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Propositionens huvudsakliga innehall

For svenska lufttrafikforetag giller f.n. att deras ansvarighet fér per-
sonskador som tillfogas passagerare r begriansad till 270000 kr. per passa-
gerare. Denna ansvarighetsgrins foreslds hojd till 100000 sirskilda drag-
ningsritter (SDR), vilket f.n. motsvarar omkring 850000 kr.
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Forslag till

[ S )

Lag om andring i luftfartslagen (1957: 297)

Hirigenom foreskrivs att 9 kap. 22 § luftfartslagen (1957:297)" skall ha

nedan angivna lydelse.

Nuvarande lvdelse

2

Vid befordran av passagerare ar
fraktforarens ansvarighet for envar
av dem begrinsad till sextontusen-
sexhundra sirskilda dragningsrat-
ter; och ma forty. dir ersittningen
skall utgd i form av rinta. derinas
kapitaliserade virde icke overskri-
da sagda grans. Utfores befordring-
en av svenskt lufttrafikforetag skall
gransen for ansvarigheten dock
vara rvdhundrasjuttiorusen kronor.
Foretaget skall i biljetten eller i sina
standardvillkor for befordran ut-
fista sig att tillimpa denna grins
for ansvarigheten. I fréga om be-
fordran som endast delvis utfores
av svenskt lufttrafikforetag skall
vad nu sagts om anvindning av det
hogre begransningsbeloppet och
om skyldighet att utfista sig att till-
limpa detta belopp gilla endast i
friga om den del av befordringen
som utfores av sadant foretag. Av-
tal ma triffas om hégre grins for
ansvarigheten iin som foreskrives i
detta stycke.

Foreslagen lvdelse

§

Vid befordran av passagerare ar
fraktforarens ansvarighet for envar
av dem begrinsad til! sextontusen-
sexhundra sirskilda dragningsrit-
ter: och ma forty, dir ersittningen
skall utgd i form av rinta. dennas
kapitaliserade virde icke overskri-
da sagda grians. Utfores befordring-
en av svenskt lufttrafikforetag skall
griansen for ansvarigheten dock
vara etthundratusen  sirskilda
dragningsritier. Foretaget skall i
biljetten eller i sina standardvillkor
for befordran utfista sig att tillimpa
denna grins fo6r ansvarigheten. 1
fraga om befordran som endast del-
vis utféres av svenskt lufttrafik-
foretag skall vad nu sagts om an-
vindning av det hogre begrins-
ningsbeloppet och om skyldighet
att utfasta sig att tillimpa detta be-
lopp gélla endast i friga om den del
av befordringen som utfores av si-
dant foretag. Avtal md triffas om
hogre grians for ansvarigheten in
som foreskrives i detta stycke.

Betriffande inskrivet resgods eller gods ar fraktforarens ansvarighet
begrinsad till sjutton sarskilda dragningsratter for Kilogram. Har passage-
raren eller avsindaren vid godsets 6verlamnande till fraktforaren sarskilt
uppgivit det intresse, som ar forbundet med befordringen. och guldit
foreskriven tillaggsavgift. giller det uppgivna beloppet sasom grins for
fraktforarens ansvarighet, dir han ej visar att passagerarens eller avsin-
darens intresse ar lagre. Har av inskrivet resgods eller gods viss del eller
nagot av dess innehall forkommit. minskats, skadats eller fordrojts. skall
vid bestammandet av gransen for fraktférarens ansvarighet endast den
sammanlagda vikten av det eller de kolli. om vilka fraga ar, tagas i berak-
ning: dock att, om forlusten, minskningen. skadan eller drojsmélet paver-
kar virdet av andra kolli som omfattas av samma resgodsbevis eller
flygfraktsedel, den sammanlagda vikten jamval av dessa kolli skall tagas i
beriakning.

' Lagen omtryckt 1979: 643.
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I friga om foéremadl, som passageraren behdller i sin vard, dr ansvarighe-
ten begransad till trehundratrettiotva sirskilda dragningsritter for envar
passagerare.

Skyldighet att gilda rattegingskostnad mé Aaliaggas fraktfdraren utan
hinder av att de i denna paragraf stadgade grianserna for ansvarigheten
dirigenom 6verskridas. Vad nu sagts skall dock icke gélla, dar fraktféraren
inom sex manader fran den hiindelse av vilken skadan hiarror eller fore det
talan vickts skriftligen erbjudit den skadelidande ersittning som fransett
rittegingskostnaden ej understiger vad som utdomes.

Med uttrycket “'sarskilda dragningsritter’” avses i denna lag de av
Internationella valutafonden anvanda sirskilda dragningsratterna. Fores
talan om ersittning, skall omriakning fran sirskilda dragningsratter till
svensk! mynt ske efter kursen den dag dom meddelas. Darvid skall kro-
nans virde bestimmas 1 enlighet med den berakningsmetod, som Interna-
tionella valutafonden sagda dag tillimpar for sin verksamhet och sina
transaktioner.

Denna lag trader i kraft den dag regeringen bestimmer.

V1 Riksdagen 1984:85. 1 saml. Nr 105
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Utdrag
JUSTITIEDEPARTEMENTET PROTOKOLL

vid regeringssammantride

1984-11-29

Nirvarande: statsradet 1. Carlsson, ordférande. och stadsriden Lund-
kvist, Feldt, Sigurdsen, Gustafsson, Hjelm-Wallén, Peterson, Andersson,
Bostrom, Bodstrém, Goéransson, Gradin, R. Carlsson, Holmberg, Thun-
borg, Wickbom

Foredragande: statsradet Wickbom

Proposition om dndring i luftfartslagen (1975:297)

1 Inledning

Regler om fraktforares ansvarighet for skador som tillfogas passagerare
vid sadan luftbefordran som utfors mot betalning eller som utférs gratis av
ett lufttrafikforetag finns i 9 kap. luftfartslagen (1957: 297). Denna reglering
bygger pa 1929 ars konvention rérande faststillande av vissa gemensamma
bestimmelser om internationell luftbefordran (Warszawakonventionen) i
dess lydelse enligt 1955 ars protokoll om dndring i konventionen (Haagpro-
tokollet). Reglerna innebir att fraktforaren i princip dr ansvarig for sidana
skador pa passagerare. som uppkommer i samband med iuftbefordringen,
om han inte kan visa att han och hans folk har vidtagit alla nodiga atgarder
for att undvika skadan eller att det hade varit omgjligt for dem att vidta
atgiarderna (9 kap. 17 och 20 38§). Fraktférarens ansvarighet dr i regel
begransad till ett visst belopp for varje passagerare (9 kap. 22 § forsta
stycket).

Begrinsningsbeloppen ér olika beroende pa om befordringen utfors av
ett svenskt lufttrafikforetag eller av ett utlindskt. For svenska lufttrafik-
foretag ar begransningsbeloppet 270000 kr. For utidndska lufttrafikforetag
ar ansvarsgransen 16600 sarskilda dragningsratter. Med sirskilda drag-
ningsritter avses de sdrskilda dragningsratter (SDR) som anvinds av Inter-
nationella valutafonden. Virdet av en SDR var den 8 november 1984 8 kr.
54 6re. 16600 SDR motsvarar sélunda omkring 142000 kr.

I undantagsfall, di den eljest upphiavda lagen (1937:73) om befordran
med luftfartyg annu dverglngsvis ar tillamplig, kan gilla ett begrinsnings-
belopp pé 8300 SDR for andra fraktforare in svenska lufttrafikforetag (se
SFS 1978:133).
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I en promemoria den 18 maj 1984 som utarbetats i justiticdepartementet
har foreslagits att ansvarighetsgriinsen for svenska lufttrafikforetag skall
hojas till 100000 SDR (ca 850000 Kr.).

Promemorian har remissbehandlats. Yttranden har avgetts av forsvarets
civilfgrvaltning, luftfartsverket, Scandinavian Airlines System (SAS), Bas-
air AB. Saab-Scania AB. Svenska allminflygforeningen. Svenska Forsik-
ringsbolags Riksforbund, Skandia, Folksam, Svenska flygforsikrings-
poolen och Internationella handelskammarens svenska nationalkommitté.
En sammanstillning av remissyttrandena har gjorts i justitiedepartementet
och finns tillginglig i lagstiftningsiirendet (Dnr 1465-84).

I lagstiftningsirendet har nordiska departementsgverliggningar agt rum.

2 Bakgrunden till den gillande ordningen

Ansvarsgransen 16600 SDR i 9 kap. 22 § luftfartslagen gér tillbaka pa
bestimmelserna i Warszawakonventionen i dess lydelse enligt 1955 ars
Haagprotokoll. Detta dr den senaste lydelsen av konventionen som har
tritt i kraft. Over 100 stater, bland dem Sverige. ir bundna av konven-
tionen i den lydelsen. 1 Haagprotokollet anges ansvarsgransen till 250000
s.k. Poincaréfrancs, en berdkningsenhet i guld. Den har sedermera riknats
om till SDR, och 250000 Poincaréfrancs har da ansetts motsvara 16600
SDR.

Warszawakonventionen har reviderats tva ganger sedan &r 1955, forsta
gingen &r 1971 i Guatemala och dérefter &r 1975 i Montreal. Andringarna i
1971 ars Guatemalaprotokoll innebar bl.a. att begriansningsbeloppet vid
passagerarskador hojdes avsevart.

1 Warszawakonventionen foreskrivs i princip en grans for flygfraktfora-
rens ansvarighet for passagerarskador. Det foreligger dock inte nagot
hinder mot att en konventionsstat Alagger sina egna flygforetag hogre
begransningsbelopp (fr prop. 1975/76:54 s. 14 f). Atskilliga konventions-
stater har ocksd utnyttjat decnna méjlighet, efter hand som de begriins-
ningsbelopp som giller enligt 1955 ars Haagprotokoll har kommit att
framsta som alltfor laga.

Sedan det hade visat sig osdkert om Guatemalaprotokollet skulle vinna
tillracklig anslutning for att trida i kraft triffade ett antal stater. foretrides-
vis vasteuropeiska, ar 1974 en informell 6verenskommelse om en proviso-
risk hojning av begrinsningsbeloppet for lufttrafikforetagen i respektive
land. Sverige medverkade i denna Gverenskommelse, den s.k. London-
overenskommelsen. Bestimmelsen i luftfartslagen om en ansvarighets-
grans pa 270000 kr. for svenska lufttrafikforetag tillkom som en f6ljd av
Londonéverenskommelsen (§fr prop. 1975/76:54 s. 6 f). De svenska lufttra-
fikforetagen aldggs att i biljetterna eller i sina standardvillkor utfasta sig att
tillampa denna gréns for ansvarigheten.
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Utan att Guatemalaprotokollet hade tritt i kraft reviderades Warszawa-
konventionen pa nytt i Montreal ar 1975 genom att fyra dndringsprotokoll
antogs. De dndringar som rorde passagerarbefordran togs in i Montreal-
protokoll nr 3. Detta protokoll innebar inte nigon saklig dndring i férhal-
lande till Guatemalaprotokollet savitt giller begrinsningsbeloppet for ska-
dor som tilifogas passagerare. 1 Guatemalaprotokollet ar detta belopp
angett till 1500000 Poincaréfrancs. Beloppet riknades dock om frin den
tidigare berdkningsenheten, Poincaréfrancs, till SDR. Dirvid ansags det
angivna begriansningsbeloppet motsvara 100000 SDR. vilket i svenskt
mynt utgér omkring 850 000 kr.

3 Utvecklingen efter ar 1975

Som tidigare namnts har Guatemalaprotokollet inte tritt i kraft. Inte
heller Montrealprotokoll nr 3 har tritt i kraft, och det ar osiikert om och
nér detta protokoll — liksom de 6vriga protokoll som antogs i Montreal —
kommer att trada i kraft. Lange har 6vriga stater avvaktat USA:s still-
ningstagande i tilltridesfragan. Den amerikanska kongressen har dock
hitintills avvisat regeringens forslag om tilltride, visentligen diarfér att
begrinsningsbeloppet 100000 SDR anses for lagt. Hartill kommer att detta
belopp. i motsats till det begransningsbelopp som galler enligt 1955 ars
Haagprotokoll, inte under nigon omstindighet fir genombrytas. De flesta
visteuropeiska stater har emellertid efter hand kommit till den uppfatt-
ningen att det &r viktigt att 1975 ars revision verkligen fullféljs. eftersom
den utgor en vilbehdvlig modernisering av hela konventionssystemet.
Detta har under senare tid lett till stravanden i Europa att forsoka fa
Montrealprotokollen i kraft utan att vanta pa USA:s tilltride.

I avvaktan pa att 1975 rs konventionsédndringar skall triada i kraft har
flera europeiska stater pa nytt hdjt ansvarighetsgranserna for sina nationel-
la lufttrafikféretag. Detta har i vissa linder skett genom lagstiftning. 1
andra lander har sirskilda 6verenskommelser traffats med lufttrafikforeta-
gen. Vid europeiska luftrittsdverlaggningar i augusti 1983 Jamnades fol-
jande uppgifter om de ansvarighetsgranser som galler for resp. linders
lufttrafikforetag. '

Belgien ... 80000 SDR
Frankrike ... ...t 80000 ™
Forbundsrepubliken Tyskland .............. 150000 DM

Italien (enbart Alitalia) ..................... 90000 US dollar
Nederlinderna ........... . v 80000 SDR
SCAWEIZ oo 200000 schw. francs
Storbritannien . ...... .. 100000 SDR

De nordiska linderna stdr kvar pa den nivd som bestimdes genom
Londondverenskommelsen. Ansvarighetsgrinsen for nordiska lufttrafik-
foretag dr dirmed bland de liagsta i Visteuropa.
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4 Departementspromemorian

Som tidigare har nimnts foreslogs i justitiedepartementets promemoria
den 8 maj 1984 att ansvarighetsgriinsen for svenska lufttrafikforetag skul-
le hajas till 100000 SDR (ca 850000 kr.) per passagerare. Detta skulle ske
genom en indring 9 kap. 22 § luftfartslagen. Som skl for forslaget angavs
framst att den inflation som hade gt rum sedan begriinsningsbeloppet
270000 kr. infordes hade inneburit en visentlig reell sdnkning av ansvarig-
hetsgriinsen. Vidare anfordes att det i Sverige numera vid personskador
forekom ersittningsbelopp som vida dversteg detta belopp. En ansvars-
griins pi 270000 kr. var diirfor enligt promemorian klart otillfredsstéillande.
Det framholls ocksa att Atskilliga av de europeiska lufttrafikféretag som
har trafik pi Skandinavien tillimpar en hogre ansvarsgriins iin detta be-
lopp. Om ansvarighetsgrinsen for de skandinaviska lufttrafikforetagen
hojdes i nivit med de griinser som giiller for dessa curopeiska luftirafikfore-
tag. skulle man enligt promemorian pé ett forhillandevis enkelt sitt pitag-
ligt forbittra skyddet for passagerarna. En betydande del av de skandina-
viska flygpassagerarna skulle di omfattas av hégre ansvarighetsgrianser.
Enligt promemorian skulle dirmed ha uppnitts ett skydd som fick anses
godtagbart for den nirmaste framtiden.

1 promemorian diskuterades ocksd mdjligheten att fi till stind en mer
langsiktig losning av frigan om ersiittning till skadade passagerare. Det
framholls att de héjningar av ansvarighetsgriinserna. utover den grins som
foreskrivs i 1955 ars Haagprotokoll. som konventionsstaterna har gecnom-
fort for sina egna flygforetag har varit provisoriska atgiirder. Vidare pape-
kades att om Montrealprotokollen trider i kraft, konventionsstaterna inte
lingre far géra sidana héjningar. Enligt Montrealprotokoll nr 3 fir sdlunda
det ansvarighetsbelopp som foreskrivs fOor passagerarskador inte under
nigra omstindigheter genombrytas genom nationell lagstiftning. Genom
Montrealprotokollet har staterna diremot getts mdjlighet att genom ett
sirskilt forsdkringssystem komplettera den strikta ansvarighet intill
100000 SDR som fraktféraren har.

Under senare ar har i flera linder, framfér allt i USA, diskuterats ett
sadant forsikkringssystem. Detta skulle enligt promemorian ha féljande
grunddrag. Varje flygbiljett som kops i ett visst land skulle enligt det
landets lagstiftning vara obligatoriskt forenad med en forsikring av passa-
geraren. Lufttrafikforetagens enda uppgift skulle bestd i att uppbira fér-
sikringspremtien i samband med att flygbiljetten betalas. Forsakringsbe-
Toppet skulle siituas till ett sa hogt belopp att full ersittning kan utg dven
om den skadade blir invalid fér livet. Genom det stora antal forsikringar
det blir friga om vid ett obligatorium torde premierna bli mycket 13ga.
Berikningar frin svenska forsikringsforetag har enligt promemorian visat
att ett forsiikringsbelopp pa fem miljoner kr. eller mer skulle innebéra en
premie pa mellan fem och tio kr. per biljett.
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§ Sammanfattning av remissyttrandena

Forslaget i promemorian att genom en dndring i 9 kap. 22 § luftfartsla-
gen hoja ansvarighetsgransen for svenska lufttrafikforetag har i de flesta
remissyttrandena hilsats med tillfredsstilleise eller limnats utan erinran.
SAS har t.ex. starkt stott forslaget. Avvikande uppfattning har framforts
av de tvé forsikringsbolagen Skandia och Folksam. I ett gemensamt ytt-
rande har dessa foretag avstyrkt det férslag som promemorian innehéller,
De har férordat att det i stéllct snabbt genomférs en frin luftfartslagen
fristaende forsikringslosning. Internationella handelskammarens svenska
nationalkommitté har i sitt yttrande hinvisat till en promemoria som har
upprittats av en ledamot i kommitténs referensgrupp for transportfragor. 1
den promemorian har férordats samma omgéende forsikringsiosning som
Skandia och Folksam har tilistyrkt.

Av de remissinstanser som har tillstyrkt en hojning av ansvarighetsgrin-
sen har endast tva anfort synpunkter pa vad som anférs i promemorian om
en mer langsiktig 10sning. Salunda har SAS uttalat sitt stod for att en
forsakringslosning utreds nidrmare. SAS har dock anfért att en sadan
utredning inte bor fa foérdréja den angeldgna hojningen av ansvarighets-
gransen. Basair har betonat att det ar viktigt att man vid utformningen av
ett forsdkringssystem tar hidnsyn till afTarsflygforetagens situation och
undviker att systemet for med sig en 6kande byrikrati. Svenska Forsak-
ringsbolags Riksforbund har noterat att man inom justitiedepartementet dr
medveten om att en mer langsiktig 16sning behovs. Forbundet har dock
avstitt frin att kommentera de Gverviganden om en mdjlig langsiktig
I6sning som gors i promemorian. '

6 Foredraganden

De begrinsningsbelopp som giller for flygfraktforare vid passagerarska-
dor framstar numera som orimtigt laga. De remissinstanser som har yttrat
sig i arendet synes dela den uppfattningen.

Sveriges ataganden enligt Warszawakonventionen medfor att Sverige
inte ensidigt kan géra nagon dndring savitt giller begriinsningsbeloppet vid
sadan internationell lufttrafik som bedrivs av andra dn svenska lufttrafik-
foretag. Det dr darfor angeldget att verka for att de dndringar | Warszawa-
konventionen som beslots i Montreal ar 1975 skall trida i kraft. Som nyss
har ndmnts innefattar dessa ardringar bl.a. en avsevird hdjning av be-
grinsningsbeloppet vid passagerarskador.

Som férut har nimnts pagar i Europa arbete pi att fi Montrealprotokol-
len i kraft. Nederlinderna och Fortugal har redan ratificerat protokollen. 1
Storbritannien och Italien har parlamenten godkint en ratifikation av pro-
tokollen, men ratifikation har dnnu inte skett. I Danmark. Finland. Norge
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och Sverige férbereds forslag till riksdagen om ratifikation av protokolien
och om de indringar i luftfartslagstiftningen som féranleds av en ratifika-
tion. Bland dessa dndringar marks en hojning av flygfraktférarens ansva-
righet for passagerarskador till 100000 SDR (ca 850000 kr.) per passagera-
re. Som jag tidigare har nimnt ir det dock osakert om och i sa fall nar
Montrealprotokoll nr 3 kan trida i kraft. Enligt min mening ar det dérfor
inte rimligt att Jata en dndring av begriansningsbeloppet for passagerarska-
dor ansta till dess att detia protokoll trader i kraft.

Ett forhallandevis snabbt och enkelt sdtt att patagligt forbittra situa-
tionen ir att hoja det begrinsningsbelopp som géller for svenska lufitrafik-
foretag. Med hénsyn till det nordiska luftfartssamarbetet i SAS maste
emellertid en sddan hojning goras gemensamt med Danmark och Norge.
Efter nordiska departementsoveridaggningar, senast i Kopenhamn den 2
november 1984, har enighet uppnatts mellan de ansvariga departementen i
Danmark, Norge och Sverige om att ligga fram forslag om en hojning av
ansvarighetsbeloppet for respektive lands lufttrafikforetag.

En sadan hojning av begrinsningsbeloppet for danska, norska och
svenska lufttrafikforetag skulle i praktiken tacka all inrikestrafik i de
berdrda linderna. Vidare skulle den omfatta all den internationella trafik
som SAS och olika svenska, danska och norska charterflygforetag bedri-
ver. SAS svarar for en betydande del av de passagerare som flyger 1ill och
frin Sverige, Danmark och Norge. Enligt tillgangliga uppgifter torde SAS
svara for mer dn hélften av de svenska passagerarna.

En hojning av det slag som jag nu har nimnt f&r silunda en visentlig
betydelse aven for nordiska passagerare som firdas i internationell trafik.
Hirtill kommer att flera lufttrafikforetag i andra vasteuropeiska lander
redan tillampar begransningsbelopp som ar avsevirt hogre 4n de som f.n.
galler i Sverige, Danmark och Norge. Om begrinsningsbeloppet i de tre
nordiska landerna bringas i nivd med dessa belopp, kommer de nordiska
passagerarna att i stor omfattning fa ett skydd som ar avsevirt bittre in
vad som foljer av Warszawakonventionen i dess lydelse enligt 1955 ars
Haagprotokoll.

Jag vill nimna att man fran finsk sida har forklarat att man ocksd i
Finland ar beredd att 6vervaga en viseatlig hdjning av begransningsbelop-
pet for finska lufttrafikforetag.

Som jag f6rut har betonat ar det angelaget att fa de moderniseringar av
Warszawakonventionen som beslots ar 1975 i kraft. Arbete pa de forfatt-
ningsdndringar som foranleds av tilltriadet till Montrealprotokolien nr 3 och
4 p&gér redan. Det begransningsbelopp som det nu ar friga om bor darfor
inte i detta sammanhang héjas utéver det belopp som kommer att gilla, om
konventionsindringarna trdder i kraft, dvs. 100000 SDR. Det finns a andra
sidan enligt min mening inte heller nigra vigande skl att sitta beloppet
lagre.

Med anledning av den knitik mot promemorieforslaget som har framforts
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av ndgra remissinstanser vill jag 1 detta sammanhang ocksi i korthet berora
det vidare arbetet pd en langsiktig 16sning av de skadestindsrattsliga
frigorna i samband med luftbefordran av passagerare,

En hojning av begrinsningsbeloppet till 100000 SDR for lufttrafikforeta-
gen 1 Danmark, Norge och Sverige torbattrar avsevirt situationen for de
nordiska flygresenidrerna. Den dtgirden utgér dock inte ndgon lingsiktig
16sning av skadestindsfragorna. Det ir enligt min mening sannolikt att en
pa sikt mera tillfredsstillunde 16sning kan dstadkommas genom ett forsiik-
ringssystem for flygpassagerare. Detta har berérts 1 den remitterade pro-
memorian.

Med hinsyn till samarbetet inom SAS maste utgingspunkten vara att en
forsakringslosning infors parallelit 1 Sverige, Danmark och Norge. Det
skulle vara en uppenbar fordel em ett motsvarande system kunde inféras
ocksd i Finland. Kontakter har redan tagits om ett nordiskt samarbete for
att underséka mojligheterna till en forsiikringslésning. Det dr min avsikt att
inom kort ta upp frdgan med foretridare for de andra nordiska linderna.

Jag vill emellertid betona att stora krav miste stillus pi ett sddant
forsdakringssystem, eftersom det skulle beréra atskilliga tlygforetag. Det
maste kunna fungera ocksd i internationell trafik. Det dr uppenbart att det
min mening inte avstd frin den forbittring som kan uppnds snabbt genom
den lagstiftningsétgird som jag nu har diskuterat | avvaktan pa att ett
forsakringssystem kan inforas.

Mot bakgrund av vad jag salunda har anfort foreslar jag att 9 kap. 22 §
férsta stycket andra meningen luftfartslagen dndras pd det sittet att det
sarskilda begriinsningsbeloppet for passagerarskador for svenska lufttra-
fikforetag bestams till 100000 SDR. Denna lagindring miste med hinsyn
till samarbetet inom SAS trida i kraft sumtidigt med motsvarande lagiind-
ringar i Danmark och Norge. Regeringen bor dirfor bemyndigas att for-
ordna om nir lagindringen skall trida i kraft.

1 undantagstall kan 1937 ars lag om befordran med luftfurtyg vara ull-
lamplig pa internationell luftbefordran, trots att den annars har upphort au
gilla. Detta galler flygningar for vilka Warszawakonventionen ir tillimplig
1 sin ursprungliga lydelse, dvs. flygningar mellan Sverige och en stat som
inte har tilitraw 1955 ars Haagprotokoll utan dr bunden endast av konven-
tionen i dess ursprungliga lydelse. Det ror sig om ctt fital lander, forutom
USA bl.a. ngra f3 afrikanska stater. Aven om 1937 irs lag i och for sig ar
tillamplig pa en lufttransport, dr cmellertid alltid svenska lufttrafikforetag
skyldiga att ataga sig ansvarighet intill det belopp som foreskrivs for dem i
9 kap. 22 § luftfartslagen. Detta framgar av overgangsbestimmelsen till
den lag genom vilken den sarskilda ansvarighetsgriansen for svenska luft-
trafikfretag infordes (SFS 1976:11). Den omstiandigheten att ansvarighets-
gransen nu dndras medf6r inte att nagon ny motsvarande 6vergangsbe-
stimmelse behovs. 1976 ars 6vergingsbestammelse ar namligen utformad
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pa ett sadant siitt att den ticker dven en till beloppet indrad ansvarighets-
grins, Om den hogre griins som jag foreslar inférs. kommer den att giilla
for svenska lufttrafikforetag iven om 1937 drs lag annars skulle vara
tillimplig.

Det forekommer ofta att en befordran helt eller delvis utférs av nigon
annan fraktforare in den som genom befordringsavtalet har dtagit sig
befordringen. 1 si fall skall bide den avialssiutande fraktféraren och den
som utfor befordringen anses som fraktférare vid tillimpningen av 9 kap.
luftfartslagen. den forre i fraga om hela befordringen och den senare i friga
om den del av befordringen som han utfor (9 kap. 32 §). Jag vill pipeka att
det hagre ansvarighetshelopp som foreskrivs for svenska lufutrafikforetag
enligt en uttrycklig bestimmelse (9 kap. 22 § forsta stycket fjirde mening-
en) giller endast betriiffande den del av befordringen som utfors av ett
svenskt fufttrafikforetag.

Den forestagna dndringen i luftfartslagen utgérs enbart av en belopps-
indring. Med hinsyn hiirtill ir det enligt min mening inte nédviindigt att
lagriadet hors i detta drende.

7 Hemstillan

Med hiinvisning till vad jag nu har anfort hemstéller jag att regeringen
foreslar riksdagen
att anta ett inom justitiedepartementet upprittat forslag till lag om
dndring i ultfartslagen (1957: 297).

8 Beslut

Regeringen ansluter sig till féredragandens éverviganden och beslutar
att genom proposition foresld riksdagen att anta det forslag som foredra-
ganden har lagt fram,
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