bor skérpas och en forsakringsplikt bor inforas.

482 Skadestandsskyldigheten

Forslag: Den som brukar ett luftfartyg utan att vara ett
lufttrafikforetag skall ansvara for skador pa dem som fardas i
planet pd samma grunder som galler for passagerarna enligt
Montrealkonventionen.

Skalen for forslaget: Ovan har foreslagits att ritten att fa
ersattning for personskador bor forbattras nér det géller den
icke-kommersiella luftfarten. Fragan blir darmed hur ett sadant
ersattningsrattsligt skydd bor utformas.

Det alternativ som ligger ndrmast tillhands &r att utforma de
nya reglerna pa ett satt som néra ansluter till motsvarande regler
i Montrealkonventionen. Det &r ratifikationen av denna
konventionen och den forstarkning av passagerarskyddet som
den innebdr som givit anledning till att nu se dver skyddet vid de
icke-kommersiella  lufttransporterna.  Att  ansluta till
konventionens regler ger dessutom férdelar for rattstillampning-
en och bor ocksa leda till lagre forsikringskostnader. Om
konventionens regler anvands som forebild kan den praxis som
utvecklats under konventionen utnyttjas. Detta bor férenkla
tolkningen av reglerna.

Ovan har foreslagits att skyddet ocksa skall forstarkas genom
att en forsakringsplikt infors. Om de nu aktuella ansvarsreglerna
utformas pa samma sitt som i Montrealkonventionen, innebar
det att samma typ av ansvarsférsiakring kan tecknas for de nu
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aktuella luftfartygen som for sadana flygplan som utnyttjas
kommersiellt. Detta innebdr att forsakringsvolymen blir storre
och att kostnaden for forsékring darmed borde bli lagre.

Mot denna bakgrund bor de nya ansvarsreglerna utformas
med konventionens regler som forebild.

Nasta fraga ar vem som bor bara skadestandsansvaret. |
konventionen &r det transportdren som &r ansvarig.
Transportoren kan antigen vara den som i eget namn salt tran-
sporten (avtalande transportor) eller den som faktiskt utfor
transporten (utforande transportér). Denna modell passar sémre
for de icke-kommersiella transporterna. Normalt har ju inget
transportavtal slutits.

Att lagga ansvaret pa den som faktiskt utfor en transport ar
inte heller lampligt. Detta kan vara en person som enbart
tillfalligt framfor flygplanet. Det skulle bade vara opraktiskt for
en sadan person att behova skaffa en ansvarsforsakring for den
enskilda transporten och dessutom i det ndrmaste omojligt att
kontrollera att en sddan person har forsakring,

En losning pa fragan om vem som bor béara skadestands-
ansvaret foér dem som féardas i flygplanet &r att félja den ordning
som foreslagits galla i fragor om skador pa marken. Fragor om
ansvar for sadana skador regleras i lagen (1922:328) angaende
ansvarighet for skada i foljd av luftfart. I luftrattsutredningens
slutbetdnkande SOU 1999:42 Ny luftfartslag har foreslagits att
reglerna i 1922 ars lag skall foras over till 10 kap. luftfartslagen.
Dessutom foreslas att en forsakringsskyldighet skall inforas.

Inom luftsektorn &r det vanligt att en gemensam forsakring
tecknas for saval ansvaret for passagerare, bagage och gods som
for ansvaret for skador pa marken. En sadan forsakring brukar
benamnas “combined single limit insurance” och innehélla tva
forsékringsbelopp, ur vilka ersattning kan tas for att tdcka dven
den andra skadetypen. Detta innebédr att om en olycka enbart
medfort att passagerare skadas kan forsdkringspolisen for skada
pa marken ocksa tas i ansprak och vice versa. Denna ordning ger
bade en hogre forsakringsvolym och en lagre forsakrings-
kostnad.
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Om samma losning i frdga om vem som skall bara
skadestandsansvaret som foreslas i SOU 1999:42 viljs dven har,
bor forsékringskostnaderna kunna bli l&gre. Dessutom blir
systemet rent allmént enklare i och med att en och samma
person blir ansvarig for samtliga skador som orsakats av en
olycka. 1 SOU 1999:42 ar det brukaren som gors ansvarig.
Brukaren anses vara den som é&r inskriven som d&gare i
luftfartsregistret utom i de fall da det finns en nyttjande-
rattshavare inskriven i detta register. Denna ordning bor dven
galla for skadestandsansvaret avseende dem som fardas i ett

flygplan.

4.8.3 Forsakringsskyldigheten

Forslag: Samtliga icke-kommersiella lufttransporter skall vara
tackta av forsékring. Detta géller dock inte transporter som
utfors av staten.

Forsdkringens storlek bor bestdmmas med ledning av ECAC:s
rekommendation om forsakring for passagerarskador.

Tillsynen 6ver att de ansvariga fullgor sin skyldighet att ha
forsakring skall utforas av Luftfartsverket.

Skédlen for forslaget: Ovan har foreslagits att en
forsékringsskyldighet skall inforas for de som ar ansvariga for
personskador nédr det géller den icke kommersiella luftfarten.
Denna forsakring skall omfatta skador pa dem som fardas med
flygplanet. Ett undantag fran detta ar de fall da brukaren, dvs.
den som bér ansvaret, fardas i planet. Med hénsyn till att inget
skadestandsansvar foreligger i de fall den skadestandsansvarige
skadas behover forsakringen inte tacka detta fall. Detta hindrar
dock inte att forsdkringar som exempelvis privatflygare tecknar
dven kan omfatta en sadan olycksfallsforsakring som ersatter
skador som brukare adrar sig.

Ovan har foreslagits avseende de krav som skall stéllas pa de
forsakringar som skall finnas inom den kommersiella luftfarten
att de nivaer som anges i ECAC:s rekommendation i huvudsak
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bor anvandas som en utgdngspunkt. Vad som anforts dar har
giltighet dven for de forsakringar som skall finnas for flygplan pa
det icke-kommersiella omradet. Mot denna bakgrund bor
ECAC:s rekommendation vara végledande &ven hir vid
bedémningen av om den ansvarige har en tillracklig forsakring.

Ovan har vidare foreslagits att luftfartsverket skall utdva
tillsyn over att forsdkringsplikten foljs inom den kommersiella
luftfarten. Detsamma bor gélla for de icke-kommersiella
lufttransporterna. | denna del bor tillsynen samordnas med den
tillsyn som luftfartsverket kommer att utdéva OGver den
forsakringsplikt som foreslas i SOU 1999:42.
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5 Ikrafttradande

Forslag: Andringarna i luftfartslagen och i paketreselagen skall
trada i kraft den dag da Montrealkonventionen trader i kraft for
Sverige. Dock skall forslaget till &ndring av 9 kap. 3 § och 4 §
tredje stycket luftfartslagen kunna tréda i kraft vid annat tillfalle.
Regeringen skall bestdmma nér lagen skall trada i kraft.

De av de nya bestdmmelserna som avser kommersiell tran-
sport skall dock med ett undantag inte tillampas i de fall nagot av
instrumenten i Warszawasystemet ar tillampligt. Undantaget
innebér att 11-13 §8 skall tilldmpas &ven i dessa fall.

Skélen for forslaget: Genom férslagen i denna promemoria
inférs Montrealkonventionens regler i svensk ratt. Detta gors
mot bakgrund av att det foreslas att Sverige skall ratificera
konventionen och den skyldighet for Sverige att tillampa dess
regler som foljer med ratifikationen. Mot denna bakgrund bor
forslagen tréda i kraft den dag konventionen trader i kraft for
Sverige.

Enligt radets slutsatser fran den 5 april 2001 skall
gemenskapen och medlemsstaterna samtidigt Overldmna
ratifikationsinstrumenten till ICAO. Detta skall ske senast den
31 december 2002. Det dr sannolikt att férutsattningarna for
Montrealkonventionens ikrafttradande kommer att bli uppfyllda
genom att medlemsstaterna och gemenskapen har hunnit
ratificera konventionen vid en tidigare tidpunkt. Den exakta
dagen for overlamnandet av ratifikationsinstrumenten skall
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bestammas genom koordinering i Bryssel. Det gar darfor inte nu
att forutséga nar konventionen kommer att tréda i kraft.

Nar bestdmmelserna i 9 kap. luftfartslagen &ndrades med
anledning av att Sverige tilltrddde Montrealprotokollen nr 3 och
4 var dessa &nnu inte i kraft. Mot denna bakgrund foreskrevs i
lagen (1986:619) om andring i luftfartslagen (1957:297) att
denna lag skulle trédda i kraft den dag som regeringen bestdmde.

Det motsvarande bor gélla &ven for de lagdndringar som nu &r
aktuella. Mot denna bakgrund bér regeringen bestdmma nér
lagandringarna skall trada i kraft. Detta bor ske den dag da
Montrealkonventionen trader i kraft for Sverige sa att de
internationella  forpliktelser som foljer av tilltrddet till
konventionen uppfylls.

Alla de foreslagna dndringarna i luftfartslagen &r emellertid
inte en foljd av att Sverige tilltrader konventionen. Saval 3 som
4 8 ar fristdende fran de ataganden som foljer av ratifikationen.
Detsamma galler forsakringsbestammelsen i 7 §. Fragan ar darfor
om aven de nu niamnda bestammelserna bor trada i kraft da
konventionen trader i kraft for Sverige.

Néar Montrealprotokollen nr 3 och 4 ratificerades
bemyndigades regeringen att sitta lagandringarna i kraft tidigare
for icke-konventionsbundna flygningar. Enligt 6vergangs-
bestammelserna till 1986 ars andringar av luftfartslagen kunde
lagen sattas i kraft tidigare avseende inrikes flygningar och
sadana flygningar som inte omfattas av Warszawasystemet. Sa
skedde ocksa.

Skélet till att den nya regleringen sattes i kraft tidigare for
denna grupp lufttransporter var att de nya reglerna ansags
formanligare och att de darfor borde trada i kraft sa fort som
mojligt. Montrealkonventionens regler far anses ge ett battre
ersattningsrattsligt skydd an de som foljer av Montrealprotokoll
nr 3 och 4. Om samma synsatt anlaggs nu, som vid 1986 ars
andringar, borde de nya lagdndringarna trada i kraft sa fort som
mojligt. De lagdndringar som dr en direkt foljd av ratifikationen
av Montrealkonventionen kommer dock att trdda i kraft senast 1
mars 2003. Det torde knappast finnas utrymme att satta nagot av
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lagférslagen i promemorian i kraft vid en tidigare tidpunkt. Mot
denna bakgrund bor i vart fall 3 §, vilken innehaller regler for
inrikes och icke-konventionsbunden kommersiell luftfart, sattas
i kraft vid samma tillfalle som de 6vriga reglerna i kapitlet.

Fragan blir darefter om detsamma bor gélla for 4 §. Denna
bestimmelse innehaller regler om skadestandsansvar vid annan
luftfart 4an den kommersiella. 1 bestammelsen har de regler som
foreslds i SOU 1999:42 Ny luftfartslag tagits som forebild nar
det géller vem som skall béra ansvaret och ha forsékring. Detta
innebar att det — vid sadan luftfart — kommer att vara samma
person som ansvarar for skador pa dem som fardas med
luftfartyget som for skador som orsakas pa marken. Ett viktigt
skal till detta ar att forsakringsmarknaden for de bada typerna av
ansvar skall kunna samordnas. FOr att detta skall kunna uppnas
bor de bada regleringarna trada i kraft samtidigt. Mot denna
bakgrund bor regeringen kunna sétta de olika bestdmmelserna i 9
kap. luftfartslagen i kraft vid olika tillfallen. Bestdmmelsernai 4 §
och i 7 § bor séttas i kraft i samband med att lagandringarna pa
grundval av SOU 1999:42 tréader i kraft. Om det skulle visa sig
att dessa lagédndringar drar ut vasentligt pad tiden, bor dock
bestdimmelserna kunna sdttas i kraft tidigare.

De nya bestdmmelserna kommer att géalla med vissa
inskrankningar. Skélet till detta &r att Sverige enligt det
stallningstagande som gjorts ovan kommer att kvarstd som part
till de delar av Warszawasystemet som nu ar i kraft, se avsnitt
7.2.3. Detta innebar att saval 1937 ars lag om befordran med
luftfartyg som 9 kap. luftfartslagen i bade &ldre och yngre
lydelser kommer att vara fortsatt tillampliga avseende sadana
fragor som omfattas av  respektive instrument i
Warszawasystemet. Av artikel 55 i Montrealkonventionen foljer
att den skall dga foretrade framfor de olika instrumenten i
Warszawasystemet mellan parter till saval konventionen som de
olika instrumenten. Motsatsvis géller att de olika instrumenten i
Warszawasystemet skall fortsitta att tillampas i de fall dar dar
enbart Sverige och inte den andra staten i fraga tilltratt
Montrealkonventionen.
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Vad som nu sagts galler dock bara i forhallande till de av de
nya bestdmmelserna som reglerar de internationella
kommersiella transporterna. De bestdmmelser i forslaget som
avser inrikes trafik och icke-konventionsbunden trafik kommer
att bli tillampliga fran och med att lagstiftningen sétts i kraft.
Detsamma gdller de regler som avser de icke-kommersiella
lufttransporterna.

Samtliga de bestdmmelser som inférs avseende de
kommersiella transporterna &r dock inte konventionsbundna i
strikt mening. 1 11-13 8§ infors vissa tilldgg och fortydliganden
till konventionen vilka géller for EG-lufttrafikforetag enligt
radets forordning (EG) nr 2027/97. Genom 11-13 8§ gors de
tillampliga pa vissa andra transportorer. Dessa tillaggs har inforts
i gemenskapsratten mot bakgrund av att de ansetts ligga utanfor
det omrade som Montrealkonventionen reglerar. De far pa
motsvarande sitt anses ligga utanfér det omrade som
Warszawasystemet reglerar. Darmed skulle de kunna tillampas
dven avseende sadana transporter som Warszawasystemet ar
tillampligt pa redan fran den tidpunkt da lagforslagen i denna
promemoria sétts i kraft.

De nu ndmnda tilldiggen och fortydligandena innebér en
forbattring av passagerarskyddet. Det finns inte nagra sarskilda
skél som talar mot att séitta reglerna i kraft redan samtidigt som
de andra bestammelserna i forslaget. Mot denna bakgrund bor
11-13 88§ galla for samtliga transporter fran den tidpunkt nar
lagforslagen sétts i kraft, dvs. ndr Montrealkonventionen trader i
kraft, oavsett att Warszawasystemet fortfarande kan vara
tillampligt pa den enskilda transporten.
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6 Kostnader

Bedomning: Forslagen i denna promemoria innebér vissa
Okade kostnader for staten. Dessa kostnader skall finansieras
inom befintliga budgetramar.

De konsekvenser forslaget innebdr for enskilda tran-
sportorer kommer inte att ge nagra naringspolitiska
konsekvenser.

Forslagen i denna promemoria kommer att innebéra kostnads-
konsekvenser for savdl staten som for olika privata
transportorer.

Budgetkonsekvenser kan intraffa redan pa grund av att ett
skarpt  skadestdndsansvar infors genom att Montreal-
konventionen ratificeras samt att dess regler for ersattning vid
personskada gors tillampliga &ven vid icke-kommersiella
transporter, vilket innebdr att de kommer att omfatta dven de
flygningar som staten genomfor. Vidare infors en skyldighet for
staten att betala forskott om en lufttransport som staten
genomfor resulterar i en olycka som medfér personskador.
Visserligen bor de forskott som utbetalas inte Overstiga den
slutliga ersattningen, men i nagra enstaka fall da en passagerare
dodas kan det tankas att sa blir fallet och att staten darfor
drabbas av en kostnad som inte har sin grund i
skadestandsansvaret. De Okade kostnaderna for staten kan
emellertid forvantas bli sma.

Forslaget innebdar en 6kning av  Luftfartsverkets
tillsynsskyldighet genom att bland annat forsékringsskyldig-
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heten utvidgas till att omfatta dven andra an lufttrafikféretag och
att en generell forsikringsskyldighet infors. Okningen av
tillsynsverksamheten kan dock inte férvéntas bli annat &n ringa.

Den okade belastningen kan forvantas bli sa marginell att den
inte motiverar att luftfartsverket tillférs ytterligare medel.

For lufttransportorer kommer de nya reglerna att innebdra en
Okad ekonomisk belastning i och med att deras
skadestandsskyldighet skarps. Pa samma satt kommer
skyldigheterna att utge forskott och ha forsikring ocksa att
innebdra Okade kostnader. Detsamma géller for den uttkade
informationsskyldigheten. 1 huvudsak infors dock dessa
bestammelser genom radets forordning (EG) nr 2027/97.
Genom promemorians lagférslag infors Montrealkonventionen
for vissa andra transportorer &n de som omfattas av
forordningen. Dessutom infors dess bestdimmelser om
godstransport for samtliga de transportérer som omfattas av
konventionen. Darutdver infors vissa av de skyldigheter som
foljer av forordningen for sadana transportérer som inte
omfattas av den. Samtliga dessa forslag kommer att innebéra
Okade kostnader. Kostnadstkningarna for luftfartsndringen och
privatflyget kan dock inte forvantas bli annat & marginella.
Néagra  effekter av  betydelsen for sma  foretags
arbetsforutsattningar, konkurrensférmaga eller villkor i Ovrigt i
forhallande till storre foretag torde inte forslaget medfora.

Sammantaget far promemorians forslag i den utstrackning de
innebdr kostnadsokningar anses vara val motiverade av intresset
av att infora ett modernt och rimligt skydd for flygpassagerarna.
Dessutom innebdr férordningens férslag att samma skyldigheter
i stor utstrackning kommer att galla for alla lufttransportorer.
Dérigenom 6kar konkurrensneutraliteten mellan dem.
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7 Forfattningskommentar

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

9 kap. Lufttransporter
Bestdmmelser i gemenskapsratten

1 § Bestammelser om lufttrafikforetags skadestandsansvar, for-
sakringsskyldighet och informationsplikt finns i [radets forordning
(EG) nr 2027/97 av den 9 oktober 1997 om lufttrafikforetags
skadestandsansvar vid olyckor].

Bestammelser om lufttrafikforetags forsakringsskyldighet finns
aven i radets forordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli 1992
om utfardande av tillstdnd for lufttrafikforetag.

I 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.

Paragrafen, som d&r ny, informerar om att bestdmmelser om
lufttransporter finns i vissa EG-férordningar och ger uttryck for
principen om gemenskapsrattens foretrade framfor nationella
bestdmmelser.

De angivna forordningarna innehaller bestimmelser som
endast galler for sa kallade EG-lufttrafikforetag, dvs. foretag med
giltig operativ licens utfardad av en medlemsstat i enlighet med
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bestimmelserna i forordning (EEG) nr 2407/92. Det finns
emellertid ett undantag. En bestdimmelse i férordning (EG) nr
2027/97 om lufttrafikforetags skyldighet att informera om
géllande ersattningsregler (artikel 6) omfattar alla lufttrafik-
foretag.

Det kan noteras att bestdmmelserna om EG-lufttrafikféretags
skadestandsansvar i férordning (EG) nr 2027/97 endast géller
ansvaret for skador pa passagerare och deras bagage. Bestam-
melserna omfattar alltsa inte ansvaret for skador pa gods.

Det narmare innehallet i forordningarna beskrivs i avsnitt
6.1.4.

Internationell lufttransport

2 8 Artiklarna 1-22, artikel 23 forsta stycket forsta, andra och tredje
meningen, artiklarna 25-27, artiklarna 29-49 och artiklarna 51-52
i konventionen den 28 maj 1999 om enhetliga regler for lufttran-
sport (Montrealkonventionen) skall galla som lag har i landet.

Om de beloppsgranser som géller enligt artiklarna 21 och 22 i
Montrealkonventionen &ndras med tillampning av artikel 24, skall
de &ndrade beloppsgranserna gélla vid tillampning av forsta stycket.

De engelska, franska, spanska, ryska, kinesiska och arabiska
texterna av Montrealkonventionen skall ha samma giltighet.

Montrealkonventionen pd de svenska, engelska och franska
spraken finns intagen som bilaga till denna lag.

Paragrafen ar helt ny. Overvdgandena finns i avsnitt 7.2.1 och
7.3.2.

Genom paragrafens forsta stycke inkorporeras de direkt
tillampbara bestdmmelserna i Montrealkonventionen i svensk
ratt. Vissa justeringar av dessa bestammelsers tillamplighet och
tilldampning gors dock i 8 och 10 8§§. Dessutom &r paragrafens
tillimpningsomrade begransat i och med att vissa av
Montrealkonventionens regler ar inforda i gemenskapsrétten
genom radets forordning (EEG) nr 2407/92 och (EG) nr
2027/97. Dérigenom blir dessa regler direkt tillampliga aven i
Sverige.
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Vid tillampningen av konventionsbestdmmelserna bor héansyn
tas till internationell praxis. Sérskild hdnsyn bor tas till praxis
som utbildas under forordning (EG) nr 2027/97 nér det galler de
konventionsbestdmmelser som &r en del av gemenskapsrétten.

Det finns anledning att understryka att ersattning vid
personskada skall utga for saval fysiska som psykiska skador.
Denna fraga har behandlats sarskilt ovan, se avsnitt 7.2.1.

Enligt andra stycket skall hénsyn tas till de hdgre
beloppsgréanser som kan bli géllande efter en tilldmpning av
Montrealkonventionens regler for inflationsjustering av belopps-
granserna. Om granserna andras, skall de tillampas pa transport-
avtal som slutits efter att de nya gréanserna tradde i kraft.

Inrikes lufttransport, m.m.

3 8 Vid inrikes lufttransporter mot ersattning dér luftfartyget inte
skall mellanlanda utom landet eller vid andra sadana lufttran-
sporter som inte omfattas av Montrealkonventionen skall konven-
tionens bestammelser tillampas s& som anges i 2 8.

Vid skada pa passagerare skall dock 6 kap. 1 § skadestandslagen
(1972:207) tillampas i stallet for artikel 20 i konventionen.

Vid transport som avses i forsta stycket skall artikel 22 andra
stycket i Montrealkonventionen tilliampas som om det enbart avsag
incheckat bagage och femte stycket i samma artikel som om det dven
avsag gods.

Denna paragraf galler &ven vid gratis lufttransporter som utfors
av ett lufttrafikforetag.

Paragrafen ar helt ny. Overvagandena finns i avsnitt 7.5.

Forsta  stycket innebdr att  Montrealkonventionens
bestimmelser gors tillampliga pa inrikes flygningar mot
ersattning och pa andra kommersiella flygningar som inte
omfattas av konventionen. Aven denna paragrafs tillimpnings-
omrade ar emellertid begrénsat i och med att vissa av Montreal-
konventionens regler inforts i gemenskapsratten genom radets
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forordning (EG) nr 2027/970och darvid gjorts tillimpliga aven pa
inrikesflygningar.

Vid tillampningen av paragrafen bor hénsyn tas till
internationell praxis under Montrealkonventionen. Sarskild
hansyn bor tas till praxis som utbildas under férordning (EG) nr
2027/97 nér det galler de konventionsbestammelser som ar en
del av gemenskapsrétten.

Det boOr observeras att denna paragraf, liksom Ovriga
paragrafer i detta kapitel, bara blir tillamplig i de fall inte nagon
del av Warszawasystemet ar tillampligt. Detta foljer av
overgangsbestammelserna. Paragrafen innebér inte heller att
Montrealkonventionen blir tillamplig vid transport av post i
vidare man an vad som foljer av artikel 2 i konventionen.

I andra stycket foreskrivs att jamkning vid personskada i
forekommande fall skall ske enligt den allmdnna regeln i
skadestandslagen i stallet for enligt konventionens regel.

| tredje stycket gors ytterligare tva justeringar av konven-
tionens tillampning. For det forsta skall ansvarsbegransningen
for bagage enbart galla sadant bagage som checkats in. For
handbagage skall alltsd i princip full ersattning utga for hela
skadebeloppet. Vidare skall i princip obegransad ersittning utga
for skada pa gods om transportoren orsakat skadan genom grov
vardsloshet eller med uppsat. Beloppsgransen for godsskada ar
alltsa inte absolut i dessa fall till skillnad fran vad som galler
enligt konventionen.

Slutligen foreskrivs i sista stycket att paragrafen géller &ven vid
vederlagsfria lufttransporter som utfors av lufttrafikforetag.
Paragrafen skall exempelvis tilldmpas &ven om en passagerare
reser med en fribiljett som erhallits efter ett visst antal betalade
resor. Regeln har sin motsvarighet i artikel 1 forsta stycket i
Montrealkonventionen.
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Skadestandsansvar vid 6vriga lufttransporter

4 § Den som brukar ett luftfartyg skall ansvara for skada som
drabbar en person vid en olycka ombord pa luftfartyget eller vid
ombordstigningen eller avstigningen. Den som &r inskriven som
agare till ett luftfartyg i luftfartsregistret skall anses bruka det, om
inte nagon annan har skrivits in eller antecknats som nyttjande-
rattshavare i detta register. Ar ett luftfartyg antecknat i ett bihang
till luftfartygsregistret &r den som &r antecknad som &gare dar att
anse som brukare.

Den som ansvarar enligt forsta stycket ar dock inte ansvarig for
skada som dverstiger 100 000 av Internationella valutafondens
sarskilda dragningsratter, om han eller hon visar att

1. skadan inte orsakats av hans eller hennes vardslosa eller
uppsatliga handling eller underlatenhet; eller

2. skadan uteslutande orsakats av tredje mans vardslosa eller
uppsatliga handling eller underlatenhet.

Ansvar enligt denna paragraf galler inte for skada som omfattas
av ansvar enligt 2 eller 3 §.

Paragrafen ar helt ny. Overviagandena finns i avsnitt 7.8.1.

Bestdmmelsen innebér att samma ersattningsrattsliga system
galler for personskador vid saval kommersiella som icke komm-
ersiella flygningar. Aven for sistnamnda flygningar gller alltsa
ett strikt ansvar for personskador upp till 100 000 SDR. | den
man skadan Overstiger detta belopp har brukaren mojlighet att
exculpera sig. Tillampningen boér ansluta till tillimpningen av
saval Montrealkonventionen som radets forordning (EG) nr
2027/97, varigenom konventionen inforts i detta avseende i
gemenskapsratten.

Aven om ansvarsreglerna i princip ar desamma for
kommersiella och icke kommersiella flygningar féreligger en viss
skillnad ndr det géller ansvarssubjektet. Vid kommersiella
flygningar &r transportéren ansvarig. Till skillnad fran detta ar
det har brukaren. Som en foljd av detta omfattar ansvaret
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samtliga som fardas i luftfartyget och icke enbart passagerare
som vid kommersiella flygningar.

Med hansyn till allmanna principer inom skadestandsratten
omfattar inte skadestandsansvaret skador pa brukaren sjalv.

Den som &r inskriven som &gare i det luftfartygsregister dér
luftfartyget ar registrerat presumeras vara brukare av det om inte
nagon annan har skrivits in eller antecknats som nyttjande-
rattshavare i registret. Detta galler saval for luftfartyg som ér
registrerade i det svenska luftfartygsregistret som for luftfartyg i
utlandska luftfartygsregister. 1 de fall luftfartyget dar oregistrerat
ar den som mer langvarigt forfogar Gver luftfartyget som skall
anses vara brukare.

Avsikten med bestdammelsen dr inte att ge brukaren annat an
det primédra skadestandsansvaret gentemot de som fardas i
luftfartyget. Nér det géller den slutliga fordelningen av skade-
standsansvaret skall ersittningen fordelas mellan de ansvariga
enligt de principer for ansvarsférdelning som galler inom skade-
standsratten i allmanhet. Har nagon annan &n agaren faktiskt
brukat Iluftfartyget utan att nyttjanderdtt antecknats i luft-
fartygsregistret far alltsa dgaren regressvis krava ut ersattning av
brukaren enligt allmanna skadestandsregler.

Avsikten &r inte heller att begrdnsa de skadelidandes
mojligheter att fa sina skador ersatta. Bestammelsen hindrar inte
att en skadelidande véander sig mot den som faktiskt vallat
skadan, exempelvis den som framfort luftfartyget, och begéar
erséttning med stdd av allménna regler.

I Montrealkonventionens bestdmmelse, artikel 21, s&gs
uttryckligen att transportéren pa motsvarande satt ar ansvarig
for sina anstélldas och uppdragstagares handlingar och under-
latenheter. Skalet till att hanvisning inte gjorts till denna
bestdimmelse ar att en motsvarande regel om principalansvar
géller enligt 3 kap. 1 § skadestandslagen. Denna bestimmelse &r
tilldmplig dven i detta fall.
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Forsakringsplikt for svenska transportorer

5 8§ En svensk transportor skall ha en ansvarsforsakring som técker
transportdrens ansvar enligt 2 eller 3 §.

Ansvarsférsakring som en svensk transportor har skall &ven técka
sadan forskottsbetalning som foljer av artikel 5 i radets forordning
(EG) nr 2027/97 eller av 12 8.

Staten &r inte skyldig att ha forsakring enligt denna paragraf.

Paragrafen ar ny. Overvigandena finns i avsnitt 7.3.2.4.

Bestdmmelsen i forsta stycket tillgodoser Montrealkonven-
tionens krav enligt artikel 50 savitt denna bestammelse avser
konventionsstatens egna transportorer. Enligt denna bestam-
melse skall de férdragsslutande staterna tillse att deras transpor-
torer har en tillracklig forsakring foér att tacka ansvaret enligt
konventionen. Genom bestdmmelsen utvidgas &ven forsékrings-
skyldigheten till att omfatta ansvaret som foljer av § 3 nér det
géller transporter som inte omfattas av konventionen. FOr
lufttransporter som utfors av EG-lufttrafikforetag finns krav pa
ansvarsforsakring enligt forordning (EEG) nr 2407/92 och (EG)
nr 2027/97.

Begreppet “transportor” inrymmer savéal den som avtalar om
en transport som den som utfor den. Kravet pa ansvarsforsakring
géller darmed for lufttrafikforetag, kommuner och landsting
samt den som utan att vara lufttrafikforetag i eget namn séljer
lufttransporter. Den sista gruppen &r inte nagon homogen grupp,
daven om den huvudsakligen kan sigas besta av researrangorer
och speditorer.

Nar det géller forsakringsniva bor ledning sokas i ECAC:s
rekommendation om forsakring for passagerarskador, se avsnitt
7.3.2.4, men om det 4r péakallat av den allmanna utvecklingen
inom ersattningsomradet bor hogre nivaer kunna krévas.

Tillsynen Over att transportorerna uppfyller sin skyldighet att
ha forsékring skall utbvas av Luftfartsverket. Regeringen eller
den myndighet regeringen bestdmmer har i 14 § bemyndigats att
meddela ndrmare foreskrifter om forsakringsskyldigheten.
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Forsékringsplikt for utlandska transportorer

6 § En utlandsk transportdr som transporterar passagerare, bagage
eller gods till, fran eller inom Sverige skall ha en ansvarsforsakring
som tacker transportdrens ansvar enligt 2 eller 3 8.

Paragrafen ar ny. Overvagandena finns i avsnitt 7.3.2.4.

Bestdammelsen har sin bakgrund i artikel 50 i Montreal-
konventionen, enligt vilken en fordragsslutande stat far krava av
en utldndsk transportdr som trafikerar statens territorium att
transportoren bevisar att den har tillrdcklig forsékring som
tacker transportérens ansvar enligt konventionen.

Tillsynen 0Over att utldndska transportdrer som utfor
transporter till, fran eller inom Sverige uppfyller sin skyldighet
att ha forsékring skall utvas av Luftfartsverket. Regeringen eller
den myndighet regeringen bestdimmer har i 14 § bemyndigats att
meddela ndrmare foreskrifter om forsakringsskyldigheten.

Nar det galler forsakringsniva bor ledning sokas i ECAC:s
rekommendation om forsakring for passagerarskador, se avsnitt
7.8.4, men om det &r pakallat av den allméanna utvecklingen inom
ersattningsomradet bor hogre nivaer kunna krévas.

Bestdimmelsen omfattar alla de som &r att anses som tran-
sportorer under Montrealkonventionen. Detta innebdr att
forsékringsskyldigheten bland annat géller dven andra stater. |
forhallande till transporter som utfors av andra stater bor
emellertid tillsynen utdévas med viss urskillnad. Det ar enbart i de
fall det ar fraga om ett flygbolag, vilket utgor en integrerad del av
en stat, som forsdkringsskyldigheten bér kontrolleras. Vid
transporter for statsandamal bor tillsyn inte ske.

Nar det galler dem som i eget namn sdljer lufttransporter boér
bevis om att forsakringsskyldigheten uppfyllts enbart kravas i
klara fall, dvs. da det star klart att transportdren ar att anse som
en avtalsslutande transportor enligt Montrealkonventionen. Det
kan manga ganger vara tveksamt om en person skall anses vara
ansvarig transportor enligt konvention och det far darfor anses
tillrackligt att kontrollen enbart avser de fall dar en person eller
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ett bolag tydligt salt lufttransporter i eget namn. Tolkningen av
vem som ar att anse som avtalande transportor far goras mot
bakgrund av 5 kap. i Montrealkonventionen, sérskilt artikel 39.

I fraga om utlandska transportérer som ar etablerade inom
Europeiska unionen féljer det av lojaliteten gentemot andra
medlemsstater att Luftfartsverket inte annat &n i undantagsfall
bor overprova deras myndighetsbeslut. Det ar bara i de fall
Luftfartsverket far kannedom om att forsikring saknas som
atgarder bor vidtas.

Forsakringsplikt vid 6vriga lufttransporter

7 § Den som brukar ett luftfartyg skall ha en ansvarsforsakring som
tacker dennes ansvar enligt 4 8.
Staten ar inte skyldig att ha en sadan forsakring.

| paragrafen, som ar ny, foreskrivs ett krav pa ansvarsforsakring
till tickande av det ansvar som kan folja enligt 4 8.
Overvigandena finns i avsnitt 7.8.1.

Kravet pa ansvarsforsakring galler luftfartyg som ér
registrerade i Sverige sdval som i andra lander och &ven
oregistrerade luftfartyg. Kravet géller emellertid endast luftfartyg
som faktiskt anvands till luftfart inom Sveriges territorium.
Forsakringsplikten avilar den som i handelse av en olycka blir
ansvarig av 4 8. Tillsynen Over forsakringsskyldighetens
fullgérande skall utdvas av Luftfartsverket. Regeringen eller den
myndighet regeringen bestdimmer har i 14 § bemyndigats att
meddela ndrmare foreskrifter om forsakringsskyldigheten.

Nar det géller forsakringsniva bor ledning sokas i ECAC:s
rekommendation om forsakring for passagerarskador, se avsnitt
7.8.4, men om det ar péakallat av den allmanna utvecklingen inom
ersattningsomradet bor hogre nivaer kunna kréavas.
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Behorig domstol vid passagerarskador

8 § I de fall talan om ersattning far foras i Sverige enligt artikel 33
andra stycket i Montrealkonventionen, skall talan véckas vid den
domstol inom vars domkrets passageraren vid tidpunkten for
olyckan hade sitt hemvist.

Paragrafen ar ny. Overvagandena finns i avsnitt 7.3.2.3.

Bestdimmelsen kompletterar artikel 33 andra stycket i
Montrealkonventionen. Enligt konventionsbestammelsen far
talan under vissa forutsdttningar foras inom den stat dér
passageraren bodde vid olyckstillfallet. | paragrafen ovan anges
att talan i de fall den enligt konventionsbestimmelsen far vickas
i Sverige skall véckas vid den domstol inom vars domkrets
passageraren hade sitt hemvist nar olyckan intraffade. Aven om
uttrycket "hemvist” for att beskriva passagerarens bostadsort har
hamtats fran 10 kap. rattegangsbalken, bor hansyn vid tolkning-
en av detta begrepp tas till konventionens begrepp ”principal and
permanent residence”. Detta bor exempelvis ske i de fall en strikt
tolkning enligt rattegangsbalken skulle innebéra att en person
inte ansags ha hemvist i Sverige.

Dokument vid inrikestransporter

9 § Biljetter, bagagekvitton eller flygfraktsedlar behdver inte
utfardas vid inrikes transporter dar [luftfartyget inte skall
mellanlanda utom landet, &ven om uppgifter om transporten inte
registreras pa annat satt.

Paragrafen har samma innehall som den tidigare 9 kap. 40 § luft-
fartslagen. Vissa sprakliga andringar har gjorts. Nagon andrad
tilldmpning ar inte avsedd.

Utl&ndska stats- och militértransporter
10 & Bestammelserna i detta kapitel skall inte tillampas pa

transporter som omfattas av en reservation enligt artikel 57 i
Montrealkonventionen.
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Paragrafen motsvarar den tidigare 41 §. Overvigandena finns i
avsnitt 7.2.2.

Bestdmmelsen &r motiverad av den mdjlighet till reservation
avseende militara flygningar och flygningar for statsandamal som
finns i artikel 57 i Montrealkonventionen. Den gér undantag for
sadana flygningar som omfattas av en frammande stats
reservation enligt denna artikel. Undantaget &r beroende av om
flygningen utfors av en viss stat. P4 detta satt foljer bestam-
melsen inte huvuddregeln i Montrealkonventionen, enligt vilken
det 4r avgangs- och destinationsorten som avgér om Montreal-
konventionen &r tillamplig.

Samtliga bestammelser i kapitlet undantas fran tillimpningen.
Detta innebdr att om svensk ratt skulle vara tillamplig i ett fall
som omfattas av en reservation sd far allmanna avtals- och
ersattningsrattsliga regler tillampas.

Tillaggsavgift for battre ersattningsskydd vid bagageskada

11 8§ Artikel 3 a i radets férordning (EG) nr 2027/97 skall gélla
&ven for andra lufttrafikforetag &n gemenskapens.

Paragrafen ar ny. Overvigandena finns i avsnitt 7.7.

Bestammelsen innebar att artikel 3 a i radets férordning (EG)
nr 2027/97 gors tillamplig dven pa andra lufttrafikforetag an
sddana som utgor EG-lufttrafikforetag. Detta galler — med
hansyn till dvergangsbestammelserna — dven for luftfart som
omfattas av Warszawasystemet. Tillampningen bor folja tillamp-
ningen av radets férordning.

Forskott vid personskada
12 § Artikel 5 i radets férordning (EG) nr 2027/97 skall gélla dven
for staten samt for svenska landsting och svenska kommuner och for

den svenska person eller det svenska foretag som utan att vara ett
lufttrafikforetag saljer lufttransporter i eget namn.
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Paragrafen ar ny. Overvigandena finns i avsnitt 7.3.2.2.

Bestammelsen innebdr att artikel 5 i radets forordning (EG) nr
2027/97 gors tillamplig pa vissa svenska transportorer som inte
ar EG-lufttrafikforetag. Detta gédller — med hénsyn till
overgangsbestammelserna — aven for luftfart som omfattas av
Warszawasystemet. Tillampningen boér félja tillimpningen av
radets forordning.

Informationsplikt

13 § Artikel 6 i radets férordning (EG) nr 2027/97 skall galla aven
for den som utan att vara ett lufttrafikforetag séljer lufttransporter i
eget namn.

Paragrafen 4r ny. Overvagandena finns i avsnitt 7.7.

Bestammelsen innebér att artikel 6 i radets férordning (EG) nr
2027/97 gors tillamplig d4ven pa den som utan att vara ett
lufttrafikforetag séljer lufttransporter i eget namn. Detta géller —
med hénsyn till dvergangsbestammelserna — dven for luftfart som
omfattas av Warszawasystemet.

Den information som asyftas i artikel 6 ror bestammelserna
om skadestandsansvar for passagerare och deras bagage. Regeln
far darfor praktisk betydelse for researrangérer men daremot
inte for speditorer. Tillampningen bor félja tilldmpningen av
radets forordning.

Bemyndigande avseende forsékringsskyldigheten

14 8 Regeringen eller den myndighet regeringen bestammer
foreskriver narmare bestdimmelser om forsakringsskyldigheten enligt
5-7 88.
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I bestdammelsen ges ett bemyndigande for regeringen eller den
myndighet som regeringen bestdmmer att foéreskriva ndrmare
bestdmmelser om forsakringsplikten.

Ikrafttradande och dvergangsbestammelser

1. Denna lag trader i kraft den dag regeringen bestdmmer. De nya
bestammelserna far sattas i kraft vid olika tidpunkter. Regeringen
far meddela de Gvergdngsbestammelser som behdvs om bestam-
melserna satts i kraft vid olika tidpunkter.

2. Sa lange Warszawakonventionen i dess ursprungliga lydelse
fran den 12 oktober 1929 &r i kraft mellan Sverige och néagon
frammande stat skall betraffande sadana lufttransporter som
konventionen i den lydelsen &r tillamplig pa i stallet for de nya
bestdmmelserna gélla lagen (1937:73) om befordran med luftfartyg.
Dock skall 9 kap. 11-13 88 luftfartslagen i dess lydelse enligt denna
lag tillampas.

3. Sa lange Warszawakonventionen i dess lydelse enligt det i Haag
den 28 september 1955 avslutade andringsprotokollet &r i kraft
mellan Sverige och nagon frammande stat skall betraffande sddana
lufttransporter som konventionen i den lydelsen ar tillamplig pa i
stallet for de nya bestammelserna galla 9 kap. i dess lydelse fore
lagen (1986:619) om andring i luftfartslagen (1957:297). Dock
skall 9 kap. 11-13 8§ luftfartslagen i dess lydelse enligt denna lag
tillampas.

4. Sa lange Warszawakonventionen i dess lydelse enligt
Montrealprotokoll nr 4 ar i kraft mellan Sverige och nagon
frammande stat skall betraffande sadana lufttransporter som
konventionen i den lydelsen &r tillamplig pa i stallet for de nya
bestdmmelserna galla 9 kap. i dess lydelse enligt lagen (1986:619)
om andring i luftfartslagen (1957:297).

5. Upphor Warszawakonventionen i dess ursprungliga lydelse, i
dess lydelse enligt 1955 ars andringsprotokoll eller i dess lydelse
enligt Montrealprotokoll nr 4 att galla mellan Sverige och andra
stater till féljd av uppsagning fran svensk sida, skall regeringen ge
detta till kdnna.
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I forsta stycket ges regeringen bemyndigande att satta lagen i
kraft. Bestimmelserna far sattas i kraft vid olika tillfallen.
Forslaget har motiverats av ett behov att gora det majligt att
sétta 4 och 7 8§ i kraft vid en senare tidpunkt dn de Ovriga
bestammelserna. Overvagandena finns i avsnitt 8.

I de andra till fjarde punkten gérs undantag i tillamp-
ningen for de transporter som omfattas av olika lydelser av
Warszawasystemet. Av artikel 55 i Montrealkonventionen
foljer att den skall &ga foretrdde framfor de olika
instrumenten i Warszawasystemet. De nu aktuella punkterna
blir darfor enbart av betydelse i forhallande till stater som
annu inte tilltratt Montrealkonventionen. | dessa fall skall de
ndmnda forfattningsbestdmmelserna tillimpas. Det bor
uppmarksammas att radets forordning (EG) nr 2027/97 é&r
tillamplig pa transporter som utfors av gemenskapens
lufttrafikforetag oavsett vilka regler som i évrigt ar tillampliga
pa transporten. Vidare kan noteras att Montrealprotokoll nr
4, vilket behandlas i fjarde punkten, enbart reglerar transport
av gods. Detta innebdr att 9 kap. i dess lydelse enligt lagen
(1986:619) om &andring i luftfartslagen enbart blir tillimpligt
for godstransporter.

I andra och tredje punkten foreskrivs vidare att 11-13 8§
skall tillampas oavsett att ursprungskonventionen eller Haag-
protokollet &r tillampligt. Genom dessa paragrafer infors vissa
av de extra skyddsreglerna i radets forordning (EG) nr
2027/97 for vissa transportorer som inte omfattas av
forordningen. Med hénsyn till att 11-13 8§ inte ar relevanta da
det ar frdga om transport av gods innehaller den fjarde
punkten ingen motsvarande foreskrift.

Som framgar av avsnitt 7.2.3 upphéavs punkten 4 till foljd av
att Montrealprotokoll nr 3 s&gs upp. En &ndring i punkten 5
forsta meningen — dér det idag finns en héanvisning till
Montrealprotokollet nr 3 — grundas pa samma skal.
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7.2 Forslag till lag om &ndring i lagen (1992:1672) om
paketresor

18 § Skador som omfattas av bestdmmelserna i sjolagen
(1994:1009), luftfartslagen (1957:297), [radets férordning (EG)
nr 2027/97 av den 9 oktober 1997 om lufttrafikforetags
skadestandsansvar vid olyckor] jarnvégstrafiklagen (1985:192)
eller lagen (1985:193) om internationell jarnvégstrafik ersétts
enligt de bestdmmelserna i stéllet for enligt denna lag.
Arrangdren dr dock alltid skyldig att ersatta resendren for vad
denne har réatt att fordra enligt de ndmnda bestdmmelserna.

Bestdmmelsen har dndrats med anledning av att Montreal-
konventionen infors i Sverige bade genom luftfartslagen och
genom radets forordning (EG) nr 2027/97. Overvigandena finns
i avsnitt 7.4.

Genom paragrafen i dess ursprungliga lydelse utnyttjade
Sverige den mdjlighet till undantag som finns i artikel 5 fjarde
stycket i paketresedirektivet. Detta undantag innebér att en
medlemsstat far foreskriva att skador som omfattas av
ansvarsregler i en internationell dverenskommelse skall regleras
enligt denna 6verenskommelse. Andringen innebar att Montreal-
konventionens bestammelser skall tillampas exempelvis i de fall
ett flygbolag séljer bade resa och uppehdlle.
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