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

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

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

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

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

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



Ett av forslagen i lagradsremissen, 9 kap. 4 § luftfartslagen , kraver
kvalificerad majoritet i riksdagen. Bestammelsen innebédr att vissa
inflationgjusteringar av begransningsbelopp i konventionen automatiskt
blir gallande som svensk lag. Enligt 10 kap. 5 § regeringsformen maste
dock ett sddant bedut fattas av en majoritet bestdende av minst fem
géttedelar av de rostande och minst tre fjardedelar av samtliga
riksdagens ledamoter. Forslaget & inte nodvéandigt for inforlivandet av
Montrealkonventionen utan motiveras av praktiska skél.

Lagandringarna foreslas trada i kraft vid den tidpunkt regeringen
bestammer. Avsikten &r att regeringen skall sétta lagéndringarna i kraft
den dag da Montrealkonventionen tréder i kraft for Sverige.
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1 Bedlut

Regeringen har beslutat att inhamta L agradets yttrande 6ver forslag till
1. lag om andring i luftfartslagen (1957:297)
2. lag om andring i lagen (1992:1672) om paketresor
3. lag om andring i atomansvarighetslagen (1968:45).



2 L agtext

Regeringen har foljande fordlag till lagtext.

2.1

Fordag till lag om andring i luftfartslagen (1957:297)

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

dels att 9 kap.? skall upphoraatt gélla,

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

9 kap. Lufttransporter

EG-réattsdiga bestammel ser

18
Bestammel ser om [uft-
transporter  finns i radets

forordning (EEG) nr 2407/92 av
den 23 juli 1992 om utfardande av
tillstnd for lufttrafikforetag® samt
radets forordning (EG) nr 2027/97
av den 9 oktober 1997 om

! Lagen omtryckt 1986:166.

2 Senaste lydelse av

9 kap. 2 § 1993:1686

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

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

23.2.1993, s. 30 (Celex nr 392R2407R(01)).



|ufttr afikforetags skadestands-
ansvar avseende lufttransport av
passagerare och deras bagage”.

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

Lufttransporter som omfattas av
Montrealkonventionen

28

Artiklarna 1-22, artikel 23
forsta stycket forsta, andra och
tredje meningarna, artiklarna 25—
27, artiklarna 2949  och
artiklarna 51-52 i konventionen
den 28 ma 1999 om vissa
enhetliga regler for internationella
|ufttransporter (Montreal-
konventionen) skall gélla som lag
har i landet.

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

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

Lufttransporter som inte omfattas
av Montrealkonventionen

38

Vid inrikes lufttransporter mot
ersittning, dar luftfartyget inte
skall mellanlanda utanfor landet,
eller vid andra lufttransporter mot
ersattning som inte heller omfattas
av  Montrealkonventionen skall
konventionens bestammelser anda
tillampas sa som det angesi 2 8.
Detta galler aven né&r sadana
lufttransporter  utfors av et
|ufttrafikforetag utan erséttning.

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

30.5.2002, s. 2-5 (Celex nr 32002R0889).



| fraga om jamkning av
skadestand for personskada skall 6
kap. 1 8§ skadestandslagen
(1972:207) tillampas i stéllet for
artikel 20 i konventionen.

| fraga om begransning av
transportorens ansvar vid
transport av bagage eller gods
skall bestammelsen i artikel 22
andra stycket i konventionen
tillampas som om den enbart avser
incheckat bagage och bestam-
melsen i artikel 22 femte stycket
som om den aven avser gods.

Inflationgustering

48

Om de beloppsgranser som
géller enligt artiklarna 21 och 22 i
Montreal konventionen &ndras med
tillAmpning av artikel 24, skall de
nya beloppsgranserna galla vid
tillampning av 2 eller 3 § fran och
med den dag da andringen trader i
kraft enligt konventionen.

Regeringen skall i Svensk for-
fattningsamling ge till kéanna vilka
sadana &ndringar av belopps-
granserna som har tratt i kraft.

Behorig domstol

58

Talan om ersattning som féar
forasi Sverige med stdd av artikel
33 andra stycket i Montrealkon-
ventionen skall vackas antingen
vid ndgon av de domstolar som
namns i artikel 33 forsta stycket
eller vid domstolen i den ort dar
passageraren vid olyckstillfallet
hade sitt hemvist.



Forsakringsplikt

68

En svensk transportor skall ha
en ansvarsforsakring som téacker
transportérens ansvar som det
foljer av 2 eller 3 8. Saten ar dock
inte skyldig att ha sadan
forsakring.

Ansvar sforsakringen skall tacka
sadan  forskottsbetalning  som
avses i artiked 5 i radets
forordning (EG) nr 2027/97. Detta
galler &aven nédr artikeln ar
tillamplig genom 9 8.

78

En utlandsk transportér som
utfor |ufttransport av passagerare,
bagage €eller gods till, fran eller
inom Sverige skall ha en
ansvarsforsdkring som  tacker
transportbrens ansvar som det
foljer av2 eller 3 8.

88

Luftfartsverket skall ha tillsyn
Over forsakringsplikten enligt 6
och 7 88.

Regeringen eller den myndighet
regeringen bestammer far
foreskriva ndrmare bestammel ser
om forsakringsplikten enligt 6 och
7 88.

Tillampning av vissa
bestammelser i forordning (EG)
nr 2027/97

98

Artikel 3a i forordning (EG) nr
2027/97 skall galla aven for andra
lufttrafikforetag an EG-lufttrafik-
foretag.

Artikel 5 1 forordning (EG) nr
2027/97 skall galla aven for andra
svenska transportérer @n sadana
som utgor EG-lufttrafikfor etag.

Artikel 6 1 forordning (EG) nr

10



2027/97 skall gélla aven for den
som annat an tillfalligtvis och utan
att vara ett lufttrafikforetag saljer
|ufttransporter i eget namn.

10§

Konsumentverket skall ha tillsyn
Over transportorernas skyldigheter
enligt artiklarna 3a och 6 i
forordning (EG) nr 2027/97. Detta
galler &ven nar artiklarna ar
tillampliga genom 9 8.

Vid underlételse att uppfylla
dessa skyldigheter skall
marknadsforingslagen (1995:450)
tillampas.

Utldndska statss och militér-
transporter

118

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

1. Dennalag trader i kraft den dag regeringen bestémmer.

2. Salange konventionen den 12 oktober 1929 rorande faststéllande av
vissa gemensamma bestammelser i fraga om internationell luftbefordran
(Warszawakonventionen) i dess ursprungliga lydelse & i kraft mellan
Sverige och nagon frammande stat skall lagen (1937:73) om befordran
med luftfartyg gallai stéllet for denna lag for sadana lufttransporter som
konventionen i den lydelsen &r tillamplig pa Dock skall 9 kap. 6 och 7
88 i deras lydelse enligt denna lag tillampas. Hanvisningen till
transportdrens ansvar skall darvid avse transportérens ansvar enligt lagen
(1937:73) om befordran med luftfartyg. Vidare skall 9 kap. 9 och 10 8§
luftfartslagen i deras lydelse enligt dennalag tilléampas.

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

11



4. SA lange Warszawakonventionen i dess lydelse enligt Montreal-
protokoll nr 4 den 5 september 1975 med andring av Warszawa-
konventionen i dess lydelse enligt Haagprotokollet (Montreal protokoll nr
4) ar i kraft mellan Sverige och nagon frammande stat skall 9 kap. i dess
lydelse fore denna lag gdla i sdlet for denna lag for sadana
lufttransporter som konventionen i den lydelsen ar tillamplig pa. Dock
skall 9 kap. 6 och 7 88 i deras lydelse enligt denna lag tillampas.
Hanvisningen till transportdrens ansvar skall déarvid avse transportérens
ansvar enligt 9 kap. i dess lydelse fére dennalag.

5. Upphor Warszawakonventionen i dess ursprungliga lydelse, i dess
lydelse enligt Haagprotokollet eller i dess Ilydelse enligt
Montrealprotokoll nr 4 att gélla mellan Sverige och andra stater till foljd
av uppsagning fran svensk sida, skall regeringen ge detta till kdnna i
Svensk forfattningssamling.

12



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

paketresor

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

ha foljande lydel se.

Nuvarande lydelse

Skador som omfattas av
bestdmmel serna [ golagen
(1994:1009), luftfartslagen

(1957:297),  jarnvagstrafiklagen
(1985:192) eller lagen (1985:193)
om internationell jarnvagstrafik
ersdits enligt de lagarna i stélet
for enligt dennalag. Arrangoren &
dock altid skyldig att ersdta
resendren for vad denne har rétt att
fordraenligt de namnda lagarna.

Foreslagen lydelse

18 &'

Skador som omfattas av
bestdmmel serna [ golagen
(1994:1009), radets forordning
(EG) nr 2027/97 av den 9 oktober
1997 om lufttrafikforetags skade-
stdndsansvar  avseende  luft-
transport av passagerare och
deras bagage’, Iuftfartslagen
(1957:297), jarnvéagstrafiklagen
(1985:192) eller lagen (1985:193)
om internationell jarnvagstrafik
ersatts enligt de bestammelserna i
stéllet for enligt denna lag.
Arrangtren & dock alltid skyldig
att ersétta resendren for vad denne
har rétt att fordra enligt de némnda
bestammel serna.

Dennalag trader i kraft den dag regeringen bestdmmer.

! Senaste lydel se 1994:1029.

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

30.5.2002, s. 2-5 (Celex nr 32002R0889).
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2.3 Fordlag till lag om é&ndring i atomansvarighetslagen

(1968:45)

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

foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

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

Foreslagen lydelse

15 §*

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

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

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

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

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

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

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

Sverige skrev under Montrealkonventionen den 28 augusti 1999.

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

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

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

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

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

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

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

| promemorian Ds 2002:2 foreslds dven att det erséttningsréttsliga
skyddet vid icke-kommersiella och privata flygningar skall forbéttras for
dem som fardas i |uftfartyget. Promemorians férslag i denna del har ndra
samband med det fordag som lamnas av Luftréttsutredningen i
betdnkandet SOU 1999:42 Ny |uftfartdag né&r det gdller skade-
stndsansvaret for tredjemansskador. Luftréttsutredningens forsdag om-
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fattar samma kategori av flygningar och innebér ett stérkt erséttnings-
réttdigt skydd. | Ds 2002:2 foredds att lagandringarna som rér den
icke-kommersiella |uftfarten skall trada 1 kraft samtidigt med
Luftréttsutredningens fordag. Beredning av detta forslag pagar for
narvarande i Naringsdepartementet (dnr N1999/6379/RS). Proposition
kan emellertid tidigast komma att laggas fram under varen 2003. Till
detta kommer att Europeiska kommissionen nyligen lagt fram ett forslag
till  forordning om forsdkringskrav  for  lufttrafikforetag och
luftfartygsoperatorer (KOM(2002) 521 dlutlig ). Detta fordag omfattar
savadl kommersiell som icke-kommersiell luftfart.

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

4 Huvuddragen i gadllande rétt
4.1 Inledning

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

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

Det férekommer att substanser som omfattas av atomansvarighetsiagen
(1968:45) transporteras med luftfartyg. Vid en sadan transport kan det
intréffa att passagerare, bagage och gods som ocksa transporteras med
luftfartyget skadas av substansen. De sdrskilda regler som déarvid kan
aktualiseras beskrivsi avsnitt 4.5.

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

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

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

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

Enligt Warszawakonventionen i dess ursprungliga lydelse har
transportoren strikt ansvar for personskada som intréffat ombord pa
luftfartyget eller vid pa eller avstigning. Ansvaret & begréansat till
125000 poincaréfrancs. Avtal om hogre ersdttning &n 125000
poincaréfrancs far dock tréffas. Vidare gédler att begrénsningen av
ansvaret till 125000 poincaréfrancs inte far dberopas om transportoren
eller ndgon som denne ansvarar for har orsakat skadan uppsatligen eller
genom grov vards dshet. Enheten poincaréfranc har idag ingen faststélld
kurs, men den motsvarade tidigare 65,5 milligram guld av niohundra
tusendelars finhet. | den svenska lagen varigenom Warszawa
konventionen i dess ursprungliga lydelse infordes, 1937 &s lag om
befordran med luftfartyg, har begransningsbeloppet i poincaréfrancs
omraknats till 18 250 kr.

Det forsta andringsprotokollet till Warszawakonventionen, Haag-
protokollet, innebar tva férandringar av reglerna avseende transportorens
ansvar for personskada. Dels hojdes gransen for ansvarsbegransningen
till 250 000 poincaréfrancs. Enligt Montrealprotokoll nr 1 motsvarar
detta 16 600 SDR (Internationella valutafondens sarskilda dragnings-
rétter), eller ca 200 000 kr. Dels utvidgades transportérens mojligheter att
aberopa ansvarsbegransning. Ansvarsbegransning galler dock inte om en
skada orsakats uppsatligen eller, om olyckan skett med insikt om att
skadan sannolikt skulle intréffa, av hénsyns Gshet.
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Genom Montreaprotokoll nr 3 hdjdes gransen for transportorens
ansvar vid personskada till 100000 SDR, eller ca 1,2 miljoner kr.
Ansvaret ar strikt upp till denna niva, men mojligheten att genom avtal
eller pa grund av transportorens uppsatliga eller grovt vardsl6sa handling
eller underldtenhet fa hogre ersittning togs bort. Detta innebar att
100 000 SDR ér en absolut, 6vre grans for ersattningen.

4.3 Luftfartslagen

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

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

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

Transportorens ansvar & begrénsat enligt 22 8. Vid passagerar-
transporter & det begransat till 100000 SDR for varje skadad eller
forolyckad passagerare, vilket motsvarar ca 1,2 miljoner kr. Nér ersatt-
ningen skall utga som livranta, far det kapitaliserade vérdet inte 6verstiga
dennagrans.

Enligt 23 § & sadana forbehall som inskranker transportérens ansvar
eller som anger 1&gre grénser for ansvaret an de som géller enligt 22 §
ogiltiga.

Av 24 § framgdr att granserna for ansvar enligt 22 § inte far over-
skridas oavsett vilken ansvarsgrund som dberopas. Gransen pa ca 1,2
miljoner kr vid personskada &r alltsa absolut.

De nu ndmnda reglerna bygger pa Montreal protokoll nr 3, vilket annu
inte trétt i kraft. Bestdmmelserna géller darfor enbart vid inrikes |uftfart
och vid luftfart som inte omfattas av Warszawasystemet.

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

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

4.4 Lagen (1992:1672) om paketresor

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

Paketresor omfattar vad som 1 dagligt tal brukar bendmnas
"charterresor”. | luftfartsteknisk mening & dock charter detsamma som
icke-tidtabellslagd trafik. Paketresor kan dock forekomma dven i sddana
fall dér transporten &r en tidtabellsenlig lufttransport.

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

| 18 § foreskrivs att skador som omfattas av bestdmmelserna i
luftfartslagen eller vissa andra transportréttsliga lagar skall erséttas enligt
de lagarnai stéllet for enligt paketreselagen. Detta innebar dock inte att
paketresearrangOren undgar ansvar i och med att resendren kan vanda sig
mot transportoren. PaketresearrangOren & alltid skyldig att ersdtta
resendren for vad han eller hon har rétt att fordra av transportéren enligt
den transportréttsiga lagstiftningen.
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4.5 Atomansvarighetslagen (1968:45)

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

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

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

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

| 14 § finns bestdammelser som grundar sig pa den sk.
kanaliseringsprincipen. Enligt huvudregeln far ansprék pa erséttning for
atomskada, som omfattas av erséttningsbestdmmelserna i lagen eller
motsvarande lag i ndgon annan konventionsstat, inte géras géllande mot
annan an innehavaren av atomanlaggningen eller den som meddelat
forsakring for denne. Regeln & sa utformad att den dels &r tillamplig
bade da den ansvarige innehavarens anléggning ligger i Sverige och da
anlaggningen ligger i ndgon annan konventionsstat, dels géller oavsett
om innehavarens ansvarighet skall beddmas enligt atomansvarighets-
lagen €eller enligt motsvarande lag i nagon annan konventionsstat.

Det kan noteras att anldggningsinnehavarens exklusiva ansvarighet
enligt kanaliseringsprincipen bara avser atomskada som omfattas av
erséttningsbestdmmelserna i atomansvarighetslagen eller motsvarande
lagstiftning i annan konventionsstat. Eftersom atomansvarighetslagen
och Pariskonventionen endast avser utomobligatoriskt skadestands-
ansvar, gdler kanaliseringen darfor inte i forhallande till den som pa
kontraktsréttslig grund kan goras ansvarig for atomskada. Utan hinder av
kanaliseringsprincipen kan sdledes ett kontraktsréttsligt ansvar fér annan
an anl&ggningsinnehavaren besta vid sidan av innehavarens ansvarighet
enligt lagen (prop. 1968 nr 25 s. 116).
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Ett undantag fran kanaliseringsprincipen finnsi 14 a 8. Dar foreskrivs
att bestammelsernai 14 § inte skall tillampas i den man en sadan tillamp-
ning skulle vara ofdrenlig med Sveriges forpliktelser enligt
internationellt fordrag.

| 9 kap. Iuftfartslagen gors inget undantag fran reglerna om
lufttransportdrers ansvar nar det galer atomskada (jfr 1 § tredje stycket
lagen (1922:382) angaende ansvarighet for skada i foljd av luftfart). En
transportor kan darfor tvingas att utge skadestand enligt bestéammelserna
i luftfartslagen for nagot som &r att betrakta som en atomskada enligt
atomansvarighetslagen. | 15 8§ atomansvarighetslagen finns emellertid
regler om rétt till &erkrav mot anléggningsinnehavaren for den som
tvingats utge ersdttning for atomskada. | paragrafen foreskrivs i
huvudsak att den som tvingats utge erséttning for atomskada pa grund av
bland annat |uftfartslagen intrader i den skadelidandes rétt mot den
anldggningsinnehavare som svarar for skadan enligt atomansvarighets-
lagen. Avskten & att anléggningsinnehavaren i enlighet med
kanaliseringsprincipen alltid skall béa det dutliga ansvaret for
atomolyckor.

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

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

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

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

Enligt artikel 1 gdler foérordningen forpliktelser for EG-
lufttrafikforetag vad géler skadestandsansvar for personskador vid
olyckor som intréffat ombord pa ett flygplan eller under p& eller
avstigning. Med EG-Iufttrafikforetag avses |ufttrafikforetag med en giltig
licens utfardad i en medlemsstat i enlighet med bestammelserna i
forordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli 1992 om utfardande av
tillstand for lufttrafikforetag.

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

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

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

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

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

| artikel 6 foreskrivs vidare att tillréacklig information om
bestammelserna i artiklarna 3 och 5 skall finnas tillganglig for
passagerare pa EG-lufttrafikforetagens kontor, pa resebyraer och vid
incheckningsdiskar samt pa forsaljningsstallen. Pa biljetten skall det dven
finnas en enkel och l&ttfattlig sasmmanfattning.

Artikel 6 innebér ocksa att lufttrafikforetag utanfor gemenskapen vilka
flyger till, fran eller inom gemenskapen och inte tillampar
bestdmmelsernai artiklarna 3 och 5 skall ge tydlig information om detta
pa lufttrafikforetagens kontor, pa resebyrder eller vid incheckningsdiskar
som finns inom en medlemsstats territorium. Sadana lufttrafikforetag
skall ocksa tillhandahdlla varje passagerare skriftlig information om sina
befordringsvillkor. Det & inte tillrackligt att en begransning av
skadestandsansvaret endast anges pa biljetten.
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4.7 Radets forordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli
1992 om utfardande av tillstand for lufttrafikforetag

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

Av sarskild betydelse for de fragor som behandlas i denna
lagradsremiss & kravet enligt artikel 7 i forordningen pa att ett
lufttrafikforetag skall vara forsakrat for att tacka Sitt erséttningsansvar i
samband med olyckor, sarskilt med hansyn till passagerare, bagage,
gods, post och tredje man.

Innehdllet i forordningen beskrivs narmare i SOU 1999:42 Ny
luftfartslag, s. 145 ff.

5 Nya internationella regler

51 Inledning

Vid mitten av 1990-taet inleddes ett arbete inom den internationella
luftfartsorganisationen 1ICAO | syfte ait ersdita Warszawasystemet med
en ny konvention. Vid en diplomatkonferens den 1028 ma 1999 i
Montreal antogs den s.k. Montrealkonventionen. Konventionen beskrivs
narmare i avsnitt 5.2. Darefter foljer 1 avsnitt 5.3 en beskrivning av de
andringar i EG-rétten genom vilka Montrealkonventionens bestammel ser
delvisinférlivas med gemenskapsréatten.

52 M ontrealkonventionen

Montrealkonventionen kan sigas innebéara sval en konsolidering som en
modernisering av den civilréttsliga internationella regleringen av
lufttransporter. Den innebér en konsolidering i den meningen att samtliga
de fragor som regleras av de olika instrumenten i Warszawasystemet
regleras av konventionen. Moderniseringen bestar framst i att reglerna
for ersittning vid personskada fatt ett innehdll som motsvarar det
moderna samhéllets krav. Men &ven i andra avseenden har regleringen
givits ett mer tidsenligt innehdl. Konventionen & bifogad
lagradsremissen som bilaga 1.

Konventionen bestar av en inledning och sju kapitel.

| forsta kapitlet regleras konventionens allméanna tillampningsomrade
och i vilken utstréckning den ar tillamplig pa transporter som utfors av
stater och andra offentliga organ samt pa posttransporter.

Andra kapitlet behandlar vilken dokumentation som skall forekomma
vid lufttransporter av passagerare, bagage och gods. Det reglerar ocksa
parternas inbodrdes skyldigheter vid godsfrakt med bestammelser om
bland annat stoppningsrétt och utléamnande av gods.

24



| tredje kapitlet finns bestammelser om  transportérens
skadestandsansvar och om erséttningens storlek. | kapitlet finns bland
annat bestdmmelser om forutséttningarna for ansvar och begransningar
av ersdttningsbeloppens storlek. Det finns ocksa bestdammelser om
jamkning av ersditningen, forskottsbetalning, behdrig domstal,
skiljefdrfarande och preskription.

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

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

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

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

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

Information till passagerarna

Reglernaom information till passagerarnafinnsi artikel 3 fjarde stycket i
konventionen. Bestdmmelsen reglerar vilken information passagerarna
skall fa avseende transportorens skadestandsansvar. Motsvarande
bestammelse finns i Warszawasystemet. Enligt den nya bestdmmelsen
skall transportdren ge passageraren skriftligt besked om ait
konventionen, ndr den &r tillamplig, reglerar och eventuellt begransar
transportorens skadestandsansvar for skada pa passageraren och dennes
bagage eller for forsening. Meningen &r att beskedet skall gesi s god tid
fore flygresan att passageraren har tid att skaffa sig extra skydd genom
en egen forsakring eller pa annat Sétt.

Ansvaret for dodsfall eller skada som drabbat passagerare

Regler om transportorens ansvar for passagerares dodsfall eller skada
finnsi artikel 17 forsta stycket. Dér foreskrivs att transportdren ansvarar
for dodsfall eller skada som tillfogats passagerare under forutsattning att
den skadebringande handelsen intraffat ombord pa luftfartyget eller vid
ombordstigningen eller avstigningen.

| artikel 21 foreskrivs att transportoren inte kan undga eller begransa
sitt skadestandsansvar for sddana skador som avses i artikel 17 forsta
stycket och som inte 6verstiger 100 000 SDR (ca 1,2 miljoner kr) for
varje enskild passagerare. Transportérens ansvar & emellertid begransat
till detta belopp for varje enskild passagerare om transportdren visar att
(d) skadan inte valats av transportdren eller (b) skadan uteslutande
vdllats av tredje man.
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Det nu anférda innebar att transportéren har strikt ansvar fér dodsfall
och skada upp till 100000 SDR, medan ansvaret for skada som
Overstiger detta belopp & presumerat.

Ansvaret for skada pa eller forlust av bagage och gods

Reglerna om transportérens ansvar for skada pa eller forlust av bagage
finns i artikel 17 andra stycket. For incheckat bagage har transporttren
strikt ansvar under forutsattning att den skadebringande handelsen
intréffat ombord pa luftfartyget eller under den tid d& bagaget var i
transportorens vard. Transportoren & dock inte ansvarig om skadan
berott pa bagagets egenskaper eller en inneboende brist eller defekt hos
det.

Né&r det galler handbagagear transportorens ansvar daremot inte strikt.
Transportdren ar enbart ansvarig om skadan vallats genom vardsl dshet
eller med uppsat.

Reglerna om transportdrens ansvar for skada pa eller forlust av gods
finns i artikel 18. Transportdren ansvarar om godset skadats under
forutséttning att den skadebringande handelsen intrdffat under
lufttransporten. Transportéren ansvarar dock inte i den man denne visar
att skadan orsakats av exempelvis godsets egenskaper eller bristféllig
forpackning.

Saval ansvaret for bagage som for gods & begransat i fraga om
ersittningens storlek enligt artikel 22. Beloppsgransen for skada pa
bagage & 1 000 SDR (ca 12 000 kr) och grénsen for skada pa gods &r 17
SDR (ca 200 kr) per kg. Begransningen av erséttningens storlek for
skada pa gods & absolut. Nar det géller skada pa bagage skall daremot
obegransad erséttning utgd, om det visas att skadan orsakats av
transportoren med uppsat eller av grov vardsldshet och med insikt om att
skadan sannolikt skulle uppkomma.

Passageraren respektive avsandaren av gods kan emellertid enligt
artikel 22 gora en sérskild forklaring om vérdet av att fa bagaget eller
godset levererat till destinationsorten. En sadan forklaring skall goras
innan bagaget eller godset 6verlamnas till transportéren. Om en sadan
forklaring gjorts, skall transportoren i héndelse av skada betala det varde
som angivits, om transportéren inte kan visa att skadan faktiskt var
mindre.

Ansvaret for forsening av passagerare, bagage och gods

Transportorens ansvar for skada till foljd av férsening vid transport av
passagerare, bagage eller gods regleras i artikel 19. Enligt bestéammel sen
gdller sd kallat kontrollansvar. Detta innebar att transportéren & ansvarig
om denne inte kan visa att ala de agéarder som rimligen kan begéaras for
att undvika skadan har vidtagits eller att det var omgjligt att vidta sadana
atgarder.

For skador pa grund av forsening vid transport av passagerare ar
transportorens ansvar begransat till 4 150 SDR for varje passagerare
enligt artikel 22 forsta stycket.
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Vid transport av bagage respektive gods ar transportérens ansvar for
forsening begransat till samma belopp som nér det galler skada pa eller
forlust av bagaget respektive godset. Passageraren respektive avsandaren
av godset kan ocksa pa samma sétt gora en sarskild forklaring om vérdet
av att fA bagaget eller godset levererat till destinationsorten och
darigenom fa rétt till htgre erséttning (se ovan).

Forskott pa ersattningen vid olyckor

| artikel 28 finns en bestdmmel se om forskottsbetalning vid olyckor som
medfort att passagerare dodats eller skadats. Bestammelsen innebér att
transportdren skall betala forskott till en ersattningsberéitig person for att
tacka hans eller hennes omedelbara ekonomiska behov, dock under
forutsdttning att en sadan skyldighet foljer av transportérens nationella
rétt. Att forskott betalas innebar inte nagot medgivande av
skadestandsansvar. Forskott far dessutom franrdknas de eventuella
ersattningsbel opp som transportéren senare betalar.

Domsrétt i passagerarens hemstat

Artikel 33 i konventionen reglerar var talan om erséttning far vackas. Det
forsta stycket i artikeln innehdler fyra aternativa fora déar talan kan
vackas. Den som véacker talan f&r véja att gora det antingen vid
domstolen i den ort dar transportdren har sitt hemvist, dér transportorens
huvudkontor ligger, dér det kontor ligger genom vilket transportavtalet
séts eller vid domstolen pa destinationsorten.

Det andra stycket i artikeln innehdller en bestammelse som inte har
nagon direkt motsvarighet i Warszawasystemet. Den innebar att talan om
ersattning, nér en passagerare dodats eller skadats, under vissa narmare
angivna forutséttningar far vackas i den stat dar passageraren vid
olyckdtillféllet hade sin huvudsakliga och stadigvarande bostad.
Passagerarens nationalitet skall inte vara avgérande vid beddmningen av
var han eller hon hade sin huvudsakliga och stadigvarande bostad.

Det kan noteras att bestémmelsen i andra stycket inte pekar ut nagon
bestamd domstol dar talan far vackas. Bestammelsen anger barai vilken
stat talan i vissa fall far vackas. Den & alltsd en regel om domsrétt och
inte en forumregel.

Forlust av taleratt

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

Ansvar sforsakring for transportorer

Regler om |ufttransportdrernas skyldighet att ha ansvarsforsakring finnsi
artikel 50. Enligt bestammelsen skall for det forsta varje férdragssiutande
part setill att dess transportorer tecknar tillréacklig forsakring for att técka
deras skadestandsansvar enligt konventionen. For det andra har varje stat
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rétt att begéra av en utlandsk transportor som vill flyga till, fran eller
Inom staten, att transportoren visar att denne har en tillracklig forsakring.
Den stat som transportoren vill trafikera far gora sin egen bedémning av
vad som & en tillracklig forsakring i forhadllande till konventionens
ansvarshestammelser. Inget hindrar altsa att staten kréaver en hogre
forsakringsniva an vad som krévsi transportorens hemstat.

Tilltrade och ikrafttradande

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

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

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

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

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

Genom andringsférordningen har slutledet i ursprungsforordningens
titel andrats till ”om lufttrafikforetags skadestandsansvar vid transport av
passagerare och deras bagage”.

Artikel 1 i forordningen & en portalbestammelse som beskriver vad
forordningen innehdller. D&r sigs att de relevanta bestammelserna i
Montrealkonventionen avseende lufttransport av passagerare och deras
bagage genomférs genom forordningen. Vidare anges att det i
forordningen faststélls vissa tillaggsbestammelser. Det anges ocksa att
konventionsbestdmmelsernas  tillampningsomrade utvidgas till  att
omfatta inrikestransporter i medlemsstaterna.

Det bor observeras att férordningen gor konventionsbestammel serna
tillampliga pa ett EG-lufttrafikforetags transporter oberoende av om
transporten omfattas av konventionens allmanna tillampningsomrade.
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Lufttransporten behover alltsa inte vara en internationell lufttransport i
konventionens mening. Det sags uttryckligen i forordningen att
bestdmmelsernas tillampningsomrade utvidgas till att &ven omfatta
lufttransporter inom en enskild medlemsstat. Genom fdorordningen blir
altsa  konventionsbestammelserna tillampliga &en pa en ren
inrikestransport, forutsatt att transporten utférs av ett EG-lufttrafik-
foretag. Bestammelserna far darmed ett vidare tillampningsomrade &n de
ursprungligen har enligt konventionen. Det kan & andra sidan noteras
sarskilt att de bestdmmelser i konventionen som reglerar godstransporter
eller andra bestammelser som inte ror skadestandsansvar for passagerare
och deras bagage inte alls omfattas av forordningen.

Artikel 2 innehdller ett antal definitioner. Dar framgér bland annat att
med termen EG-lufttrafikforetag avses ett |ufttrafikfOretag med en giltig
licens utféardad av en medlemsstat i enlighet med bestdmmelserna i
forordning (EEG) nr 2407/92 av den 23 juli 1992 om utférdande av
tillstand for lufttrafikforetag.

Inférandet av Montrealkonventionens regler om skadestandsansvar for
passagerare och deras bagage sker i artikel 3 forsta stycket. Dér
foreskrivs att EG-lufttrafikforetags skadestandsansvar for sadana skador
regleras av ala de bestammelser i Montrealkonventionen som &r
relevanta for sadant ansvar.

Andra stycket i artikd 3 innehdller en bestammelse om
ansvarsforsakring for EG-lufttrafikforetag. Bestdmmel sen anknyter till en
annan bestdmmelse om ansvarsforsakring som finns i den nyss ndmnda
forordning (EEG) nr 2407/92, vilken stadgar att lufttrafikforetag skall
vara forsdkrade till téckande av erséttningsansvaret vid olyckor.
Bestammelsen i artikel 3 innebar, nar det gédler skadestandsansvaret
gentemot passagerare, att EG-lufttrafikforetag skall vara forsékrade till
en niva som &r tillracklig for att sékerstélla att alla personer som ar
beréttigade till ersittning erhdler hela det belopp de har rétt till enligt de
nyareglerna

Artikel 3ainnehaller en bestammelse som anknyter till artikel 22 andra
stycket i Montrealkonventionen (se avsnitt 5.2). | forordningsartikeln
foreskrivs att den extra ersdtning som i enlighet med
konventionsbestdmmel sen kan utkravas av ett EG-lufttrafikforetag nar en
passagerare gjort en sarskild forklaring om intresset av att hans eller
hennes bagage avlamnas pa destinationsorten skall grundas pa en tariff.
Tariffen, som skall tillhandahdllas passageraren pa begéran, skall hanféra
sig till EG-lufttrafikforetagets extrakostnader pa nérmare angivet sétt.

Montrealkonventionens bestammelse om forskott vid olyckor (se
avsnitt 5.2) kompletteras genom artikel 5 i forordningen. Enligt
forordningsartikeln skall ett EG-lufttrafikféretag utan drojsmal, och
under ala forhdllanden inte senare an 15 dagar efter att den
skadestandsberéttigade personens identitet har faststallts, betala forskott
pa ersittningen nar det behovs for att tillgodose hans eller hennes
omedelbara ekonomiska behov. Om passageraren omkommer, skall
forskottet till de ersdttningsberditigade vara minst 16 000 SDR. En
forskottsbetalning innebér inte nagot medgivande av skadestandsansvar
och beloppet skall avraknas fran eventuell slutlig erséttning. Forskottet
skall aterbetalas om passageraren varit medvallande eller om den som
fick betalningen inte var erséttningsberéttigad.
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Artikel 6 i forordningen innehdler bestammelser som al&gger
lufttrafikforetag en skyldighet att informera om till&mpliga bestdmmel ser
rorande skadestandsansvaret. Enligt forsta stycket i artikeln skall alla
|ufttrafikforetag, nér de séljer biljetter i gemenskapen, se till att ett en
sammanfattning av de viktigaste bestdmmelserna som reglerar deras
skadestandsansvar gors tillganglig for passagerarna pa samtliga
forsdjningsstéllen, aven vid telefonforsdjning och forsdljning via
Internet. FoOr att uppfylla detta informationskrav skall EG-
|ufttrafikforetag anvanda ett sérskilt informationsmeddelande som finnsi
en bilaga till forordningen. Ovriga lufttransportorer forvantas utforma
liknande meddel anden.

| andra stycket i artikel 6 stadgas att viss information skall ges i
samband med varje resa som kops eler tillhandahdlls inom
gemenskapen. Det & héar fraga om en mera kortfattad information &n den
som skall ges enligt forsta stycket. | informationen skall anges de
tillampliga beloppsgranserna for lufttrafikforetagets skadestandsansvar.
Dessutom skall lufttrafikforetaget upplysa passagerare om ait bagage
med ett varde som Overstiger den aktuella beloppsgréansen bor anmélas
till foretaget vid incheckningen eller helforsdkras av passageraren foére
resan.

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

6 Erséttning vid flygolyckor — reformbehovet
6.1 Inledning

Den viktigaste fragan som behandlas i denna lagradsremiss &r vilken
ersdttning flygpassagerare skall harétt till vid olyckor. | avsnitt 4 har det
nuvarande systemet beskrivits. Fragan & om det finns ett behov av att
reformera detta system. | foljande avsnitt behandlas fragan om
flygpassagerarnas erséttningsrattsliga skydd behover forstérkas.

6.2 Reformbehovet

Regeringens bedémning: Flygpassagerares ersédttningsréttsliga skydd
bor forbéttras.

Detta bor ske genom

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

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

— att erséttningen till passagerarna garanteras genom forsakring.
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Promemorians bedémning 6verensstammer i sak med regeringens.

Remissinstanser na har inte haft nagot att erinra mot bedémningen.

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

Luftfartyg & mycket sékra transportmedel, men samtidigt innefattar
lufttransporter vissa specifika risker. | jamforelse med andra
transportslag har flygpassagerarna en sarskilt utsatt Situation i den
meningen att de i handelse av en olycka inte kan gbra mycket for att
skydda sig gélva. De &r for sin sékerhet i sarskilt hog grad beroende av
de dtgarder som transportorerna vidtar.

Redan detta forhallande talar for att flygpassagerarna bor ha ett gott
ersattningsréttsigt skydd. En forbéttring av skyddet kan ocksa ses som
ett led i de allmanna stravandena att forbéttra konsumenternas réttigheter.
En passagerare har ju i allméanhet stéllning som konsument i forhallande
till transportoren. Dessutom kan ett gott ersédttningsréttsligt skydd enklare
och billigare tillskapas genom lagstiftning for hela gruppen passagerare
an om varje passagerare galv skall skaffa sig eget skydd genom
exempelvis forsakring. Till detta kommer att férmanliga erséttningsregler
for passagerarna ger tydliga incitament for transportorerna att forebygga
risker. Det finns sdledes starka skal for att flygpassagerarna skall ges ett
gott ersdttningsréttsligt skydd.

Det gar inte att forneka att ett forbéttrat erséttningsrattdigt skydd for
passagerarna innebdr en ekonomisk belastning for luftfartsndringen. For
att luftfarten skall kunna fortsdtta att utvecklas och bidra till
samhdllsutvecklingen krévs emellertid att passagerarna har fortroende for
den. Om deras fortroende for luftfarten minskar, kommer resandet att
minska. Inte minst utvecklingen sedan handelsen den 11 september 2001
har visat detta. Vid sidan av faktiska atgarder for att oka flygsakerheten,
ar eft gott ersdttningsréttsligt skydd av betydelse for passagerarnas
fortroende for |uftfartssektorn. Ett gott ersattningsréttsligt skydd ar alltsd
inte bara till fordel for resendrerna. Det ligger ocksa i luftfartsnaringens
Intresse.

Det nu anforda leder till slutsatsen att flygpassagerarna bor ha ett gott
ersétningsrattsligt skydd. Ett sddant skydd kan huvudsakligen ségas
besta av tre element.

En viktig punkt & att passagerare i handelse av skada bor ha rimliga
mojligheter att fa rétt till ersdttning. Det vanligaste séttet att astadkomma
detta & aft alagga den ansvarige ett skarpt skadestdndsansvar,
exempelvis presumtionsansvar, kontrollansvar eller strikt ansvar.
Presumerat ansvar innebér att en person anses ansvarig om han eller hon
inte kan visa att han eller hon inte valat skadan. Kontrollansvar anses
foreligga nar den ansvarige inte kan visa att alla rimliga atgarder for att
undvika skadan vidtagits. Vid strikt ansvar kan den ansvarige enbart
undgd ansvar pa vissa sarskilt definierade grunder, som den
skadelidandes medvallande eller force majeure.
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Vidare bor en passagerare ha goda mojligheter att snabbt komma i
atnjutande av den ersattning han eller hon har rétt till. Denna fraga kan
exempelvis l0sas genom att den skadelidande ges rétt till forskott pa
ersittningen. Skalen for att infora en forskottsskyldighet kan vara tva.
For det forsta far den skadelidande hjélp att Gverbrygga de ekonomiska
problem som kan uppkomma just efter en skada. For det andra kommer
skaderegleringen igang snabbt. Ett annat sitt att underlétta for den
skadelidande att fa erséttning &r att ge denne rétt att vacka talan vid sin
hemdomstol.

Det tredje elementet &r att passagerarnas rétt till erséttning garanteras,
exempelvis genom en forsakringsplikt for transportorerna. Detta kan vara
av stor betydelse om det samlade erséttningarna efter en olycka ér storre
an vad transportérens ekonomiska ldge klarar.

De nuvarande reglerna om erséttning vid flygolyckor har beskrivits i
avsnitt 4. Dessa regler har vissa drag som & ofillfredsstallande ur
flygpassagerarnas  synvinkel. TransportOrernas  ansvar vid
passagerartransporter & enligt 9 kap. 22 § l|uftfartslagen begransat till
100 000 SDR for varje skadad €eller dodad passagerare. Denna gréns far
enligt 9 kap. 24 8§ samma lag inte Overskridas oavsett vilken
ansvarsgrund som aberopas. Vidare finns det inget lagstadgat krav pa att
alla transportorer skall ha forsdkring som técker deras ansvar.
Regleringen saknar ocksa sérskilda mekanismer for att se till att
skadelidande snabbt och enkelt far erséttning.

Mot bakgrund av bristernai de nuvarande reglerna foreligger ett behov
av att forstérka flygpassagerarnas erséttningsrattsiiga skydd. Det finns
alltsa skl for att reformera reglerna om erséttning vid flygolyckor.

7 Tilltr&de till Montrealkonventionen
7.1 Inledning

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

Ar 1999 antogs en ny internationell konvention, Montreal-
konventionen, som bland annat reglerar dessa frégor. Det som bor
beddmas hér & om en svensk anslutning till konventionen bidrar till att
tillgodose det reformbehov som finns.

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

7.2 Tilltréde till Montrealkonventionen

\ Regeringens fordag: Sverige skall tilltrada Montreal konventionen.

Promemorians for slag Gverensstdmmer med regeringens.
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Remissinstanserna: De som har yttrat sig 6ver forslaget har tillstyrkt
det.

Skalen for regeringens férdag: Warszawakonventionen, som antogs
ar 1929, kom till vid en tidpunkt da lufttransporter var forenade med
stora risker och da det ansags rimligt att passageraren skulle béra en del
av riskerna. Darfor begransades transportérernas skadestandansvar
kraftigt.

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

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

Sverige skrev under Montrealkonventionen den 28 augusti 1999. Den
5 april 2001 beslét transportministrarnas rad att gemenskapen skall
tilltrada  konventionen.  Samtidigt antogs radsslutsatser om
medlemsstaternas ratifikation. Enligt slutsatserna bdor mediemsstaterna
gemensamt  Overlamna sina ratifikationsinstrument  till  FN:s
luftfartsorganisation, ICAO, senast den 31 december 2002. Avsikten &r
att &ven gemenskapens ratifikationsinstrument skall déverldmnas vid detta
tillféle.

Den 1 oktober 2002 hade 22 stater ratificerat konventionen, daribland
Japan, som & en betydelsefull luftfartsnation. Enligt vad regeringen
erfarit kommer &en USA med stor sannolikhet att tilltréda
konventionen. Om sa sker kommer Montrealkonvention, ndr &ven
gemenskapens medlemsstater ratificerat den, att omfatta mer an 80
procent av al internationell luftfart. Det & darfor mycket troligt att den
kommer att kunna ersiita Warszawasystemet och att en ny global
ordning dérmed skapas.

Montrealkonventionen & i de flesta avseenden tillfredsstéllande ur
svensk synvinkel. Det & forsta gangen som obegransat ansvar inforsi en
internationell 6verenskommelse om transportorers skadestandsansvar, ett
ansvar som dessutom skall vara tackt av forsakring. Sammanfattningsvis
kan ségas att Montrealkonventionen innebéar en avsevard forbéttring av
flygpassagerarnas erséttningsrattsliga skydd.

Konventionen innebéar bland annat att passagerarnas mojligheter att
gora sin rétt gallande forbéttras. Forbéttringen bestar bland annat i ett till
beloppet obegrénsat ansvar vid personskador med ett strikt ansvar upp
till ca 1,2 miljoner kr och ett presumerat ansvar 6ver denna grans. Vidare
innebdr konventionen att passagerarnas majligheter att snabbt och enkelt
fa ersittning forbattras. Som exempel kan namnas att konventionen
Oppnar for mojligheten att infora en skyldighet for transportorer att betala
forskott vid flygolyckor. Dessutom far passagerare eller efterlevande i
vissa fall mgjlighet att fora talan om erséttning pa passagerarens hemort.
Utdver detta innebdr konventionen att en forsdkringsskyldighet for
transportérerna infors. Konventionen innehdller sdledes regler som syftar
till att skapa garantier for att passagerare och deras anhoriga far ut den
ersattning de har rétt till.
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Mot bakgrund av vad som nu anforts far en ratifikation av
Montrealkonventionen och ett inférlivande av dess regler med svensk rétt
anses vara en adekvat atgard i forhallande till det reformbehov som finns
i fr&ga om det erséttningsrattsliga skyddet for flygpassagerare. Aven vad
som i Gvrigt sagts om konventionen talar for en svensk ratifikation.

Som konstaterats i promemorian Ds 2002:2 innehdller emellertid
konventionen ett antal bestdmmelser som & mindre va forenliga med
svensk réttstradition. For det forsta har personskadebegreppet en inte helt
lyckad utformning, eftersom konventionens uttryckssatt ”kroppsskada’
kan ge intrycket att psykiska skador inte & ersdttningsgilla. For det andra
kan jamkning vid personskada ske redan da den skadelidande genom
vardsloshet varit medvalande till skadan och inte som i svensk rétt
enbart vid grov vardsloshet eller uppsat pa den skadelidandes sida. For
det tredje & transportdrens ansvar for handbagage begrénsat trots att
denne bara ansvarar vid vdlande. Slutligen har transportéren vid
godstransport rétt att begrénsa sitt ansvar @ven nar denne har vallat en
skada uppsitligen eller genom grov vardsioshet. FOr en narmare
beskrivning av de nu namnda bestammelserna i konventionen hanvisas
till promemorian.

Regeringen delar emellertid den uppfaitning som uttrycks i
promemorian och som samtliga remissinstanser som uttalat sig i fragan
har stéllt sig bakom, ndmligen att Sverige bor tilltréda konventionen. Det
forhdllandet att konventionen inte i ala avseenden & helt
tillfredsstéllande ur svenskt perspektiv utgor inte tillréackliga skl mot
detta stallningstagande. Montrealkonventionen & generellt sett en stor
framgang och den balanserar i allménhet val lufttrafikforetagens och
transportkundernas intressen. Den innebér i forhallande till Warszawa-
systemet en avsevard forbattring av passagerarnas erséttningsréttsliga
skydd.

Med héansyn till det nu anforda foreslar regeringen att Sverige skall
tilltr&da M ontreal konventionen.

7.3 Forbehall for transporter for statsandamal och
militéra transporter

Regeringens fordag: Sverige skal inte utnyttja mojligheten att
undanta transporter for statsandamal och militéra transporter fran
Montrealkonventionens tillampningsomrade med stod av artikel 57 i
konventionen.

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

Promemorians for slag Gverensstdmmer med regeringens.

Remissinstanserna: De remissinstanser som yttrat sig éver forsaget
har tillstyrkt fordaget eller |amnat det utan erinran.

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



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

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

74 Uppsagning av Warszawasystemet

Regeringens fordag: Sverige skall sdga upp Montreal protokoll nr 3.
De ovriga delarna av Warszawasystemet skall tills vidare inte sagas
upp.

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

Promemorians for dag dverensstdmmer med regeringens.

Remissinstanserna: De remissinstanser som uttalat ssig om forslaget
har med undantag av Stockholms universitet tillstyrkt fordaget eller inte
haft ndgon erinran mot det. Stockholms universitet anser att Sverige |
samband med ratifikationen av Montrealkonventionen skall siga upp
hela Warszawasystemet. Luftfartsverket har anfort att det & angelaget att
Sverige arbetar aktivt pa den internationella arenan for att
Warszawasystemet skall avvecklas.

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

Montrealprotokoll nr 3 har 8nnu inte trétt i kraft. Om protokollet trader
I kraft, skulle Sverige bli tvunget att sétta i kraft de bestdmmelser som
inforlivar protokollet i |uftfartsagen. Dessa bestdmmelser skulle
emellertid enbart kunna vara i kraft till dess att de nu féresdagna
andringarna i luftfartslagen trader i kraft. Det & mot den bakgrunden
praktiskt motiverat att redan | samband med tilltr&det till
Montreal konventionen saga upp Montreal protokoll nr 3.

Regeringen har forstdelse for Stockholms universitets instéllning att
Sverige nu bor séga upp aven ovriga delar av Warszawasystemet. Det
skulle om inte annat innebéra en betydande forenkling av det svenska
regelsystemet. Da fragan Gvervagtsi tidigare sammanhang har emellertid
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en utgangspunkt for bedémningen varit att Sverige bor undvika att det i
forndlande till andra stater rader konventionslost tillstand (se prop.
1985/86:119). Det saknas anledning att nu anta nagot annat synstt.

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

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

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

8 Inforlivande av M ontreal konventionen

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

811 Inledning

| avsnitt 7.2 har foredagits att Sverige skall tilltrdda
Montrealkonventionen. En internationell  Gverenskommelse  blir
emellertid inte omedelbart géllande som svensk lag genom en ratifikation
utan maste pa nagot sétt inforlivas med svensk rétt. Fragan ar till en
borjan i vilken omfattning konventionen — med hansyn till férordning
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(EEG) nr 2407/92 och forordning (EG) nr 2027/97 — kan inforlivas med
svensk rét.

8.1.2 Overvaganden

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

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

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

Promemorians for slag 6verensstammer i huvudsak med regeringens.

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

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

Genom férordning (EG) nr 2027/97 blir vissa av konventionens
bestammelser altsa tillampliga pa Iufttransporter som utfors av
lufttrafikforetag med giltig operativ licens utfardad av en medlemsstat.
Det kan noteras att forordningen gor konventionsbestammelserna
tillampliga pa ett EG-lufttrafikforetags transporter oberoende av om
transporten omfattas av konventionens allmanna tillampningsomrade.
Lufttransporten behover altsa inte vara en internationell lufttransport i
konventionens mening. Genom forordningen blir  konventions-
bestammel serna ocksa tillampliga pa rena inrikestransporter som utfors
av EG-lufttrafikforetag. Bestammelserna far darmed ett  vidare
tillampningsomrade an vad de har enligt konventionen. Det bér & andra
sidan observeras att de bestdmmelser i konventionen som reglerar annat
an skadestandsansvaret for passagerare och deras bagage inte alls
omfattas av férordningen. Hit hor exempelvis bestdmmelserna om
transportdokument, godstransporter och kombinerade transporter.

Forordningen (EG) nr 2027/97, liksom forordningen (EEG) nr
2407/92, & direkt tillamplig som lag i Sverige. | den utstréackning en
fraga regleras i en EG-forordning behover altsa inte inforlivande ske i
svensk rétt. Men det & emellertid inte bara sa att inforlivande &r
obehovligt. Av EG-domstolens praxis foljer ocksa att en fraga som
reglerats i en gemenskapsforordning inte far regleras i nationell rétt. |
fraga om EG-lufttrafikforetag innebdr detta att Montrealkonventionens
regler enbart skall inforlivas med svensk rétt i de avseenden som inte
omfattas av férordningarna.
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For att sakerstélla att luftfartslagen inte tillampas i de fall da nagon av
forordningarna skall tillampas, bor det inforas en sérskild bestdmmelse
som erinrar om att det omrade som omfattas av forordningarna &r
undantaget fran lagens tillampningsomrade. Bestdammelsen aterfinns i 9
kap. 1 8i fordaget till &ndring i luftfartslagen.

Tillampningsomradet for de ovannamnda foérordningarna & altsa
formulerat pa ett helt annat sitt an i Montrealkonventionen. Medan
konventionen & tillamplig pa internationella transporter mellan
konventionsstater, har férordningarna inforlivat Montrealkonventionens
regler i gemenskapsrétten savitt avser transporter som utférs av EG-
lufttrafikforetag. Om man analyserar konventionens tillampningsomrade
mot bakgrund av gemnenskapsréttens systematik, kan man konstatera att
konventionen &r tillamplig for i princip tre andra kategorier av
transportorer.

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

For det andra kan konventionen bli tillamplig pa transporter som utférs
av en stat eller ett annat offentligt organ, dock under forutséttning att
transporten utfors mot erséttning. Detta foljer av artikel 2 forsta stycket
jamford med artikel 1 i konventionen. Offentliga organ innefattar
svenska kommuner och landsting. Dessa organ far emellertid enligt
kommunallagen (1991:900) i princip inte &na sig & kommersiella
|ufttransporter. Lufttransporter mot erséttning i Montrealkonventionens
mening innebdr emellertid inte nddvandigtvis att verksamheten bedrivs i
vinstsyfte. Det torde darfor inte utan vidare kunna dés fast att en
verksamhet med |ufttransporter mot erséttning skulle strida mot
kommunallagen. Montrealkonventionen kan mot den bakgrunden komma
att bli tillamplig for det fall en kommun eller ett landsting &gnar sig at
lufttransporter mot erséttning.

Den tredje kategorin transportorer & sadana foretag eller privat-
personer som & ansvariga transportorer enligt Montrealkonventionen
utan att vara lufttrafikforetag. Montrealkonvention saknar, liksom
Warszawasystemet, en definition av begreppet ”transporttr”. Genom
tillkomsten av Guadalgjarakonventionen & 1961 blev det sdvitt avser
Warszawasystemet emellertid klart att den som i eget namn ("as a
principal”) sluter ett avtal om lufttransport kan anses vara ansvarig
transportdr, oavsett om en annan transportor faktiskt utfor gava
|ufttransporten. Montrealkonventionen innefattar ingen forandring av
transportorbegreppet  hérvidlag. Detta innebdr att exempelvis
researrangorer och speditorer kan komma att omfattas av konventionens
regler, beroende pa hur de gdva utformar sina avtal med
transportkunderna. Ofta & researrangdrer och speditbrer enbart
formedlare av lufttransporter, men vdjer de att inta rollen som
transportOr genom att i eget namn avtala om lufttransporten, omfattas de
I princip av samma ansvarsregler som géller for lufttrafikforetagen (se
artikel 401 Montrealkonventionen).

For att Sverige skall uppfylla den forpliktelse ratifikationen av
Montrealkonventionen innebdar maste Montrealkonventionen i dess
helhet inforlivas med svensk rétt for dessa tre kategorier av transportorer.
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8.2 Metod for inférlivande
821 Inledning

Av tradition anvands tva olika metoder for att inforliva internationella
Overenskommelser med svensk rétt: transformering och inkorporering.
Transformering innebar att en Overenskommelses bestammelser
omvandlas till svensk lag medan inkorporering innebdar att
Overenskommelsen i sig gors direkt tilldmplig genom en sarskild
lagbestdammelse. | det foljande avsnittet behandlas fragan om pa vilket
sétt Montrealkonventionen bor inforlivas med svensk rétt.

8.2.2 Overvaganden

Regeringens férdag: Montrealkonventionen skall inforlivas med
svensk rétt genom inkorporering.

Promemorians for dlag 6verensstdmmer med regeringens.

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

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

Transformering har ocksa sedan lange varit den vanligast forekom-
mande metoden for inforlivande av internationella Overenskommelser
med svensk rétt. FOrdelen med att transformera anses vara att
bestdmmelserna i en dverenskommelse kan Overforas till normalt svenskt
forfattningssprék, vilket kan gora det l&tare for enskilda och
myndigheter att tillampa bestammelserna. A andra sidan finns det en risk
for att forfattningstexten inte troget &terger Gverenskommelsens
innebord. Manga formuleringar i internationella 6verenskommelser &r
resultatet av kompromisser mellan olika standpunkter, kompromisser
vilka inte sa l&tt |ater sig tolkas. En internationell dverenskommelse som
transformeras blir foremal for tolkning i ett extra led i och med att
overforingen av konventionen till svenskt forfattningssprak oundvikligen
innefattar en tolkning av konventionen. Nar domstol eller myndighet i sin
tur tolkar denna tolkning finns det en beaktansvard risk for att
tillampningen i onddigt hog grad avviker fran vad de fordragsslutande
parterna avsett.

Fordelarna med inkorporering ar i princip spegelbilden av nackdelarna
med transformering. Genom inkorporering framgar det exempelvis
tydligare att regleringen baseras pa en internationell 6verenskommelse
och man kan forutse att storre hdnsyn kommer att tas till praxis i andra
fordragsslutande stater. Tolkningen pa det nationella planet kan ocksa
forvantas bli mer trogen dverenskommelsens ursprungstext. A andra
sidan férekommer internationella  Overenskommelser  liknande
Montrealkonventionen mer sdllan pad svenska. | detta fall har
konventionen avfattats pa de sex FN-spréken. Om inkorporering Véljs,
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far detta till foljd att den svenska lagstiftningen pa omradet inte kommer
att vara avfattad pa svenska. Till detta kommer att internationella
Overenskommelser ofta & avfattade pa ett sitt som inte dverensstammer
med gangse svensk forfattningstradition. Detta & nagot som kan gora
dem mindre l&ttillgangliga for de enskilda tillamparna.

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

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

Vid beddémningen av vilken metod for inférande som bor véjas i det
har falet bor man ocksa vaga in att Montrealkonventionen i viss
utstrackning gjorts direkt tilldmplig i Sverige genom gemenskapsrétten. |
Ds 2002:2 har de specifika problem detta ger upphov till beskrivits
narmare. Sammanfattningsvis har problemen sin grund i att en viss fraga
som regleras av en EG-forordning inte samtidigt far reglerasi svensk lag.
Ett av skdlen for detta & att enskilda personer och de som skall tillampa
reglerna annars kan bli vilseledda om att en viss fraga & reglerad i EG-
rétten.

Risken for forbiseenden om att Montrealkonventionen delvis inforts
genom andringar i EG-ratten bor bli mindre om den inkorporeras i
svensk rét an om den transformeras. Skdet & att samtliga
konventionsbestammelser skulle framga direkt av lagtexten vid
transformering, vilket skulle inneb&ra att sambandet med den
bestammelse som paminner om gemenskapsrétten och dess foretrade
framfor svensk rétt blir svagare. (Ovan har regeringen foreslagit att en
sarskild bestammel se med detta innehall skall inforas.) Nuvarande 9 kap.
luftfartslagen innehdller 40 paragrafer. Om Montrealkonventionen
transformerades skulle kapitlet sannolikt innehdlla annu flera paragrafer.
Detta innebar att en sddan upplysningsparagraf som regeringen fores agit
latt skulle kunna forbises av den som enbart riktar sin uppmérksamhet
mot en enstaka bestdmmelse. Vid inkorporering kan den paragraf
varigenom konventionen gors till gallande svensk rétt placeras i
omedelbar anglutning till upplysningsparagrafen, vilket minimerar risken
for ett sddant forbiseende.

Det forhdllandet att Montrealkonventionen inkorporeras i
gemenskapsratten har ocksa betydelse ur en annan synvinkel. Den praxis
vid EG-domstolen som kan komma att utvecklas under konventionen
kommer att grunda sig pa domstolens tolkning av konventionens
originaltexter. Inkorporeras konventionen i svensk rétt pA motsvarande
sétt som skett i gemenskapsrétten kommer svensk réttspraxis likasa att
grunda sig pa konventionens originaltexter. Detta gynnar en enhetlig
tolkning och tillampning av konventionens bestdmmelser inom
gemenskapen.
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Det bor vidare beaktas att en inkorporering av Montreal konventionen
ar en forutsattning for regeringens forslag i avsnitt 8.4. Regeringen
foredar dar att de nya beloppsgranser som kan komma att bli géllande
efter en inflationgustering enligt artikel 24 i konventionen skall gélla
som svensk lag. Forslaget & praktiskt motiverat och grundar sig pa den
majlighet som 10 kap. 5 § tredje stycket regeringsformen (RF) ger att i
vissa fall 1ata en framtida andring i en internationell 6verenskommelse
automatiskt bli gallande som svensk rétt utan nagot mellanliggande
svenskt normgivningsbeslut. Det forhadlandet att denna méjlighet som
regeringsformen ger endast kan tillvaratas om den internationella
overenskommelsen i fraga inkorporeras talar enligt regeringens
uppfattning for att Montrealkonventionen bor inforlivas genom
inkorporering.

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

Nér det géler fragan om allmanhetens mojligheter att tillgodogora sig
innehdllet i Montrealkonventionen, finns det dessutom anledning att
beakta informationsbestammelsernai radets forordning (EG) nr 2027/97.
Forordningen innehdller ganska omfattande bestammelser om
information till passagerarna. Bland annat skall en informationsbroschyr
som innehdller de centrala bestammelserna avseende flygbolagens
skadestandsansvar hallas tillganglig pa samtliga platser dér biljetter séljs,
inbegripet forsdljning over telefon eller via Internet. Dessutom skall
kortfattad information om beloppsgranser m.m. gesttill varje passagerare.
Detta innebér att allménhetens k&nnedom om de centrala bestdmmel serna
i Montrealkonventionen bor bli forhallandevis god oavsett vilken metod
for inforlivande som anvands.

Vid en samlad beddmning kan konstateras att det finns sk&l som talar
saval for att inkorporering, som for att transformering skall véljas som
metod for inforlivande av Montrealkonventionens regler. Regeringen
anser emellertid att skélen for att valja inkorporering i detta fall vager
Over. De nackdelar som generellt sett finns med denna metod gor sig
mindre tydligt gdlande i det hdr falet, sarskilt med hansyn till
informationsbestammelsen i rédets forordning (EG) nr 2027/97.
Dessutom finns det sérskilda skél att valja denna metod mot bakgrund av
att konventionen delvis inkorporeras i gemenskapsrétten. Dérmed bor det
i detta fall goras ett avsteg fran vad som hittills varit huvudregeln vid
inforande av internationella Gverenskommelser pa civilréttens omrade i
svensk rétt. Regeringen foreddr darfor att Montrealkonventionen
inforlivas med svensk rétt genom inkorporering.
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8.3 Inkorporering av Montreal konventionen
831 Inledning

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

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

Regeringens forslag: Artiklarna 1-22, artikel 23 forsta stycket forsta,
andra och tredje meningarna, artiklarna 25-27, artiklarna 29-49 samt
artiklarna51-52 i Montrealkonventionen skall gédlla som svensk lag.

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

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

Promemorians for slag Gverensstdmmer med regeringens.

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

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

Av de Ovriga bestammelserna, dvs. artiklarna 1-52, bor samtliga
forklaras gdla som svensk lag med undantag av bestammelsernai artikel
23 forsta stycket sista meningen samt andra och tredje stycket, artikel 24,
artikel 28 och artikel 50. De nu namnda bestammelserna &r dels sddana
som behdver inforlivas genom sérskilda bestammelser i svensk rétt, dels
sadana som styr vissa férfaranden under konventionen.

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

Det nu anférda innebér att det i lag bor foreskrivas att artiklarna 1-22,
artikel 23 forsta stycket forsta, andra och tredje meningarna, artiklarna
25-27, artiklarna 2949 samt artiklarna 51-52 i Montrealkonventionen
skall gélla som svensk lag. Bestdmmelsen som inkorporerar
konventionen aterfinns i 9 kap. 2 § i fordaget till lag om andring i
luftfartslagen.

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

En ytterligare bestdmmelse som foranleder sérskilda dvervaganden &r
artikel 33 andra stycket, oavsett att den gjorts till svensk lag.




Bestammelsen & en regel om domsrétt. | avsnitt 8.5 behandlas fragan om
en sarskild forumregel bor knytas till denna bestdmmelse och hur en
sadan regel i safall bor utformas.

Att artikel 23 forsta stycket forsta, andra och tredje meningarna
foredas goras till svensk lag foljer av att Sverige & medlem i
Internationella valutafonden, IMF. Artikel 23 behandlar omrékning av
konventionens berdkningsbel opp till nationell valuta, och den nu ndmnda
delen av bestdmmelsen skall tillampas av de konventionsstater som &
medlemmar i IMF. Av tredje stycket andra meningen foljer att en
konventionsstat skall underrdita depositarien om vilken metod som
anvands for sddan omrakning i samband med att ratifikationsinstrumentet
deponeras. Sverige skall sdledes vid denna tidpunkt avge en underréttel se
med innehdllet att regeln for IMF-medlemmar tillampas.

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

Nar en konvention inkorporeras brukar den bildggas den lag varigenom
inkorporeringen sker for att den skall finnas tillganglig pa ett enkelt sétt.
Det saknas skél att gora pa annat sitt med Montrealkonventionen. Det far
dock anses praktiskt obehovligt att bildgga konventionen i dess samtliga
sex sprakversioner. Det torde enbart bli i undantagsfall som det finns
behov av att anvénda annat @n den engelska eller den franska
sprakversionen. Det racker darfor att dessa versioner bilaggs.

Som tidigare framgdtt har en svensk Oversdttning av
Montrealkonventionen antagits av ministerrédet. Aven denna text bor
bifogas lagen.

8.4 Inflationgjustering av begransningsbel opp
84.1 Inledning

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

En del internationella 6verenskommelser innehdller emellertid
bestammelser om ett forenklat andringsforfarande och sa & fallet med
Montrealkonventionen. | artikel 24 finns bestdmmelser om ett sarskilt
forfarande for justering av ansvarsbegransningsbeloppen med hansyn till
inflationen. | artikeln foreskrivs att ICAO vart femte ar skall se 6ver de
ansvarsbeloppsgranser som foreskrivs i1 artiklarna 21-22. ICAO skall
héarvid faststélla en inflationsfaktor, beréknad som végt genomsnitt av
den &liga andringen i de staters konsumentprisindex vilkas valutor
omfattar Internationella valutafondens sérskilda dragningsréatt. Om den
sdlunda beréknade inflationsfaktorn Gverstiger 10 procent, skall ICAO
underréita de fordragssutande staterna  om  andringen  av



ansvarsgranserna. Meddelar en majoritet av staternainom tre manader att
de inte godkénner andringen tr&der andringen inte i kraft. | annat fall
trader andringen i kraft sex manader efter ICAO:s underréttel se.

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

Enligt 10 kap. 5 § tredje stycket RF & det emellertid mgjligt att i vissa
fal l1dta en framtida andring i en internationell Gverenskommelse
automatiskt bli gallande som svensk rétt utan nagot mellanliggande
svenskt normgivningsbesiut, alltsd en slags fortida inkorporering (se
prop. 1984/85:61 s. 19 f). Enligt bestammelsen far riksdagen i samband
med att en internationell dverenskommelse inforlivasi svensk rétt genom
inkorporering foreskriva att framtida andringar i Gverenskommelsen
automatiskt skall galla har i riket. En sdan fortida inkorporering far bara
avse andringar av begransad omfattning. Riksdagens beslut skall fattas i
samma ordning som vid stiftande av grundlag, dvs. det krévs tva
riksdagsbeslut med val emellan. Kan ett beslut i grundlagsordning inte
avvaktas far riksdagen fatta besut genast men da kravs kvalificerad
majoritet: minst fem géttedelar av de rostande och minst tre fjardedel ar
av riksdagens ledaméter.

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

8.4.2 Overvaganden

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

Regeringen skall i Svensk forfattningsamling ge till kdnna vilka sadana
andringar av beloppsgrénserna som har trétt i kraft.

Promemorians for dlag 6verensstdmmer med regeringens.

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

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

Sverige har lange varit och & altjamt en stark foresprékare for
passagerarnas réttigheter i internationella sammanhang. Det & darfoér
svart att finna nagon anledning for Sverige att motsitta sig att
Montrealkonventionens  begransningsbelopp  hdjs genom  det
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forfaringssdtt som anges i artikel 24, sarskilt som det enbart & fréga om
att anpassa beloppen till inflationen.

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

Mot denna bakgrund foresldr regeringen att det i 9 kap. 4 8§
luftfartslagen foreskrivs att de inflationgusterade begrénsningsbel oppen
automatiskt skall galla som svensk lag, utan foregaende godkannande av
riksdagen.

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

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

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

Av fordaget till 9 kap. 2 § luftfartdagen foljer att Montreal-
konventionen i dess ursprungliga lydelse skall inféras som en bilaga till
luftfartslagen. For att undvika att nagon tillampar denna lydelse efter att
den har andrats, skall 9 kap. 4 § innehdlla en upplysning om att sddana
andringsinstrument som har trétt i kraft kommer att publiceras i svensk
forfattningssamling. Det forhallandet att publiceringen sker forst efter att
andringen trétt i kraft bor inte leda till ndgra problem. Skalet &r att de
andrade beloppsgranserna skall tillampas pa transportavtal som slutits
efter ikrafttradandet. En fraga om erséttning for skada kan rimligen
uppkomma forst med viss forskjutning fran denna tidpunkt.
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8.5 Behorig domstol
851 Inledning

| den internationella rétten indelar sig fragan om var talan enligt en
internationell Gverenskommelses regler far foras i tva underfrégor. For
det forsta kan det folja av en 6verenskommelse att talan far vackas inom
en viss stat. | sddana fall brukar man siga att denna stat givits domsrétt
genom den internationella 6verenskommelsen. For det andra kan en
Overenskommelse direkt peka ut en viss domstol i en av de
fordragsdutande staterna. | ett sadant fall, nar Overenskommelsen
innehaller en specifik forumregel, anses domsrétt automatiskt foreligga
for den stat déar domstolen ligger.

Regler om var talan om erséttning skall fa foras finns i artikel 33 i
Montrealkonventionen. Talan om erséttning kan enligt artikel 33 forsta
stycket véckas vid fyra platser. Den skadelidande kan vécka talan
antingen vid domstolen i den ort dér transportéren har sitt hemvist, dar
transportdrens huvudkontor ligger, dar det kontor ligger genom vilket
transportavtalet si6ts eller vid domstolen pa destinationsorten. Denna
bestdmmelse stammer Overens med motsvarande regler i Warszawa
systemet.

| artikelns andra stycke finns en sarskild regel som &r ny i forhdlande
till Warszawasystemet. Regeln innebér att det under vissa ndrmare
angivna forutsdttningar foreligger domsrétt i passagerarens hemstat. Det
foreskrivs sdledes att talan om erséttning da en passagerare dodats eller
skadats under vissa forutséttningar far véackas inom den fordragsslutande
stats territorium déar passageraren vid olyckstillfdllee hade sin
huvudsakliga och stadigvarande bostad.

| foljande avsnitt behandlar regeringen frdgan om den nya
domsréttsregeln bor kompletteras med en sérskild forumregel och hur en
sadan regel i safall bor utformas.

8.5.2 Overvaganden

Regeringens for dag: Talan om erséttning som far forasi Sverige med
stoéd av artikel 33 andra stycket i Montrealkonventionen, darfor att
Sverige var passagerarens hemland vid olyckstillféallet, skall véackas
vid domstolen i den ort dar passageraren da hade sitt hemvist.
Dessutom far talan i sidana fall véckas vid ndgon av de domstolar
som namnsi artikel 33 forsta stycket.

Promemorians for slag 6verensstammer i huvudsak med regeringens.

Remissinstanserna: De remissinstanser som uttalat sig 6ver fordaget
har tillstyrkt fordaget eller inte haft nagot att erinra mot det.
Konsumentverket har framhdllit vikten av att passagerare har majlighet
att véckatalan déar de har sitt hemvist.

Skalen for regeringens forsdag: Regeln i artikel 33 andra stycket i
Montrealkonventionen & en regel om domsrétt. Den pekar inte ut vid
vilken domstol talan far véackas utan séger bara att talan far féras inom
den stats territorium dér passageraren hade sin huvudsakliga och
stadigvarande bostad vid tidpunkten for olyckan.
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Det forhdlandet att fragan om vid vilken domstol talan far véckas inte
reglerasi konventionen innebér inte omedelbart att fragan maste regleras
sarskilt i svensk rétt. Om svensk domsrétt foreligger och det saknas en
sarskild regel om vid vilken domstol talan skall vackas, far de allménna
forumreglernai réttegangsbalken (RB) anvandas.

Det & emellertid inte sékert att det altid finns en behdrig svensk
domstol enligt de allmanna forumreglernai de fall da talan far vackas i
Sverige enligt artikel 33 andra stycket i konventionen. Finns det ingen
behdrig svensk domstol & den svenska domsrétten utan vérde for den
skadelidande. Det kan visserligen hévdas att en situation av det héar slaget
i praktiken inte skulle behdva uppstd, eftersom svenska domstolar med
eller utan direkt lagstod skall bestdmma att en viss domstol & behérig
nar svensk domsrétt foreligger. Detta torde vara innebdrden av Hogsta
domstolens praxis. Det kan emellertid vara vanskligt att i ett konkret fall
avgora vilken domstol som skall anses vara behorig. For att undvika
denna svéarighet for domstolarna och for att oka réttssakerheten och
forutsebarheten for de skadelidande, bor darfor en sarskild forumregel
inforasi 9 kap. luftfartslagen.

Fragan & dock hur en sadan forumregel bor utformas. Det ligger

narmast till hands att foreskriva att behorig domstol & domstolen pa den
ort dér passageraren vid tidpunkten for olyckan hade sin huvudsakliga
och stadigvarande bostad. Aven andra domstolar, exempelvis domstolen
dar den skadelidande bor, far anses forenliga med Montreal-
konventionen, men ett sddant alternativ skulle inte med sakerhet ge en
behtrig domstol i ala de fal svensk domsrétt foreligger (den
skadelidande kan vara en annan person an passageraren och bosatt
utomlands). Med hénsyn till vad som nu anforts foreslas att den séarskilda
forumregeln skall hanvisa till domstolen pa den ort déar passageraren vid
tidpunkten for olyckan hade sin huvudsakliga och stadigvarande bostad.
Det begrepp i svensk rédtt som ligger narmast ”huvudsakliga och
stadigvarande bostad” ar begreppet hemvist.
En annan fraga & om domstolen pa den ort dér passageraren hade sitt
hemvist skall vara exklusivt behérig i de fall talan fors i Sverige enligt
den sarskilda bestdmmelsen | artikel 33 andra stycket i
Montrealkonventionen. Exklusiv behdrighet innebar att talan inte kan
foras vid nagon annan domstol med stod av de allmanna forumreglernai
10 kap. RB. De skd som anforts for att infora en sérskild forumregel
talar enligt regeringens uppfattning for att behorigheten skall vara
exklusiv. Detta torde inte innebéra nagon nackdel for de skadelidande,
sarskilt inte som domstolen &r aternativ till de fyra domstolar som anges
| artikel 33 forsta stycket. Mot denna bakgrund skall forumregeln vara
exklusiv i forhallandetill 10 kap. RB.

8.6 Ansvarsforsakring for transportorer

8.6.1 Inledning

Artikel 50 i Montrealkonventionen innehdller regler om generell
forsakringsplikt. Artikeln har tva stycken. Det forsta stycket innebar en
skyldighet for varje fordragsslutande stat att se till att dess transportorer



har en forsékring som técker deras ansvar enligt Montrealkonventionen.
Det andra stycket ger varje sat rétt att stéla krav pa vilken
ansvarsforsakring de lufttrafikforetag som vill flyga till, fran eller inom
sagda stat skall ha

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

8.6.2 Overvaganden

Regeringens fordag: Svenska transportorer, med undantag for staten,
skall ha en ansvarsforsakring som técker deras skadestdndsansvar
enligt  Montrealkonventionen. Svenska transportérers ansvars-
forsakring skall técka skyldigheten att betala foérskott vid olyckor
utéver det rena skadestandsansvaret.

Utlandska transportdrer som transporterar passagerare, bagage eller
gods till, fran eller inom Sverige skall ha en ansvarsférsakring som
tacker deras skadestandsansvar enligt Montreal konventionen.

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

Promemorians forslag dverensstammer i huvudsak med regeringens.
| promemorian foreslas att kravet pa ansvarsforsakring for utlandska
transportorer skall géalla generellt med avseende pa transporter till, fran
eller inom Sverige, inte enbart for de transportorer som faktiskt utfor
transporterna.

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

Skalen for regeringens fordag:

Svenska transportorer

| och med att Sverige tilltréder Montrealkonventionen atar sig Sverige
en skyldighet att i enlighet med artikel 50 kréava av svenska transportorer
att de tecknar en forsdkring som é&r tillrdcklig for att técka deras
skadestandsansvar enligt konventionen. Eftersom EG-|ufttrafikforetags
forsakringsskyldighet regleras i gemenskapsrétten géler fragan har
enbart de tva andra kategorierna av transportorer. De transportérer som
asyftas & stater och andra offentliga organ samt de, som utan att vara
lufttrafikforetag, séljer lufttransporter i eget namn. Sverige & i princip
skyldigt att infora ett krav pa ansvarsforsakring for dessa transportorer.
Det finns emellertid anledning att Overvaga om det & nodvéandigt att
infora kravet pa ansvarsforsakring for samtliga de transportdrer som
ingdr i de namnda kategorierna.

49



Det kan ifrdgasittas om den svenska staten bor adléggas
forsakringsplikt. Statens skadestandsansvar brukar som regel inte téckas
av forsakring. Det saknas anledning att franga denna regel i detta fall.
Aven om det synes strida mot Montreal konventionens ordalydel se far det
anses vara mojligt att gora ett sddant undantag. Om en frammande stat
med stdd av artikel 50 andra meningen skulle avkréva staten bevis om att
forsakringsskyldigheten enligt Montrealkonventionen uppfyllts, bor
staten kunna anvanda sig av en deklaration om egenforsakring. Det
innebér att staten férklarar sig técka ansvaret under konventionen.
Forfarandet & allmant vedertaget i internationell rétt. Staten bor darfoér
undantas fran skyldigheten att ha forsakring.

Samma beddmning kan dock inte géras nér det gédller andra svenska
offentliga organ, exempelvis kommuner och landsting. | den utstrackning
en kommun eller ett landsting & att anse som transportor enligt
konventionen bor kravet pa ansvarsforsakring gélla.

Det finns inte heller ndgra skal att undanta den andra gruppen av
svenska transportorer fran kravet pa ansvarsforsakring, dvs. de som utan
att vara lufttrafikforetag sédljer lufttransporter i1 eget namn. Har kan kravet
pa ansvarsforsakring fa praktisk betydelse for exempelvis svenska
researrangorer och speditorer nér de har funktionen av transportor i
M ontrealkonventionens mening.

Med hansyn till det nu anforda foreslar regeringen att det i 9 kap. 6 §
luftfartslagen skall foéreskrivas att svenska transportorer, med undantag
for staten, skall ha en ansvarsforsakring som técker deras skadestands-
ansvar enligt Montrealkonventionen.

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

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

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

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

Enligt traktatrétten skall en internationell Gverenskommelse ges samma
tolkning i alla fordragssutande stater. Till ledning for tolkningen kan
exempelvis de sa kallade "travaux preparatiore” anvandas, dvs. rapporter
m.m. fran de mellanstatliga méten som ledde fram till den internationella
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Overenskommelsen. En annan kdlla vid tolkningen kan vara
internationellt erkénda rattsgrundsatser.

Det far endast anses lampligt att definiera ett konventionsbegrepp om
dessa "forarbeten” eller andra tolkningskallor ger ett tydligt svar pa hur
det skall definieras. Nu ger dock inte forarbetena till Montreal-
konventionen nagot tydligt svar pa hur det nu aktuella begreppet skall
definieras. Darfor valjer regeringen att avsta fran att foresla en definition
av vilka transportorer som skall anses vara svenska respektive utléndska.
Fragan blir istéllet en fraga om tolkningen av Montreal konventionen.
Den behandlas kortfattat i forfattningskommentaren till 9 kap. 6 8§
|uftfartslagen.

Utlandska transportérer

Né&r det géler utlandska transportorer, & frégan hur bestammelsen i
andra meningen i artikel 50 i konventionen skall genomforas.
Bestammelsen ger Sverige rétt att stélla krav pa ansvarsforsakring for
utlandska transportorer som trafikerar Sverige.

Rétten att stélla krav pa forsakring géler i princip for alla typer av
utlandska transportorer. Den gdler for det forsta alla utlandska
lufttrafikforetag. FOr det andra galler den for frimmande stater och andra
utlandska offentliga organ. Slutligen géller den for de utldndska
réttssubjekt som utan att vara lufttrafikforetag séljer lufttransporter i eget
namn. Fragan & om rétten bor utnyttjas, och om det i sa fall bor ske i
forhallande till samtliga dessa typer av transportorer.

| avsnitt 6 har konstaterats att det finns ett behov av att stérka
flygpassagerarnas stéllning. Det konstateras samtidigt att ett av de
viktigaste elementen i ett starkt passagerarskydd &r att passagerarnas
mojligheter att fa ut den erséttning de har rétt till garanteras. Detta &r
syftet med den forsdkringsplikt som infors. Det skulle med rétta kunna
anféras att det nya systemet skulle halta om Sverige inte utnyttjade
mojligheten att stalla krav pa forsakring for utlandska transportorer. Om
sa skedde skulle det ju bara vara de passagerare som fardas med en
svensk transportér som med sdkerhet skulle vara garanterade dutlig
erséttning. Mot denna bakgrund bdr Sverige utnyttja mojligheten att
stallakrav pa forsakring for utlandska transportorer.

De utlandska transportorer som & EG-lufttrafikforetag omfattas av
forsakringsbestammelserna i gemenskapsratten. Darmed galler frégan i
vilken utstréackning forsakringsplikten bor omfatta samtliga de olika
kategorierna av utlandska transportdrer under Montrealkonventionen
med undantag av EG-lufttrafikforetag.

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

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

Fragan & dutligen vad som bor galai forhdlande till utlandska stater
och andra offentliga organ i utlandet. Det kan i vissafall vara osakert om
den utlandska transportoren i fraga skall betraktas som en stat eller ett
offentligt organ eller som ett |ufttrafikforetag. Det forekommer
fortfarande i vissa stater att en del av statens luftfartsmyndighet bedriver
passagerartrafik. Gransen mellan vad som skall betraktas som en stat och
ett statsagt |ufttrafikforetag kan i vissa fall vara diffus. Sarskilt i sddana
fal kan det finnas ska for att sdlla krav pa att eventuell
skadestandsskyldighet &r tackt av forsakring. Regeringen anser mot den
bakgrunden att det i lagen inte bor goras ndgot undantag fran kravet pa
ansvarsforsakring for denna kategori av utlandska transportorer.

Med hansyn till det nu anforda foreslar regeringen att det i 9 kap. 7 §
luftfartslagen skall foreskrivas att utldndska transportorer, som utfér
lufttransporter till, fran eller inom Sverige, skall ha en ansvarsférsakring
som técker deras skadestandsansvar enligt Montrealkonventionen.

Tillsyn

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

Denna ordning framstar som naturlig med hansyn till verkets évriga
uppgifter. Verket bor aven i fortsdttningen ha tillsynen 6ver hur
lufttrafikforetagen uppfyller sin skyldighet att ha forsékring. Detta bor
gdlla bade svenska och utlandska |ufttrafikforetag. Verket bor ocksa i
fortsattningen kunna utfarda tillampningsforeskrifter. Darfor foreslas en
bemyndigandebestdmmel se.

Foljden av att artikel 50 inforlivas med svensk rétt blir emellertid att
forsakringsplikten utvidgas till att omfaita andra transportérer an
lufttrafikforetag, namligen sddana personer som utan att vara
lufttrafikforetag sdljer Iufttransporter i eget namn. Fragan som
uppkommer & vem som skall utdva tillsynen 6ver att dessa transportorer
uppfyller sina skyldigheter.

Det finns ingen statlig myndighet som har ett tydligt sektorsansvar i
forndllande till dessa grupper pa det sétt som Luftfartsverket har i
forndlande till lufttrafikforetagen. Forsakringsplikten avser emellertid
for dessa transportorer, liksom for |ufttrafikfOoretagen, skaderisker under
lufttransporter. Med hansyn hartill far det anses rimligt att
Luftfartsverket utovar tillsynen.
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Regeringen foreslar mot bakgrund av det nu anforda att det i 9 kap. 8 §
luftfartdlagen skall foreskrivas att Luftfartsverket har tillsyn 6ver
forsakringspliktens fullgdrande.

Luftfartsverket kommer att behéva meddela ndrmare foreskrifter om
hur forsdkringsplikten skall uppfyllas. Regeringen eller den myndighet
regeringen bestammer (Luftfartsverket) bor darmed bemyndigas att
meddela ndrmare bestammelser om kravet pa ansvarsforsakring.
Regeringen foredar att ett bemyndigande inférs i 9 kap. 8 § luft-
fartslagen.

8.6.3 Nivan pa ansvar sfor sakringen

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

Promemorians beddmning oOverensstammer | huvudsak med
regeringens.

Remissingtanser na: Ingen remissinstans har haft nagot att erinra mot
beddmningen.

Skalen for regeringens beddmning: For att transportdrerna skall
kunna uppfylla sin forsakringsplikt och Luftfartsverket skall kunna utéva
tillsyn over den maste det bestammas till vilken niva forsakring skall
finnas. Med hansyn till att forsakringsnivaerna bor kunna folja
utvecklingen av erséttningsnivaerna vid flygolyckor &r det inte lampligt
att faststélla nagra forsakringsnivaer i gava lagtexten. De exakta
beloppen bor darfor bestdmmas som ett led | Luftfartsverkets
tillsynsverksamhet. Daremot kan det finnas anledning att héar oversiktligt
behandla vilken niva forsakringskraven bor ha.

| sammanhanget bor dock observeras att Europeiska kommissionen
nyligen lagt fram ett fordag till forordning om férsakringskrav for
lufttransportrer och  luftfartsoperatorer (COM(2002) 521 find
2002/0234(COD)). Fordaget innehdller bland annat regler om
ansvarsforsakring for skador pa passagerare, bagage och gods, och técker
darmed de fragor som behandlas har. Det som ségs i det foljande kan
darfor i princip bli inaktuellt inom en snar framtid. Samtidigt kan
konstateras att regeringens beddémning i denna del i allt vésentligt
dverensstammer med kommissionens forslag till forsakringsnivaer.

Forsakringens syfte & att téacka de skadestandsansprak som kan
uppkomma. Forsakringsnivaerna bor darfor sittas med ledning av vilka
ersattningsbelopp som kan komma att utga vid en olycka. Och for att
sakerstalla ett tillrackligt skydd bor utgangspunkten vara att den totala
ersittningsnivan  om samtliga passagerare skadas alvarligt eller
forolyckas skall varatéckt av forsakring.

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

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

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

ECAC:s rekommendation behandlar inte transportérers ansvar for
bagage och gods. Né&r det géller ansvaret for bagage respektive gods &r
ansvaret enligt konventionens huvudregler begransat till 1 000 SDR per
passagerare respektive 17 SDR per kg godsvikt. | fraga om bagage bor
forsakringsnivan vara relaterad till begransningsbel oppet for bagage och
det antal passagerare som luftfartyget ar typgodkant for, dvs. nivan bor
bestammasttill 1 000 SDR per passagerare som |uftfartyget ar typgodkéant
for. | fraga om gods bor forsdkringsnivan vara relaterad till
begransningsbeloppet for gods och till den totala fraktvikt |uftfartyget
kan ta, dvs. nivan bor bestammastill 17 SDR per kg total fraktvikt.

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

9 L ufttransporter som inte omfattas av
M ontreal konventionen

9.1 Inledning

Montrealkonventionen kan forenklat sigas innehdlla vissa regler for den
kommersiella luftfarten. Konventionen skall dock bara tillampas pa
internationella flygningar. Den ger alltsd inget svar pa fragan vilkaregler
som skall géllafor kommersiellainrikestransporter.

Dessutom géller konventionen enbart mellan konventionsstater. Det &r
darmed inte nddvandigt att tilldmpa dess regler vid ala internationella
transporter. Skyldigheten att till&mpa dess regler galler fér Sverige bara i
forhallande till andra stater som ocksatilltrétt konventionen.



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

Néar bestdmmelserna i Montrealkonventionen nu skall inférlivas i
luftfartslagen, uppkommer frédgan om bestdmmelserna, pa motsvarande
sétt som géller i dag for Warszawasystemets regler, skall gélla &ven for
inrikestransporter och andra transporter som varken omfattas av
Montrealkonventionen eller Warszawasystemet. De aternativ som star
till buds &r att |ata dagens regler fortsitta att galla eller att skapa ett nytt,
sarskilt regel system for dessa transporter.

Fragan om vilka regler som skall gallavid inrikestransporter och andra
transporter som inte omfattas av Montrealkonventionen géller dock —
med hansyn till r&dets férordning (EG) nr 2027/97 — bara transporter som
inte utfors av EG-lufttrafikforetag.

9.2 Overvéganden

Regeringens forslag: Montreakonventionens bestammelser skall
tillémpas vid inrikes lufttransporter dér Iuftfartyget inte skall
mellanlanda utom landet. De skall ocksa tillampas for andra
lufttransporter som varken omfattas av Montrealkonventionen eller
Warszawasystemet.

Skadestand med anledning av personskada skall emellertid kunna
jamkas endast om den skadelidande sav uppsdtligen eller genom
grov vardsoshet har medverkat till skadan. Dessutom skall ingen
beloppsgréans gélla for transportorens skadestandsansvar i fraga om
handbagage. Det skall inte heller finnas nagon absolut beloppsgrans
for transportorens erséttningsansvar i fraga om gods i fal da
transportéren orsakat skadan med uppsdt eller genom grov
vardsl 6shet.

Promemorians férdag overensstammer i sak med regeringens. |
promemorian foreslas en sarskild bestdammelse rorande dokumentation
vid inrikestransporter.

Remissinstanserna: De remissinstanser som uttalat sig 6ver fordaget
har tillstyrkt forslaget eller inte haft ndgot att erinra mot det.

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

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

Montrealkonvention innebér en vasentlig modernisering av de tidigare
reglerna pa omrédet for den internationella Iuftfarten. Konventionen
innebdr en Kklar forbattring av passagerares ersattningsréttsliga skydd
jamfort med Warszawasystemet. Inte minst viktigt & dlopandet av
bel oppsgransen for transportorers erséttning till passagerare och anhdriga
vid personskada eller dodsfall. Det saknas darfér, mot bakgrund av
regeringens allmanna utgangspunkter i avsnitt 6, anledning att behdla de
nuvarande reglerna for andra fall an da Sverige &r tvingat att gora det pa
grund av internationella &aganden. | stéllet bor Montrealkonventionens
regler gdla aven for inrikestransporter samt for andra transporter som
varken omfattas av Montrealkonventionen eller Warszawasystemet.

| ndgra avseenden finns det emellertid skal for att gora undantag fran
Montrealkonventionens regler. Konventionen innehdller ett fatal regler
som & mindre va forenliga med svensk rattsuppfattning. Aven om
reglerna enligt den bedémning som gjorts i avsnitt 7.2 inte bor hindra att
Sverige tilltr&der konventionen, bor de inte ges ett vidare
tillampningsomrade an nddvandigt.

Av huvudregeln i artikel 22 andra stycket jamford med artikel 17
fiarde stycket i konventionen framgar att transportérens sammanlagda
ansvar for skada pa sava incheckat bagage som handbagage & begrénsat
till 1 000 SDR, trots att transportren enbart & ansvarig for skada pa
handbagage vid vallande. | svensk rétt brukar den som enbart & ansvarig
for skador som orsakats genom vardslshet eller med uppsat inte ha rétt
att begrénsa sitt ansvar. Vidare framgar av artikel 22 att transportérens
ansvar for skada pa gods & begransat till 17 SDR per kg godsvikt, dven
om denne vallat skadan uppsatligen eller genom grov vards 6shet. Dessa
regler f&r anses sta i klar motséttning till etablerade skadestandsréttsliga
principer i svensk rétt.

Nér det galler méjligheten till jamkning av skadestand vid personskada
da den skadelidande varit medvallande, avviker Montrealkonventionens
bestammelse fran skadestandslagens regler. Konventionen (artikel 20)
foreskriver att skadestandet skall jamkas om den skadade eller omkomne
passageraren helt eller delvis gav vdlat skadan av vardsldshet.
Dessutom skall jamkning ske i enlighet med till hur stor del den
skadelidande varit medvalande. Enligt 6 kap. 1 8§ skadestandslagen far
jamkning ske den skadelidande medverkat till skadan uppsdtligen eller
genom grov vardsl dshet.

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

Med hénsyn till dessa uttalanden bor den allmanna regeln om
jamkning av ersdttning vid personskada i 6 kap. 1 § skadestandslagen
tillampas vid de transporter for vilka Sverige kan bestdmma egna regler
utan hansyn till internationella konventioner. Regeringen anser &ven att
Montrealkonventionens beloppsgrans for skada pa bagage inte bor
omfatta handbagage, eftersom transportérens ansvar inte & strikt i denna
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del. Dessutom bor det inte finnas nagon absolut beloppsgrans vid
transport av gods, utan transportdren bor vara ansvarig om denne orsakat
skadan med uppsét eller genom grov vardsloshet och med insikt om att
skadan sannolikt skulle uppkomma (jfr 9 kap. 4 § 56lagen (1994:1009).

| detta sammanhang kan noteras att regeringens fordag till &ndring i
luftfartslagen inte innehdller ndgon motsvarighet till promemorians
forslag om dokument vid inrikestransporter (9 kap. 9 8§ i promemorians
fordag till &ndring i luftfartslagen, se bilaga 3). Under beredningen av
drendet har det vid kontakter med berdrda svenska transporttrer
framkommit att det numera inte finns nagot behov av den aktuella
bestammel sen med hansyn till det utvecklade systemet med elektroniska
transportdokument. Regeringen foreddar darfor inte att nagon
motsvarighet till promemorians forslag hérvidlag infors i den nya
lydelsen av 9 kap. luftfartslagen.

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

10.1 Inledning

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

Bestammelserna innebér en forbéttrad stéllning for passagerarnai tre
avseenden. De gor det |&ttare for passagerarna att fa full erséttning for
skada pa eller forsening av bagage. Vidare forbéttrar de passagerarnas
mojligheter att fa forskott pa ersittningen. Slutligen far passagerarna
béttre information om vilkaregler som géaller for transportérens ansvar.

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

10.2 Forskott pa erséttning

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

Promemorians for dlag 6verensstdmmer med regeringens.

Remissinstanserna: Konsumentverket har tillstyrkt forslaget. Ingen
remissinstansi 6vrigt har haft nagot att erinra mot forslaget.

Skalen for regeringens forslag: Enligt artikel 28 i Montreal-
konventionen skall en tranportdr i handelse av en flygolycka, som
medfor att passagerare dodas eller skadas, omgaende betala forskott till
de fysiska personer som & ersattningsberéttigade for att tdcka deras
omedelbara ekonomiska behov. Ett sddant forskott innebar inte att
transportoren medger erséttningsskyldighet och forskottet far dessutom
avraknas fran den dutliga erséttningen.

En forutsattning for att en transportor skall vara skyldig att betala
forskott enligt artikel 28 i konventionen &r att dess nationella rétt kréver
det. N&r det i artikeln talas om transportorens nationella rétt avses éven
en rattsordning som EG-rétten. Detta foljer av tilltradesbestémmelsen for
gemenskapen och andra regionala organisationer for ekonomisk
integration i artikel 53 andra stycket.

| EG-rétten finns som tidigare angetts en bestammelse om forskott i
artikel 5 1 férordning (EG) nr 2027/97. En narmare beskrivning av
bestdmmel sen finnsi avsnitt 5.3.

For nérvarande finns ingen skyldighet for svenska transportorer att
betala forskott vid flygolyckor enligt svensk lag. Artikel 51 forordningen
galler for svenska lufttrafikforetag liksom andra EG-lufttrafikforetag.
Svenska lufttrafikforetag & alltsd pd grund av den EG-rétdiga
bestammel sen skyldiga att betala forskott pa ersattningen till passagerare
eller anhdrigavid olyckor.

Fragan & om skyldigheten att betala forskott bor géla aven for de
Ovrigatransportorer som Montrealkonventionen omfattar.

Det kan inte komma i fraga att utvidga tillampningsomrédet till att
omfatta utlandska transportorer, eftersom en transportor enligt artikel 28
I Montrealkonventionen endast & skyldig att utge férskott om det foljer
av dennes nationella rétt. De transportdrer som kan komma i fréga &r i
stéllet svenska staten och andra offentliga organ, exempelvis kommuner
och landsting, samt de svenska foretag och enskilda som utan att vara
lufttrafikfOretag sdljer transporter i eget namn.

Fordelen med att utvidga tillampningsomradet for artikel 5 i foérord-
ningen till att omfatta &ven andra transportérer &n EG-lufttrafikforetag ar
att man uppndr en storre rattsenlighet och att man genom att begransa
regelspridningen f&r ett enklare system. For en utvidgning talar ocksa att
bestammelsen i forordningen & formanlig for de skadelidande. En
utgangspunkt for beddmningen kan mot den bakgrunden vara att
tillampningsomradet bor utvidgas om det inte finns nagra sérskilda skél
som talar emot det.

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

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

Som skél mot att |ata forskottsregeln omfatta andra an de som fakti skt
utfor lufttransporter skulle kunna anféras att det i regel & ett
lufttrafikforetag som utfor géva transporten och att den som &r i behov
av forskott har rétt att fa ut forskott av lufttrafikforetaget. En sadan rétt
forutsdtter emellertid att lufttrafikforetaget ar licensierat 1 en stat inom
gemenskapen eller hemmahdrande i en annan stat i vars rattsordning det
finns forskottsregler motsvarande gemenskapens. Den forutséttningen
torde inte altid vara uppfylld. Intresset av réttsenlighet och av
formanliga regler for de skadelidande gor sig enligt regeringens mening
starkt géllande. Det &r rimligt att den som genom att sdlja en lufttransport
i eget namn tar pa sig rollen som transportér har samma skyldighet att
betala forskott som ett |ufttrafikforetag.

Med hansyn till det nu anforda foresar regeringen att det i 9 kap. 9 §
foreskrivs att bestammelserna om forskottsbetalning i1 artikel 5 i
forordningen skall gélla aven for samtliga andra svenska transportorer an
sadana som & EG-lufttrafikforetag.

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

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

Promemorians for slag stAmmer dverens med regeringens.

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

Skadlen for regeringens fordag: Av artikel 22 andra stycket i
Montrealkonventionen framgar att ansvarsbegransningen pa 1 000 SDR
for skada pa bagage eller skada till foljd av forsening av bagage inte
gdler om passageraren, nar bagaget Overldmnades till transportoren,
gjorde en sarskild forklaring om vérdet av att fa bagaget levererat
(oskadat och i rétt tid) till resmalet. Om en sadan forklaring har |amnats,
skall transportéren i handelse av skada betala det varde som angivits,
dock inte om transportdren kan visa att vérdet faktiskt var mindre.

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

Syftet med bestammelsen i forordningen &r att gora det enklare for
passagerare att ordna sa att en hogre beloppsgrans galler for deras
bagage. Intresset av att forenkla for passagerare i detta avseende gor sig i
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princip gallande i forhallande till alla transportorer som utfor transporter
fran eller inom Sverige, oavsett om det a fragga om ett EG-
lufttrafikforetag eller inte. Frégan & om tillampningsomradet for
bestdmmelsen darfér bor utvidgas till samtliga de grupper av
transportorer som omfattas av Montreal konventionen.

Forordningens bestdmmel se anknyter till passagerarnas rétt att gbra en
deklaration i samband med incheckningen av bagaget. Med hansyn
hértill bor bestdmmel sen enbart tillémpas férandra transportorer an EG-
lufttrafikforetag i den utstrdckning dessa transportorer &r involverade i
incheckningen av bagage. Det kan till att bdrja med inte anses motiverat
att 1ata bestammelsen omfatta stater och andra offentliga organ, vilka
endast vid ndgot enstaka tillfalle skulle kunna ténkas vara transportor av
bagage enligt Montrealkonventionen. Inte heller framstéar det som
praktiskt motiverat att 1ata bestammelsen gélla for researrangorer och
liknande, eftersom inte heller dessa hanterar bagage. Nar det géller
utlandska lufttrafikforetag som inte omfattas av férordningens priméra
tillampningsomrade, & daremot forordningens bestammelse fullt
relevant. Det finns ingen anledning varfor dessa transportérer i de fall de
ombesorjer transport av bagage fran eller inom Sverige skall behandlas
annorlunda an EG-lufttrafikforetag. Resendrer som later checka in sitt
bagage i Sverige har samma intresse av att enkelt kunna komma i
atnjutande av en hogre ersdttningsnivad, vare sig lufttrafikforetaget ar
hemmahtrande i gemenskapen eller g.

Med héansyn till det nu anforda foreslar regeringen att det i 9 kap. 9 §
foreskrivs att den kompletterande regeln i artikel 3a i forordningen skall
gdlaaven for andra lufttrafikforetag an EG-lufttrafikforetag.

10.4 Skyldigheten att informera om tillampligaregler om
skadestandsansvaret

Regeringens fordag: Bestammelserna om informationsplikt 1 artikel
6 i forordning (EG) nr 2027/97 skall gélla é&en for den som i eget
namn och utan att vara ett [ufttrafikféretag annat an tillféligtvis sdljer
lufttransporter av passagerare. Detta innebér att kravet pa information
till resenarerna om tillampliga regler om skadestandsansvaret kommer
att gélla for samtliga avtal sdlutande transportorer.

Promemorians for slag 6verensstammer i huvudsak med regeringens.

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

Skélen for regeringens fordag: Regler om information till
passagerarna avseende transportdrens skadestandsansvar finns i artikel 3
fiarde stycket i Montrealkonventionen. Bestammelsen stadgar att
transportoren skall ge passageraren skriftligt besked om att
konventionen, nar den &r tillamplig, reglerar och eventuellt begransar
transportorens skadestandsansvar for skada pa passageraren och dennes
bagage eller for forsening.

Bestammelsen kompletteras av artikel 6 i férordning (EG) nr 2027/97.
En nérmare beskrivning av artikeln finnsi avsnitt 5.3.
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| tredje stycket i artikel 6 foreskrivs att ett EG-lufttrafikforetag som
frivilligt tillampar hogre begransningsbelopp for sitt skadestandsansvar
skall ange dessa belopp istédlet for de som framgar av det till
forordningen bifogade informationsmeddelandet. Vidare anges att for
andra |ufttrafikforetag an EG-lufttrafikforetag galler informations-
skyldigheten enbart for flygningar till, fran eller inom gemenskapen. Mot
denna bakgrund & fragan enbart om forordningsbestammelsen skall
utvidgas till offentliga organ och till dem som utan ait vara
|ufttrafikforetag sdljer |ufttransporter i eget namn.

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

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

Med hansyn till det nu anforda foresdar regeringen att det i 9 kap. 9 §
foreskrivs att bestdmmelserna om informationsplikt i artikel 6 i
forordning (EG) nr 2027/97 skall gélla é&en fér den som annat an
tillfalligtvis och utan att vara ett |ufttrafikforetag séljer lufttransporter av
passagerare i eget namn.

10.5 Metod for att gora férordningsbestammel serna
tilldmpliga

Regeringens fordag: Utvidgningen av tillampningen av de ovan
angivna bestdammelsernai férordning (EG) nr 2027/97 skall géras med
en inkorporeringsliknande metod. Detta sker med hjdlp av en
hanvisning i 9 kap. 9 8 luftfartslagen.

Promemorians for dlag 6verensstdmmer i sak med regeringens.

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

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

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

Om bestdmmelserna gors tillampliga genom en hanvisning kan man
utga fran att EG-domstolen kommer att fa tolkningsbehorighet &ven
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avseende det som ligger utanfor det priméara tillampningsomradet (Jr
C-28/95 A. Leur-Bloem och Inspecteur der Belastingst/ondernemingen
Amsterdam 2, som rorde tillampning av rédets direktiv 90/434/EEG av
den 23 juli 1990 om ett gemensamt beskattningssystem for fusion,
fission, 6verforing av tillgangar och utbyte av aktier eller andelar som
beror bolag i olika medlemsstater i en fraga som formellt 1&g utanfér
direktivets tillampningsomrade.) Det &r inte helt sikert att detta skulle bli
foljden om bestdmmel serna skrivs om till svensk lagtext, aven om det &
sannolikt.

Oavsett om EG-domstolen far tolkningsbehorighet om bestammelserna
omvandlas till svensk lagtext, finns det sk8l som talar emot denna
l6sning. Att féra in forordningens regler i och anpassa dem till
luftfartslagen innebér en risk for att reglerna ges en annan innebdrd an
den asyftade. Saknar EG-domstolen tolkningsbehorighet och svenska
domstolar foljaktligen inte & skyldiga att tolka den svenska forfattnings-
texten forordningskonformt, kan detta leda till att tillampningen varierar
beroende pa transportdr. Ambitionen att astadkomma en enhetlig
tolkning talar darfor for att en inkorporeringsliknande metod véljs.

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

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

11 Sanktioner
111 Inledning

| forhdllande till EG-rétten & Sverige, liksom andra medlemsstater,
bundet av den sk. lojalitetsprincipen. Principen kommer till uttryck i
artikel 10 i EG-fordraget (f.d. artikel 5). Dar stadgas bland annat att
medlemsstaterna skall vidta ala lampliga agéarder, bade allmanna och
sarskilda, for att sékerstélla att de skyldigheter fullgors som foljer av
fordraget eller av agarder som vidtagits av gemenskapens ingtitutioner.
Av denna bestammel se foljer att det dligger Sverige att knyta sanktioner
till olikaréttsakter i den man det behovs.

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

11.2 Overvaganden

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

Promemorians beddmning innebér att tillrackliga mdjligheter att
tillse att bestammelserna i férordning (EG) nr 2027/97 f6ljs finns bland
annat genom marknadsféringslagens bestdmmelser. Dérmed behover
inga sérskilda sanktioner inférastill forordningens bestdmmel ser.

Remissinstanser na: Ingen remissinstans har haft nagot att erinra mot
bedémningen. Konsumentverket anser dock att Konsumentombuds-
mannens tillsynsansvar betréffande artiklarna 3a och 6 i férordningen bor
anges i luftfartslagen.

Skélen for regeringens beddmning och férslag: Det torde inte finnas
behov av att knyta nagon sarskild sanktion till bestdammelserna om
forsakringsplikt i artikel 7 i foérordning (EEG) nr 2407/92 och artikel 3
andra stycket 1 forordning (EG) nr 2027/97. Tillsyn over
forsakringspliktens fullgorande utévas av den myndighet som utférdat
operativ licens. | Sverige & Luftfartsverket tillstandsmyndighet.
Luftfartsverket har mgjlighet att nda som helss anmoda et
lufttrafikforetag som erhdlit licens fran verket att visa att foretaget
uppfyller kravet pa ansvarsforsékring. Uppfylls inte kravet pa
ansvarsforsakring kan den operativa licensen dras in. Motsvarande géller
betraffande forsakringsplikten for utlandska lufttrafikforetag i 9 kap. 7 8 i
regeringens fordlag till &ndring i luftfartslagen.

Bestammelsen om krav pa ansvarsforsakring i 9 kap. 6 § i regeringens
fordag till andring i luftfartdagen omfattar emellertid &en personer som
inte behdver ndgon operativ licens eller annat tillstand for att utéva sin
verksamhet. Denna grupp av transportorer innefattar dem som utan att
vara lufttrafikforetag sdljer [ufttransporter i eget namn, dvs. vissa
researrangorer och speditorer. Det kan ifragaséttas om nagon form av
sanktion behover inféras for att sikerstédla att kravet pa
ansvarsforsakring  efterlevs. Pa detta omrade kan det forvantas
forekomma att forsékringsplikten fullgérs genom en anknytning till den
faktiske transportorerns forsakring. Detta géller framst researrangOrerna.
Mot denna bakgrund kommer informationsinsatser att vara det framsta
medlet for att tillse att reglerna efterlevs. Med hansyn hértill synes det
inte vara motiverat att infora sarskilda sanktioner for dessa fall. Om det
skulle visa sig behovas, far dock regeringen aterkommai denna fraga.
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Vidare finns det enligt regeringens beddmning inte anledning att knyta
nagon sarskild sanktion till de bestammelser i forordning (EG) nr
2027/97 som innefattar civilréttsliga regler. Det géller artikel 3 forsta
stycket och artikel 5. Efterféljs inte dessa regler, kan talan foras vid
allman domstol.

Det aterstar att Gvervaga behovet av sanktioner till artikel 3a och 6 i
forordning (EG) nr 2027/97.

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

Artikel 6 innehdller bestammelser som dléagger lufttrafikforetag en
skyldighet att informera om tillampliga bestammelser rérande
skadestandsansvaret (innehallet beskrivs nérmarei avsnitt 5.3)

Bada artiklarna innehdller sdledes bestammelser som déagger
lufttrafikforetag att informera resendrer pa narmare angivet sitt. Den
information i form av en tariff som anger priset for det forstarkta skyddet
for bagage enligt artikel 3a behover dock bara [amnas pa passagerarens
begaran. Enligt artikel 6 skall emellertid lufttrafikféretaget gavmant
upplysa passageraren om att bagage med ett varde som Overstiger aktuell
beloppsgrans bor anmélas till foretaget vid incheckningen eller
helforsdkras av passageraren fore resan. Bestammelserna ar dérigenom
forknippade med varandra. Det grundldggande syftet med
bestammel serna kan sdgas vara att passagerarna skall hatillgang till god
information for att kunna gorava overvagdaval.

Den i inledningen ndmnda lojalitetsprincipen har tolkats bland annat
genom radets resolution 95/188/EG av den 29 juni 1995 om enhetlig och
effektiv tillampning av gemenskapsrétten och om sanktioner som skall
tilldmpas vid Overtradelser av dennas bestammelser om den inre
marknaden. Resolutionen kan sammanfattningsvis sagas innebéra att
medlemsstaterna galvmant skall tillffoga sanktionsregler i de fal det
behdvs men att det stér den enskilda medlemsstaten fritt att valja den
sanktion som passar bast in i det egna rattssystemet.

For svensk réits del finns i marknadsféringslagen (1995:450) en
etablerad rattslig ordning for att astadkomma att konsumenten far sidan
information som anses vasentlig fér honom eller henne. Konsument-
ombudsmannen utdvar tillsyn Over ait lagens bestammelser foljs.
Forordningens regler bor darfor [ampligen kopplas till marknadsforings-
lagens ordning genom en sarskild regel i luftfartslagen (jfrr 7 § lagen
(1992:1672) om paketresor). Darmed saknas anledning att infora nagra
galvstandiga sanktionsbestdmmel ser i luftfartslagen.

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



12 Andring i lagen (1992:1672) om paketresor

12.1 Inledning

Genom lagen (1992:1672) om paketresor har radets direktiv 90/314/EEG
av den 13 juni 1990 om paketresor, semesterpaket och andra
paketarrangemang genomforts. Lagen innehdler bestammelser om
paketresearrangorernas skadestandsansvar. Dessa & bland  annat
tillampliga i de fall en person skadas under en paketresa. Om en sadan
personskada intréffar under en lufttransport som &r en del i paketresan ar
emellertid ocksd de transportréttsiga regler som bygger pa
Montrealkonventionen tillampliga.

| foljande avsnitt behandlas frdgan om hur denna konflikt mellan
paketresereglerna och de transportréattsliga reglerna bor 16sas.

12.2 Overvaganden

Regeringens fordag: Paketreselagen skall éndras sa att skador som
omfattas av forordning (EG) nr 2027/97 ersétts enligt bestdmmelserna
i forordningen i stéllet for enligt bestdmmelserna i paketreselagen.
Detta innebér att sdval forordningens som luftfartslagens regler skall
tillampas i stéllet for paketreselagens.

Promemorians for dlag 6verensstdmmer med regeringens.

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

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

Den nyss namnda paragrafen i paketreselagen mojliggors av artikel 5
andra stycket i paketresedirektivet. Artikeln ger mojlighet for
medlemsstaterna att i sin nationella rétt vid genomférandet av direktivet
|6sa eventuella konflikter mellan direktivets krav och dtaganden enligt
internationella konventioner. | artikeln foreskrivs att ”i fraga om skador
som uppkommer till foljd av att de tjanster som ingdr i resepaketet inte
utfors eller utfors felaktigt, far medlemsstaterna tilldta att ersattningen
begrénsas i enlighet med internationella 6verenskommelser pa detta
omrade”.

| forarbetena till paketreselagen (prop. 1992/93:95 s. 28) anfors som
skdl for bestammelsen i 18 § (regeln anger vid sidan om luftfartslagen
aven vissa andra transportréttsliga lagar): " Det ansvar som transportéren
har enligt dessa lagar gentemot resendrerna ar utformat med sarskilt
hansynstagande till de speciella forhallanden som préglar transportmedi et
och avtalssituationen. Ansvarsforhdllandena enligt dessa lagar &
vdletablerade sedan lange. Av dessa skdl & det olampligt att for
paketresorna goraingrepp i dessa ansvarsforhallanden.”
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Vid tidpunkten fér genomforandet av paketresedirektivet grundade sig
de aktuella bestammelserna i luftfartslagen pa Sveriges &aganden enligt
de olika instrumenten i Warszawasystemet. De redovisade skdlen som
anforsi propositionen till paketreselagen gor sig i lika hog grad géllande
nar |uftfartslagens bestammelser grundar sig pa aagandena enligt
Montrealkonventionen. Det saknas darfor anledning att ta bort
hanvisningen till luftfartdagen i 18 § paketresel agen.

Bestdmmelsen i 18 § paketreselagen bor emellertid &ndras med hansyn
till att Montrealkonventionens bestdmmel ser delvis blir direkt tillampliga
I Sverige i och med att de genomférs i EG-rétten genom férordning (EG)
nr 2027/97. En normkonflikt mellan paketreselagen och forordningen
skulle namligen kunna uppkomma om ett EG-lufttrafikforetag agerar
som paketresearrangor. Foretagets ansvar skulle i en sddan situation
regleras av savél paketreselagen som forordningen. De nyss citerade
skdlen som anférs i propositionen till paketreselagen gér sig gadlande
aven i forhdlande till férordningen och den konflikt som kan uppsta
mellan paketreselagen och férordningen. Darfor bor 18 § paketreselagen
justeras sa att upprékningen av bestammelser dven omfattar de i
forordning (EG) nr 2027/97.

13 Andring i atomansvarighetslagen (1968:45)
13.1 Inledning

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

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

13.2 Erséttning vid atomskador som intréffar ombord pa
luftfartyg

13.2.1 Inledning

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

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

| det foljande behandlas fragan om det foreligger nagon kollision
mellan Pariskonventionen och Montreakonventionen och om nagot
undantag for de nu aktuella skadorna bor inforas i antingen luftfartslagen
eller atomansvarighetslagen.

13.2.2  Overvaganden

Regeringens fordag: Om en skada som omfattas av
atomansvarighetslagen intréffar under en lufttransport, skall den
skadelidande ha rédtt att vénda sig till endera av
anlggningsinnehavaren och transportéren med sitt krav pa erséttning.

Promemorians for slag 6verensstdmmer med regeringens.

Remissinstanser na har tillstyrkt forslaget.

Skalen for regeringens fordag: Fréagan om hur svensk lagstiftning
bor utformas vad avser ansvaret for atomskador under |ufttransporter &r
inte ny. | samband med att den senaste versionen av Warszawasystemet,
enligt Montrealprotokollen nr 3 och 4, inférlivades med svensk rétt
stélldes lagdtiftaren infor samma problemstélining (se  prop.
1985/86:119).

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

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

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

Principer for att avgora vilken internationell 6verenskommelse som
skall tillampasi de fall tva dverenskommelser reglerar sasmma fraga finns
i artikel 30 i 1969 &rs Wienkonventionen om traktatratten (SO 1975:1).
Enligt denna bestammelse skall en sadan fraga i forsta hand avgoras av
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innehdllet i de bada 6verenskommelserna. Om bada eller ndgon av dem
innehdller ett tydligt svar pa fragan om vilken av dem som skall &ga
foretrade, skall denna bestammelse fdljas. For de fall att bada
overenskommelserna ar tystai fragan om vilka regler som skall tillampas
innebér Wienkonventionens bestdmmelser att den senare Overens
kommelsen skall ges foretrdde, om den tidigare dverenskommelsen &r
oférenlig med den senare.

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

Mot denna bakgrund f& fragan om vilken, om nagon, av
Overenskommelserna som skall ges foretrade avgoras mot bakgrund av
Wienkonventionens sarregel. Fragan & om Montrealkonventionen skall
ges foretrade i egenskap av yngre dverenskommelse for det fall de bada
Overenskommel serna inte kan anses forenliga med varandra.

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

| samma riktning talar det forhdllandet att de bada Overens-
kommelserna har olika ansvarsubjekt. Detta innebar att en transportor
enbart kan bli ansvarig enligt Montrealkonventionens regler och en
anldggningsinnehavare enbart enligt Pariskonventionens. (I de fall
anldggningsinnehavaren gév transporterar atomsubstanserna foreligger
ju inget transportavta och Montrealkonventionen & altsa inte
tillamplig.) Aven om Gverenskommelserna anses forenliga med varandra
skulle de olika ansvarssubjekten inte behdva svava i osékerhet om enligt
vilken reglering deras ansvar skulle provas.

Mot att Gverenskommelserna anses forenliga skulle artikel 29 i
Montrealkonventionen kunna anforas. Artikeln har rubriken ”"Basis of
Claims’ och innebér att talan om erséttning for sadan skada som omfattas
av konventionen enbart far foras enligt konventionens regler. Detta &r en
ny bestdmmelse i forhdllande till Warszawasystemet. Syftet med
bestdmmelsen kan emellertid inte anses vara att begransa de
skadelidandes rétt att vanda sig mot ndgon annan &n transportéren med
ett skadestandskrav. Istéllet torde bestdammelsen ha kommit till for att
skydda transportorerna pa sa st att de enbart skulle behova svara i
enlighet med konventionens regler. Mot bakgrund av att artikeln inforts i
transportorernas intresse kan den inte anses hindra att regler om
atomansvarighet tillampas paralellt med reglerna genom vilka
Montrealkonventionen inférlivasi svensk rétt.

Med hénsyn till det nu avforda far de bada dverenskommelserna,
Pariskonventionen och Montrealkonventionen, anses vara férenliga med
varandra. Darmed kan den nu rédande ordningen behdllas. Det innebar
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att en skadelidande kommer att ha rétt att vanda sig mot endera av
lufttransportéren och  anléggningsinnehavaren.  Lagstiftningstekniskt
innebdr det att ingendera av atomansvarighetslagen eller |uftfartslagen
bér innehalla ndgot undantag for den andra lagen.

13.3 Det slutliga ansvaret for atomskador
13.3.1 Inledning

En av huvudprinciperna for atomansvarighetslagstiftningen & att
anlgggningsinnehavarna skall béra det dutliga ansvaret for en
atomolycka. For att tillforsdkra detta i nu gallande lagstiftning — oavsett
att talan om atomskada som intraffar ombord pa ett luftfartyg far foras
mot transportéren — innehdller atomansvarighetsagen en bestammelse
som ger transportorer rétt att regressvis aterkréva utgiven ersdttning av
anlaggningsinnehavare.
| det foljande behandlas fragan om denna ordning bor behallas.

13.3.2  Overvaganden

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

Promemorians for slag 6verensstdmmer med regeringens.

Remissinstanser na har tillstyrkt forslaget.

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

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

| syfte att uppréthdlla Pariskonventionens grundprincip att
anlaggningsinnehavaren skall béra alla kostnader i samband med en
atomolycka har transportdrerna i den nuvarande ordningen regressréatt
gentemot anléggningsinnehavarna enligt 15 8§ atomansvarighetsiagen.
Detta innebér att en transportdr kan fOra en regresstalan gentemot
anldggningsinnehavaren och &terkrava exempelvis erséttning till

passagerare.
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De skd som motiverade denna l6sning har fortfarande samma
barighet. Att talan om atomskada som intréffar ombord pa ett luftfartyg
far foras mot transportorer foljer inte av att dessa bor bara ett séarskilt
ansvar for sddana skador. Istéllet motiveras detta av intresset att forenkla
for de skadelidande att kommai atnjutande av erséttning i handelse av en
olycka. Detta intresse motverkas inte av att transportdrerna ges uttrycklig
rétt att regressvis aterfa utgiven erséttning av anléggningsinnehavarna.

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

14 |krafttradande och 6vergangsbestammel ser

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

Aven efter att Sverige tilltrdtt Montrealkonventionen kommer
Sverige att vara bundet av Warszawasystemet. De nya reglerna skall
inte tillampas vid lufttransporter till ndgon stat som fortfarande enbart
tilltrétt Warszawasystemet. | sddana fall skall ddre lagstiftning pa
lufttransportomrédet  tillampas.Bestdmmelserna om et  utvidgat
tillampningsomrade for artikel 3a, 5 och 6 i forordning (EG) nr
2027/97 samt kravet pa ansvarsforsakring for savdl svenska som
utlandska transportorer skall gélla dven med avseende pa transporter
som omfattas av Warszawasystemet.

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

Remissinstanserna: De som yttrat sig har tillstyrkt forsaget.

Skalen for regeringens fordag: De foredagna lagandringarna &r
huvudsakligen foranledda av forslaget att Sverige skall andluta sig till
Montrealkonventionen. |1 och med att konventionen tréder i kraft for
Sverige foljer en skyldighet att tillampa de regler som inforlivar
konventionens bestdmmelser. De nya lagarna bér darfor tréda i kraft den
dag konventionen tréder i kraft for Sverige. Detsamma bor gdla for de
lagéndringar som féranleds av forordning (EG) nr 2027/97, eftersom
forordningen skall tillampas fran samma tidpunkt.

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

Enligt de Slutsatser som antogs av Europeiska unionens rad den 5 april
2001 skall gemenskapen och dess medlemsstater samtidigt dverlamna
ratifikationsinstrumenten till 1CAO. Detta bor enligt dutsatserna ske
senast den 31 december 2002. Den exakta dagen for dverlamnandet av
ratifikationsinstrumenten skall bestdmmas genom koordinering i Bryssel.
Detta samordnade forfarande kommer att leda till att Montreal-
konventionen blir gadllande samtidigt for gemenskapen och dess
medlemsstater. Nagon tidpunkt for gemensamt Overlamnande av
ratifikationsinstrumenten har annu inte bestamts.

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

Genom 3 § gors Montrealkonventionen tillamplig pa inrikes luftfart
och annan luftfart som inte heller omfattas av konventionen. Denna
bestammel se skulle kunna séttas i kraft vid néarmaste lampliga tidpunkt
oavsett att Montrealkonventionen annu inte trétt i kraft. D& den senaste
lydelsen av Warszawasystemet, Montrealprotokollen nr 3 och 4,
inforlivades med svensk ratt bemyndigades regeringen att sSétta
lagandringarna i kraft sarskilt for de nu aktuella transporterna.
Montrealkonventionen kan dock férutspastradai kraft relativt snart. Med
hansyn hértill saknas det anledning till annat an att 3 8 trader i kraft
samtidigt med de regler som har omedel bart samband med konventionen.
Det ssmma géller betraffande bland annat 9 8.

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

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

| avsnitt 10 foreslar regeringen att vissa EG-réttdiga bestammelser,
namligen artikel 3a, 5 och 6 i férordning (EG) nr 2027/97, ges ett
utvidgat tillampningsomrade. Dessa EG-réttdiga bestammelser
kompletterar Montrealkonventionen i vissa avseenden och har inte

71



ansetts sta i strid med de &aganden som foljer av en andutning till
konventionen. PA motsvarande sétt kan de inte heller anses stai strid med
Warszawasystemets regler. Bestammelsernas syfte & att forbéttra
passagerarskyddet i tre avseenden. Detta intresse gor sig dven géllande
vid lufttransporter som omfattas av Warszawasystemet. Att tilldmpa
reglerna aven i forhdlande till sddana transporter torde inte medféra
nagon orimlig belastning for transportorerna. Tvértom torde den dkade
belastningen val uppvégas av fordelen i att de kan folja samma regler for
alla transporter. Regeringen foredar darfor att bestammelserna tillampas
aven med avseende pa sadana transporter som omfattas av
Warszawasystemet.

15 Ekonomiska konsekvenser, m.m.

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

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

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

Remissinstanser na har inte haft nagot att erinra mot bedémningen.

Skalen for regeringens beddmning: Regeringens fordag kan leda till
vissa kostnadskonsekvenser for savéal staten som for enskilda.

Forglaget innebér en viss 6kning av Luftfartsverkets tillsynsansvar nér
det gdller transportérers skyldighet att ha ansvarsforsakring och av
Konsumentverkets tillsynsansvar ndr det géler transportorers
informationsplikt. Okningarna av tillsynsverksamheten kan dock inte
forvantas bli annat an ringa. De motiverar darfor inte att verken tillfors
ytterligare medel.

For transportdrerna kommer de nya reglerna i princip att innebéra en
okad ekonomisk belastning i och med att deras skadestandsansvar skarps.
Aven skyldigheten att utge forskott och att ha forsakring kan i vissa fall
tankas leda till okade kostnader. Detsamma gédler for den utdkade
informationsskyldigheten. Kostnadsokningarna kan dock inte forvantas
bli annat ah marginella. De i praktiken beaktansvarda ekonomiska
konsekvenserna féljer namligen inte av regeringens forsag utan av rédets
forordning (EG) nr 2027/97.

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

Regeringens forslag kommer inte att medféra nagra konsekvenser for
den kommunala gélvstyrelsen, brottsligheten, det brottsférebyggande
arbetet, for sysselséttningen och offentlig service i olika delar av landet,
jamstélldheten mellan kvinnor och man eller for majligheten att na de
integrationspolitiska malen. Inte heller medfor fordagen nagra
konsekvenser for miljon. Slutligen torde forslagen inte medfora nagra
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effekter av betydelse for sma foretags arbetsforutsdttningar,
konkurrensformagaeller villkor i dvrigt i forhallandetill storre foretag.

16 FOrfattningskommentar

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

9 kap. Lufttransporter
EG-réttdiga bestammel ser

18
Bestammelser om Iufttransporter finns i radets for