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Regeringen foreslar riksdagen att antaga det {Orslag som har upptagits
i bifogade utdrag av regeringsprotokoll.

Pa regeringens vagnar

G. E. STRANG
CARL LIDBOM

Propositionens huvudsakliga innehall

Frakt{Grares ansvarighet for skador som drabbar passagerare vid be-
fordran med luftfartyg dr f. n. cnligt luftfartslagen begrinsad till 91 300
kr. per passagerare. Detta belopp, som bygger pa en internationell kon-
vention frin 1955, dr numera inte tillrickligt for att crbjuda alla pas-
sagerare tillfredsstéllande ersiittning i hiindelse av en olycka. 1 proposi-
tionen foreslas dirfSr att beloppet hajs till 270 000 kr. i friga om be-
fordran som utférs av svenska lufttrafikforetag. Forslaget bygger pa re-
kommendationer som har antagits vid forhandlingar mellan ctt antal
konventionsstater.

1 Riksdugen 1975/76. 1 saml, Nr 54
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Forslag till
Lag om iindring av luftfartsiagen (1957: 297)

Hirigenom foreskrives i fraga om luftfartslagen (1957: 2971

dels att i 1 kap. 2, 2a och 3 §§, 2 kap. 2, 4, 6, 8, 11, 15 och 16 §§,
3 kap. 1—4, 9 och 10 §§, 4 kap. 1--5, 8 och 9 §§, 5 kap. 8 och 11 §§,
kap. 1, 2, 4, 6—9, 11—13, 15 och 16 §§, 7 kap. 1, 3, 4, 6 och 7 §§, 8
kap. 1—5 och 7 §§, 9 kap. 40 §, 10 kap. 2 §, 11 kap. 1 och 10 §§, 12
kap. 2 och 4 §§, 13 kap. 1 §. 14 kap. 1—4 §§ samt 15 kap. 1—3 §§
ordet "Konungen” i olika bojningsformer skall bytas ut mot “regeringen™
i motsvarande form,

dels att 9 kap. 22 § och 13 kap. 9 § skall ha nedan angivna lydelse.

Nuvarande Ivdelse Fiireslagen lydelse
9 kap.
22 §2
Vid befordran av passagerarc ir Vid befordran av passagerarc

fraktforarens ansvarighet for en- iir fraktfSrarens ansvarighet for

var av dem begriinsad till attio- cnvar av dem begrinsad till attio-

femtusenattahundra kronor; och femtuscnittahundra kronor; och

ma forty, dir ersittningen skall ut- ma forty, dér ersittningen skall ut-

ed i form av rdnta, dennas kapi- g i form av rdnta, dennas kapi-

taliserade virde icke Overskrida taliscrade viirde icke Overskrida

sagda grins. Avtal ma dock trif- sagda grins. Utféres befordringen

fas om hogre grins for ansvarig-  av svenskt lufttrafikforetag skall

heten. grinsen for ansvarigheten dock
vara tvahundrasjuttiotusen kronor.
Foretaget skall i biljetten eller i
sina standardvillkor for befordran
utfista sig att tillimpa denna griins
for ansvarigheten. 1 fraga om be-
fordran som endast delvis utfoéres
av svenskt luftirafikfiretag skall
vad nu sagts om anvindning av
det hogre begrinsningsbeloppet
och om skyldighet att utfista sig
att tillimpa detta belopp giilla en-
dast i friga om den del av be-
fordringen som utfires av sadant
foretag. Avtal ma triffas om hog-
re griins f0r ansvarigheten édn som
[ireskrives i detta stycke.

1 Scnaste lydelse av

1 kap. 2 och 3 §§, 2 kap. 15 och 16 §§, 3 kap. 2—4, 9 och 10 §§, 4 kap. 1—S5,

8 och 9 §§, 5 kap. 8 §, 6 kap. 1, 6, 8, 9, 11, 12 och 15 §§, 7 kap. 1,

3,4, 6 och 78§, 8 kap. 1, 2, 5, och 7 §§, 11 kap. 1 § samt 14 Kap. 1,

3 och 4 §§ 1969: 201,

1kap.2a §, 2 kap. 4, 6 och 8 §§, 3 kap. 1 § samt 13 kap. 1 § 1972: 198,

9 kap. 40 § 1967: 70 (jfr 1967: 73)

14 kap. 2 § 1971: 616

15 kap. 1 § 1960: 69 (jfr 1963: 399).

2 Scenaste lydelse 1960: 69 (jfr 1963: 399 och 1974: 702).
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Nuvarande Ivdelse Féreslagen lydelse

Betriffande inskrivet resgods eller gods dr fraktférarens ansvarighet
begrinsad till attiosex kronor for kilogram. Har passageraren eiler av-
sindaren vid godscts Gverlimnande till fraktforaren sirskilt uppgivit
det intresse, som #r forbundet med befordringen, och guldit foreskriven
tilliggsavgift, giller det uppgivna beloppet sasom griins for fraktféra-
rens ansvarighcet, ddr han cj visar att passagerarens cller avsiindarens in-
tresse dr ligre. Har av inskrivet resgods eller gods viss del cller nigot
av dess innchdll forkommit, minskats, skadats cller férdrojts, skall vid
bestammandet av grinsen for fraktforarens ansvarighet endast den
sammanlagda vikten av det eller de kolli, om vilka friga ir, tagas i
berdkning; dock att, om forlusten, minskningen, skadan eller dréjsma-
let paverkar virdet av andra kolli som omf{attas av samma resgodsbevis
eller {lygfraktsedel, den sammanlagda vikten jimvil av dessa kolli skall
tagas i berdkning.

I friga om foremal, som passagerarcn behéller i sin vird, ir ansvarig-
heten begrinsad till ettusensjuhundratjugu kronor for envar passage-
rare.

Skyldighet att gilda riittegdngskostnad ma aldggas fraktforaren utan
hinder av att dc i denna paragraf stadgade griinserna {0r ansvarigheten
diirigenom Overskridas. Vad nu sagts skall dock icke gilla, dar frakt-
fararen inom sex ménader fran den hindelse av vilken skadan hérrde
cller fore det talan vickts skriftligen erbjudit den skadclidande crsiitt-
ning som fransett rittegdngskostnaden ej understiger vad som utddmes.

a

Om det guldvirde & svenska Om det guldvirde 4 svenska

kronan som vid denna lags ikraft-
tridande dr anmiilt till Internatio-
nella valutafonden sedermera #nd-
ras, skola de i denna paragraf an-
givna granserna fOr ansvarighe-
ten omriknas i enlighet med det
indrade guldvirdet. Dc nya an-
svarighctsgrinserna kungdras of-
fentligen av Konungen. Fores ta-
lan om erséttning, skola ansvarig-
hetsgriinserna beraknas cenligt guld-
viirdet & den dag dom meddelas.

kronan som vid denna lags ikraft-
tridande dr anmilt till Internatio-
nella valutafonden sedermera dnd-
ras, skola de i denna paragraf an-
givna grinserna for ansvarigheten
omriiknas i enlighet med det dnd-
rade guldviirdet. De nya ansvarig-
hetsgriinserna kungdras otfentligen
av regeringen. FoOres talan om
crsittning, skola ansvarighetsgrin-
serna beridknas enligt guldvirdet &
den dag dom meddclas. Vad nu
sagts gdller dock ej i frdga om
det [ forsia stvcker angivna be-
loppet om  (vahundrasjuttiotusen
kronor.

13 Kkap.
9§

Nyttjas luftfartyg till luftfart utan att cnligt 10 kap. 2 § foreskriven
forsakring eller sdkerhet finnes, domes till dagsboter cller fingelse i
hogst ett ar.

Den som utfor passagerarbe-
fordran utan att i biljett eller stan-
dardvillkor for befordran intaga

11 Riksdagen 1975/76. 1 saml. Nr 54
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Nuvarande lvdelse Foreslagen lydelse

utfistelse som foreskrives i 9 kap.
22 § forsta stycket, domes till dags-
hoter.

Denna Jag trider i kraft den dag regeringen bestimmer.

Bestammelserna i 9 kap. 22 § forsta stycket om begrinsningsbcloppet
for svenskt lufttrafikforetag och om skyldighet for sddant foretag att ut-
fiista sig att tillimpa detta belopp samt foreskriften i 13 kap. 9 § andra
stycket skall utan hinder av vad som foreskrives i tredje stycket i Gver-
gangsbestimmelserna till lagen (1960: 69) om #ndring i luftfartslagen
tillampas i fall som avses dir.
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Utdrag
JUSTITIEDEPARTEMENTET PROTCKOLL

vid regeringssammantride

1975-10-23

Niirvarande: Statsriden String, ordftrande, och Andersson, Aspling,
Lundkvist, Geijer, Bengtsson, Norling, Lidbom, Carlsson, Gustafsson,
Leijon och Hjelm-Wallén.

Firedragande: statsridet Lidbom

Proposition med forslag till lag om #ndring i luftfartslagen (1975:297)

1 Inledning

Fraktforares ansvarighet for skador som drabbar passagerare vid be-
fordran med luftfartyg regleras i 9 kap. luftfartslagen (1957: 297). Des-
sa bestimmelser bygger pad en i Warszawa ar 1929 antagen internatio-
nell konvention rorande faststiillande av vissa gemensamma bestimmel-
ser i friga om intcrnationell Iuftbefordran (Warszawakonventionen) i
dess lydelse enligt ett 4r 1955 i Haag upprittat protokoll om indring
i nimnda konvention (Haagprotokoliet). De inncbiir att fraktfraren i
princip dr ansvarig {0r skada om han inte visar att han och hans folk
vidtagit alla nodiga dtgirder for att undvika skadan eller att det varit
omojligt {6r dem att vidta atgirderna. Fraktforarens skadestindsskyldig-
het dr begrinsad till vissa belopp. Vid passagerarbefordran utgor be-
grinsningsbeloppet f.n. 91300 kr. per passagerare. Avtal om hdgre
grins for ansvarigheten 1ar dock triffas.

Héjningen av inkomstnivadn i industrilinderna och penningvirdets
fall har medfort att ansvarighetsgriinserna for passagerarskador efter
hand i minga av konventionslinderna blivit alltf6r laga i forhéllande
till de allmiinna ersittningsnivaerna. USA sadc i november 1965 upp
Warszawakonventionen, varvid man gav uttryck fér att den enda an-
ledningen till uppsigningen var de laga ansvarighctsgrinserna. Som en
f6ljd av uppsigningen triffades varen 1966 mellan vissa flygbolag ett
avtal om frivillig hdjning av ansvarighetsgridnserna vid internationella
flygningar till eller frdn USA. Dectta avtal, den s. k. Montrealdverens-
kommelsen, undertecknades av ett flertal flygbolag, vilka tillhopa sva-
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radc for den utan jamforelse storsta delen av den intcrnationella trafi-
ken till och frin USA. Som en f6ljd hdrav atertog USA sin uppsigning
av Warszawakonventionen.

Ett nytt @ndringsprotokoll till Warszawakonventionen antogs i Gua-
temala City ar 1971. Enligt detta protokoll, som dnnu cj har tritt i
kraft, skall begriinsningsbcloppet per passagerare uppgd till ett belopp
som i svenskt mynt motsvarar ca 547 000 kr.

De laga ansvarighetsgriinserna i Haagprotokollet har under senare &r
viickt oro iven i cn del europeiska linder. Det ledde till att man om-
kring arsskiftet 1973/74 1 manga av dessa ldnder borjade Overviiga at-
girder for att snabbt Astadkomma en Okning av flygbolagens ansvarig-
het. Bl a. frdn skandinaviskt hill beddmde man det som viktigt att
luftfartslinderna samordnade dessa ftgiirder, eftersom man annars 16p-
te risken att fa ctt antal sinsemellan olika, av staterna ensidigt utfir-
dade bestimmelser. En sddan utveckling skulle inncbidra att den nu-
varande relativt cnhetliga regleringen av fraktfGrarens ansvarighet i
internationell trafik mer cller mindre fullstiindigt revs upp.

For att om mdjligt forhindra en sadan utveckling anordnades i Lon-
don den 30—31 maj 1974 ett informelit mote i vilket deltog ett antal
luftrittsjurister fran berdérda departement och myndigheter i ctt flertal
vasteuropeiska linder. Motet ledde till att de deltagande cxperterna be-
slot rekommendera sina regeringar att inleda Overliggningar med
resp. linders flygbolag i syfte att {6rma dem att genom sirskilda avtal
med passagerarna dta sig att tillimpa gemensamma, hdgre ansvarighets-
grinser. Rekommendationen inncbar att de nya ansvarighetsgrinserna
skulle knytas till ett riktvirde om 725 000 Poincaréfrancs, dvs. ca 265 000
kr., cxkl. rittegangskostnader. Begrinsningsbeloppen skulle uttryckas i na-
tionella valutor, féretridesvis i runda tal, men skulle ligga inom en margi-
nal av 5—10 % uppat eller ncdéit fran det angivna riktvardet. Ett sidant
sirskilt avtal som avses i rekommendationen skulle i praktiken astadkom-
mas genom att flygbolagen i sina biljettformulir eller standardvillkor tog
in en utfisielsc att i hdndelse av personskada betala ersittning upp till
det nya, hogre begrinsningsbeloppet.

Ytterligare Overliggningar har hallits mcllan de visteuropeiska lin-
derna i oktober 1974 och juni 1975. Dirvid har framkommit att samt-
liga linder med undantag for Italien och Visttyskland har f&ljt eller
avscr att under den nirmaste tiden folja rekommendationen fran Lon-
donmotet. Motsvarande atgirder har vidtagits eller Gvervags ocksa i
Canada, Australien och Nya Zeeland.

Justitiedepartementet tillstillde i juli 1974 samtliga svenska flygbo-
lag, som har tillstand att ut{Gra personbefordran, en skrivelse med for-
fragan om deras instillning till en frivillig overenskommelse om hdj-
ning av begrinsningsbeloppen. Liknande skrivelser sindes ut dven i
Danmark och Norge. I Norge och Sverige stillde sig flygbolagen posi-
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tiva till den fOreslagna hGjningen medan reaktionen i Danmark var
mera blandad. SAS/Danair och ctt stort antal taxiflygforetag stdllde sig
positiva medan nigra av de storre charterbolagen motsatte sig en hdj-
ning av begriinsningsbeloppet till den vid Londonmdtet rekommende-
rade nivin. Under hosten 1974 och varen 1975 holls £6r dansk del upp-
repade Overliggningar mellan berdrda myndigheter och charterbolag
utan att nagon uppgorelse kunde triffas. Den danska regeringen beslot
darfor 1 augusti 1975 att ligga fram en proposition med forslag till
indringar i den danska luftfartslagen. Genom dessa dndringar skulle
foreskrivas skyldighet for danska luftfartsfOrctag att i fortsdttningen
tillimpa den vid Londonmdtet rekommenderade griinsen vid bade in-
rikes och internationell trafik.

De danska, norska och svenska luftfartslagarnas 9 kap. dr i allt viisent-
ligt likalydande. Detta har ansetts vara av betydclse bl. a. av hiinsyn till
samarbetet inom Scandinavian Airlines System (SAS). Vid overligg-
ningar mellan berdrda departement i Danmark, Norge och Sverige i
augusti 1975 enades man om att denna Overensstimmelse 1 Juftfarts-
lagstiftningen borde bevaras och att man diirfér i Norge och Sverige
borde genomfdra motsvarande lagindringar som i Danmark.

2 Gillande bestimmelser

Bestimmelserna i 9 kap. 1—30 §§ luftfartslagen innebiir i fraga om
fraktforarens ansvarighet vid skador p& passagerare i huvudsak foljan-
de. Fraktforaren dr i princip ansvarig for personskada, som drabbar
passagerare till f6ljd av hidndelse som intriffar pd luftfartyget cller i
sumband med att han gir ombord pa fartyget cller limnar detta. Frakt-
{oraren dr dock fri fran ansvarighct om han visar att han och hans folk
vidtagit alla nidiga dtgiirder for att undvika skadan eller att det varit
omdjligt for dem att vidta Atgirderna. Om fraktfdraren visar att den
skadelidande medverkat till skadan genom eget vallande kan skade-
stindet jimkas,

I 9 kap. 22 § luftfartslagen finns regler om begrinsning av frakt-
{6rarens ansvarighet. I konventionen ir dessa griinser angivna i ctt fik-
tivt guldmynt, vanligen kallat Poincaréfranc, innehillande 65,5 milli-
gram guld av niohundra tusendelars finhet. I den ursprungliga War-
szawakonventionen utgjorde begriinsningsbeloppet vid passagerarbe-
fordran 125 000 Poincaréfrancs per passagcrare men detta belopp har
sedermera genom Haagprotokollet hojts till 250 000 Poincaréfrancs.
Rittegangskostnader som fraktforaren aliiggs att betala skall inte in-
raknas i detta belopp. Det i Poincaréfrancs angivna beloppet far om-
riknas till nationell valuta i runda tal. Omrikning till nationellt mynt
"som icke utgér guldvaluta” skall enligt Haagprotokollet i fall av rdtte-
géng ske “enligt myntets guldviirde” den dag dom mcddclas.
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D4 Haagprotokollets bestimmelser inforlivades med svensk riitt ge-
nom lagen (1960: 69) om #ndring i luftfartslagen stannade man for att i
lagtexten uttrycka begrinsningsbeloppet i svenska kronor. Omriik-
ningen skedde pa grundval av det vid detta tillfille tiil Internationella
valutafonden anmélda guldvirdet pd den svenska kronan. Efter av-
rundning angavs begrinsningsbeloppcet i den svenska lagtexten till 85 §00
kr. Samtidigt intogs i lagtexten en bestimmelse for det fall att det vid
lagens ikrafttridande till Internationella valutafonden anmilda guld-
virdet pd den svenska kronan dndrades. Enligt denna bestimmelse skall
de i lagen angivna ansvarighetsgrinserna omriknas i enlighet med det
nya guldvirdet. De nya ansvarighetsgrinserna skall kungéras offentli-
gen av regeringen. En sddan kungorelse skall bara ha deklarativ karak-
tir, utom sivitt avser siittet for avrundning. Darfor foreskrivs 1 lagtexten
att omriikningen i fall av ritteging alltid skall ske pa grundval av guld-
viirdet den dag dom meddelas.

Nigot officiellt guldpris noteras f.n. inte i Sverige och forindring-
arna pa den internationella valutamarknaden har medfort att det numera
kan starkt ifragasittas om det ldngre dr mojligt att som tidigarc skett
ange monetira viarden for guldmynt. Efter den senaste nedskrivningen
av US-dollarns virde i forhéllande till guld utfirdade emellertid Kungl.
Maj:t den 4 oktober 1974 med stdd av nimnda bestimmelse i Juftfarts-
lagen en kungorelse (1974: 702) enligt vilken begrénsningsbeloppet nu-
mera skall utgdra 91 300 kr. per passagerare. Omrikningen skcdde med
anvindande av det i USA noterade officiclla guldpriset, vilket omrik-
nades till svenska kronor enligt den av Sverige till Internationella valuta-
fonden anmailda s. k. riktkursen pa dollar. Denna metod ger ctt viirde
pd Poincaréfrancen av 0,36491 kr.

19 kap. 31—36 §§ finns vissa regler om befordran som utférs av annan
in den som genom befordringsavtalet atagit sig befordringen (den av-
talsslutande fraktforaren). Enligt dessa skall bdde den avslutande frakt-
forarcn och den som utfér befordringen i ansvarshinseende anses som
fraktfSrare, den forre i friga om hela befordringen och den senare i
friga om den del av befordringen som han utfér. Vad bade fraktfo-
rarna och deras folk kan forpliktas att sammanlagt utge i ersittning far
dock inte Sverskrida det hogsta ersittningsbelopp som nagon av frakt-
forarna kan aliggas att utge och varje skadestindsskyldig ir ansvarig en-
dast intill den grins som &r tillimplig {6t honom. Reglerna i 31—36 §§
bygger pi en i Guadalajara i Mexiko ar 1961 avslutad konvention om
internationell luftbefordran, som utfdrs av annan &n den avtalsslutande
fraktforaren.

Bestimmelserna 1 9 kap. luftfartslagen dr tillampliga pa all flygtra-
fik — bide internationell och inrikes — som utfdrs mot vederlag eller
som utfors vederlagsfritt av lufttrafikforetag. Ett undantag finns cmel-
lertid hirifran. Vid sddan internationell luftfart som #r underkastad be-
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stimmelserna i Warszawakonventionen i den ursprungliga Iydelsen gil-
ler betriffande fraktfSrarens ansvarighet lagen (1937: 73) om befordran
med luftfartyg. Enligt denna lag #r ansvarigheten vid passagerarbe-
fordran i internationell trafik begrinsad till 18 250 kr. i guld, vilket
motsvarar ca 45 600 kr. i gillande svenskt mynt. Derta belopp blir till-
limpligt vid flygningar mellan Sverige och en stat som &r ansluten till
Warszawakonventionen men inte till Haagprotokotlet.
Warszawakonventionen har antagits av mer dn 100 stater, diribland
alla storre luftfartsnationer. Flertalet av dessa stater har ocksd bitritt
Haagprotokollet men négra undantag finns. Bland de linder som bitriitt
Warszawakonventionen men inte Haagprotokollet aterfinns Finland.

3 Internaticnella Atgdrder for att dstadkomma en hdjning av ansva-
righetsgrinserna

3.1 Montrealoverenskommelsen

Den dr 1966 triffade MontrealGverenskommelsen ir en Gverenskom-
melse mellan vissa flygbolag som utfér internationella flygningar till och
frin USA. Den ir tillimplig pa alla internationella flygtransporter, som
utfors av de kontraktsslutande bolagen, om ort i USA utgdr utgings-
punkt eller destinationsort for resan eller om mellanlandning avses iga
rum i USA pé resa med utgangspunkt och destinationsort i annat land.

[ Gverenskommelsen har de avtalsslutande flygbolagen étagit sig att i
stillet for konventionens och Haagprotokollets ansvarighetsgrinser for
personskada tillimpa en griins om 75 000 US-dollar per passagerare inkl.
rittegingskostnader. Om ersittningsansprak framstiills i ett Jand dir riit-
tegdngskostnader utddms sirskilt skall i stillet tillimpas en ansvarig-
hetsgriins om 58 000 US-dollar exkl. rittegingskostnader. Genom av-
talet har flygbolagen dessutom atagit sig att i friga om krav som grun-
das pa personskada inte utnyttja den i konventionen medgivna méjlig-
heten att f6ra exculpationsbevisning.

3.2 1971 ars iindringsprotokoll till Warszawakonventionen (Guatemala-
profokollet)

Den nu beskrivna utvecklingen ledde ocksa till att man inom Inter-
nationella civila luftfartsorganisationen (ICAQ) pidborjade en revision
av Warszawakonventionens bestimmelser om passagerarbefordran. Som
ctt resultat av detta arbete antogs i mars 1971 vid en diplomatisk kon-
ferens i Guatemala City ett protokoll angdende dndring av Warszawa-
konventionen i dess genom Haagprotokollet indrade lydelse (Guatema-
laprotokollet). Andringarna innebidr att de nuvarande reglerna for frakt-
forarcns ansvarighet vid passagerarskada ersitts med bestimmelser om
strikt ansvarighet. De inncbir ocksd cn betydande hojning av ansva-
righetsgriinserna. Ansvarighetsgriinsen vid passagerarskada skall sdlun-
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da enligt dindringsprotokollet okas fran 250 000 till 1 500 000 Poincaré-
francs, motsvarande ca 547 000 kr. med anviindning av den forut an-
givna berikningsmetoden.

Guatemalaprotokollet har dnnu inte trétt i kraft och har hittills en-
dast ratificerats av tva stater. Protokollet skall trida i kraft nir det ratifi-
cerats av 30 stater, under forutsittning att fem av dessa har en samman-
lagd internationcll Iufttrafik som uppgér till minst 40 %% av den totala
internationella lufttrafiken for flygbolagen i ICAOs medlemsstater. Be-
rakningen skall goras pd grundval av ICAOs statistik for 1970. Denna
bestimmelse innebir att protokollet i realiteten inte kan trida i kraft
utan att USA ratificerar det. Den amerikanska instdliningen har dirmed
blivit avgorande for protokollets framtid och flertalet stater har valt att
avvakta det amerikanska stillningstagandet till protokollet innan man
vidtar atgarder for ratificcring av detta.

Fran amerikansk sida har uppgivits att USA skulle kunna ratificera
protokollet forst sedan man har uppriittat ctt nationellt system for att
bereda skadelidande kompletterande ersittning vid personskador. 1
USA har under flera ar pagitt {6rhandlingar med foretriidare for for-
sakringsbranschen angicende uppriittande av ctt sddant system. Dessa
forhandlingar har tagit lang tid i ansprik men torde numera ha av-
slutats.

Under senare tid har emellertid ctt nytt hinder mot ratifikation av
Guatemalaprotokollet uppkommit. Genom att fdrsiljningen av guld
cnligt cn faststdlld officicll kurs till enskilda kdpare stoppades av cen-
tralbankerna i april 1968 skapades tvd skilda guldprisnivier, nimligen
dels ett pris till vilket guld kunde kopas och siljas pd dcn fria mark-
naden, dcls ett fast guldpris, efter vilket centralbanker kundc sig c¢mel-
lan képa och sidlja guld. Detta har lett till att tveksamhet uppstitt be-
triiffande det guldpris cfter vilket Poincaréfrancen bor omriiknas till
nationella valutor. Guldpriset pa den {ria marknaden har fluktuerat av-
scviirt och har tidvis legat pa en mycket hdg nivd. Som exempel kan
niamnas att priset pd Londonmarknaden i december 1974 var bortét
fyra ganger det pris som under radande forhallanden fir anses bist mot-
svara det officiclla prisct p& guld. I ctt par uppmirksammade avgdran-
den under senare tid har {Grvandlingen till nationell valuta skett pa
grundval av guldpriset pa den fria marknaden. Gencralsckreteraren i
flygbolagens samarbetsorganisation, International Air Transport As-
sociation (IATA), har nyligen i en skrivelse till US State Department
anfort att flygbolagen med hinsyn till den radande osikerheten i fraga
om guldfrancens vdrde i nationella valutor inte kan stddja tanken pd en
amcrikansk ratifikation av Guatemalaprotokollet. Detta stéliningsta-
gande har hittills férhindrat en amerikansk ratifikation.

Aven sistnimnda hinder mot en ratifikation torde numera ha undan-
réjts. Vid en diplomatisk konferens i Montreal i september innevarande
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ar antogs nimligen ett dndringsprotokoll till konventionen i dess lydelse
enligt Guatemalaprotokollet enligt vilket ansvarighetsgriinserna skall ut-
tryckas i s. k. siirskilda dragningsriitter i stillet for Poincaréfranc. Det
nya protokollet trider i kraft d& det har ratificerats av 30 stater.

4 Justitiedepartementets skrivelse till flygholagen

Med anledning av Londonmétet sinde justitiedepartementet som ti-
digare ndmnts i juli 1974 ut en skrivelse till samtliga svenska flygholag
med tillstind att utfora personbefordran. I skrivelsen redogjordes for
bakgrunden till Londonmotet och for de resultat som uppnatts vid detta.
Med hinvisning hirtill anhdll departementet om besked huruvida flyg-
bolagen var beredda att &taga sig att fr. 0. m. en viss dverenskommen
dag frivilligt tillimpa en ny hogre ansvarighctsgrins om forslagsvis
270 000 kr. vid internationella flygningar. I friga om inrikestrafiken
framhdlls det i skrivelsen att det stdr varje land fritt att vidta de atgir-
der man finner limpliga. Om flygbolagens ansvarighet i internationell
trafik hojs i enlighet med Gverenskommelse mellan regeringarna och be-
rorda flygbolag, fick det enligt skrivelsen for svensk del anscs som ett
oavvisligt 6nskemal att samma begrinsningsbelopp tillimpades i svensk
inrikestrafik. Departementet framholl att man var instiilld pa att genom
dndring i luftfartslagen hoja begridnsningsbeloppet vid inrikes passagerar-
trafik till den nivd som man vid Londonmdtet enats om att rekommen-
dera for internationell trafik. Det hemstilldes dirfor om flygbolagens
synpunkter pa cn sadan lagdndring.

Svar inkom fran 13 av de sammanlagt 68 bolag som vid detta till-
fillle innchade tillstdnd att bedriva passagerartrafik. De flygbolag som
besvarade skrivclsen stillde sig genomgdende positiva till en héjning
av begrinsningsbeloppet till den i skrivelsen angivna nivan.

SAS framholl att de foreslagna hojningarna skulle komma att med-
fora vissa Okade forsikringskostnader, som det var iveksamt om man i
ridande lige kunde kompenscra med hojda biljettpriser, men forklara-
de sig likvil bitrida att foreslagna hdjningar kom till stdnd. En forut-
sittning hirfér borde dock enligt {Oretagets mening vara att motsva-
rande hojningar samtidigt genomfors for flygbolagen i atminstonc de
linder som representerades vid Londonm&tet. Helst borde dock en an-
slutning ske pa betydligt bredare basis, 1 frdga om inrikestrafiken och
chartertrafiken papckades att det borde vara en fOrutsittning att all
trafik behandlas lika.

Linjeflyg AB {orklarade sig inte ha négot att inviinda mot den fore-
slagna hdjningen av begrinsningsbeloppet men noterade att detta inne-
bir en kraftig 6kning av premien for ansvarsforsiikringen.

Aven taxi- och affirsflygforetagen stillde sig genomgdcnde vilvilliga
till den foreslagna hdjningen av ansvarighetsgrinsen. Inget av de fore-
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tag som horde av sig avstyrkte hdjningen. Flera av foretagen framholl
att de redan hade fOrsikringar som tickte den fGreslagna ansvarighets-
grinsen.

5 FYoredraganden

Enligt 9 kap. 22 § luftfartslagen (1957: 297)! ir fraktférarens ansva-
Tighet {or personskada vid passagerarbefordran f.n. begrinsad till ett
belopp av 91 300 kr. for varje skadad eller dodad passagerarc. Avtal far
dock triiffas om hogre grins for ansvarighcten. Bestimmelsen bygger
— liksom Ovriga bestimmelser i 9 kap. 1—30 §§ luftfartslagen — pi
en ar 1929 i Warszawa avslutad internationell konvention angiende in-
ternationell luftbefordran (Warszawakonventionen). Warszawakonven-
tionen foreskrev fran bdrjan ett ansvarighctsbelopp som uttryckt i
svenska kronor f. n. motsvarar ca 45 600 kr. pcr passagerare, men detta
belopp héjdes till en summa f. n. motsvarande 91 300 kr. genom ett i
Haag &r 1955 antaget dndringsprotokoll till Warszawakonventionen
(Haagprotokotllet).

Haagprotokollet har antagits av ett stort antal luftfartsnationer och
cn betydande del av viirldens internationella lufttrafik dr underkastad
protokollets bestimmelser. Det ldgre beloppet ir dock fortfarande till-
limpligt vid flygningar mellan Sverige och en stat som iir ansluten en-
bart till Warszawakonventionen.

Utvecklingen har medf{ort att den i Haagprotokollet f&reskrivna an-
svarighetsgrinsen blivit alltfor lag. Visserligen sakpar man i stor ut-
striickning statistiskt underlag som kan tjéna till ledning for beddm-
ningen av vilka ersittningar som i avsaknad av begransningsreglér skul-
le bli utdomda enligt svenska ersdttningsregler i héndelsc av flygolycka,
Erfarenheterna i friga om vigtrafikskador visar emellertid att ersiitt-
ningar som Sverstiger 90 000 kr. inte ir ovanliga. I synnerhet vid invali-
ditetsskador kan ersittningarna ofta uppgd till belopp som avsevirt dver-
skrider det nuvarande begrinsningsbeloppet i luftfartslagen. Det kan
nimnas att det i sj6lagen (1891: 35 s. 1) foreskrivna begrinsningsbelop-
pet vid passagerarbecfordran till sjoss motsvarar omkring 245 000 kr.
per passagerare. Det maste numera anses foreligga en avsevird risk for
att en passagerarc som skadas i en flygolycka eller anhdriga till den som
dddas i en s&dan olycka inte kan fi ut en ersittning som ger full kom-
pensation i anledning av olyckan.

Detta giller naturligtvis i sirskilt hog grad i de fall d4 den ursprung-
liga Warszawakonventionens begrinsningsbelopp ir tillimpligt. Med
hiinsyn hiirtill méste enligt min mening de begrinsningsbclopp som f. n.
giiller vid luftbefordran anses vara i hdg grad otillfredsstiillande.

Situationen ir likartad i manga andra stater som #r anslutna till War-

1 Jfr 1960: 69 och 1974: 702.
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szawakonventionen eller Haagprotokollet. Visserligen uppriittades ar
1971 i Guatemala City ett nytt #ndringsprotokoll till Warszawakon-
ventionen (Guatemalaprotokollet) i vilket foreskrivs bl. a. att ansvarig-
hetsgrdnsen skall hojas till ett belopp f. n. motsvarande ca 547 000 kr.
Detta protokoll har emellertid dnnu inte triitt i kraft och det kommer
att dréja avsevard tid innan sd kan ske. Provisoriska atgirder for att
rida bot pa situationen under tiden fram till dess att Guatemalaproto-
kollet kan triida i kraft dr dirfor pakallade. Utvecklingen har ocksé lett
till att man pa olika hall i varlden borjat Sverviga sidana atgirder. Sa-
vitt giller trafiken till och frin USA vidtogs sddana étgiirder redan 1966
genom ett sarskilt avtal mellan ctt flertal flygbolag, den s. k. Montreal-
overenskommelsen. Detta avtal har undertecknats av flertalet av de bo-
lag som bedriver trafik pdA USA. Genom avtalet har bolagen frivilligt
atagit sig att vid flygningar pd USA tillimpa en ansvarighetsbegriins-
ning om 75 000 US-dollar inkl. rittegangskostnader cller 58 000 dollar
exkl. rittegingskostnader i fall di sidana kostnader utdoms sirskilt.
Aven i flertalet europeiska linder Sverviigs atgidrder 1 syfte att stad-
komma en &kning av flygbolagens ansvarighet.

En utgdngspunkt for dessa atgirder bor enligt min mening vara att
man i storsta mojliga utstrickning forsoker behélla en enhetlig regle-
ring av fraktférarens ansvarighet i intcrnationell trafik. Det maste dir-
for hilsas med tilifredsstallelse att ett antal viisteuropeiska lander kun-
nat uppné enighet om att forsdka forma sina flygbolag att ataga sig att
tillimpa gemensamma, hogre ansvarighetsgrinser knutna till ett rikt-
viarde om 725 000 Poincaréfrancs, dvs. ca 265 000 kr., exkl. rittegings-
kostnader. Detta belopp skall omréknas till nationella valutor pa grund-
val av resp. valutors officiella virde med en marginal av 5—10 %o at
vartdera hillet {fran det angivna riktvirdet. Beloppet motsvarar i huvud-
sak den tidigare omniimnda grinsen i Montrealdverenskommelsen av
58 000 dollar exkl. rittegingskostnader. En forutsittning for att Lon-
donrekommendationen skall kunna forverkligas torde vara att den far
en timligen bred anslutning. Vid de Overldggningar som har forekom-
mit mellan de vistcuropeiska linderna har det silunda fran flera hall
upplysts att man ér villig att f6lja rekommendationen endast under for-
utsiittning att flygbolagen i andra ldnder héjer sin ansvarighetsbegriins-
ning till motsvarandc belopp. SAS har ocksd forklarat sig kunna godta
Londonrekommendationen endast under forutsiittning att den far en
bred anslutning. Jag anser det dirfor utomordentligt viktigt att de skan-
dinaviska linderna genom att folja rekommendationen bidrar till att
denna forverkligas. I vart fall si vitt giller de skandinaviska linderna
bdr hojningen av ansvarighetsgrinsen omfatta bade reguljiar trafik och
chartertrafik. Enligt min mening bor det inte komma i friga att ge
charterrescnirer ett siimre skydd dn passagerare i reguljar trafik.

Londonrekommendationen innefattar inte nagot stdllningstagande
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till hur den skall forverkligas. Den ldmnar sélunda fritt f6r varje land
att bestimma om hdjningen av ansvarighetsgrinserna skall uppnés ge-
nom forhandlingar med {lygbolagen, lagstiftningsitgirder eller fore-
skrifter i samband med meddelande av koncession. I flertalet curopeiska
Iinder torde man, sivitt avser internationell trafik, vara instilld pad att
uppnd det avscdda resultatet genom forhandlingar med flygbolagen. I
flera Linder har man ddremot for inrikestrafikens del redan genomfort
en hdjning av ansvarighetsgrinsen genom lagstiftning eller avser att
16sa fragan pa defta sitt.

T enlighet med vad som har framhallits i skrivelsen till flygbolagen an-
ser jag det som ett oavvisligt onskemill att det nuvarande begrinsnings-
beloppet for passagerarbefordran hdjs ocksa séavitt giiller svensk inrikes-
trafik, om en hojning av ansvarsbeloppet vid internationell trafik kom-
mer till stdnd. Hojningen av ansvarigheten vid inrikestrafik bor enligt
min mening ske genom en dndring i luftfartslagen. Savitt avser interna-
tionell trafik har jag tidigare varit instdlld pa att Londonrekommenda-
tionen bor genomforas genom frivilliga verenskommelser med flygbo-
lagen. Eftersom man i Danmark inte har kunnat uppné cn Sverenskom-
melse mellan berdrda myndigheter och vissa charterbolag har man emel-
lertid for dansk del ansett sig nddsakad att gecnom dndringar i luftfarts-
lagen foreskriva skyldighet for danska luftfartsforetag att tillimpa den
vid Londonmotet rekommendcrade griansen. Det dr av stor vikt att en-
hetligheten mellan de skandinaviska lindernas luftfartsiagstiftning vid-
makthalls. Den 10sning som man stannat [6r 1 Danmark maste dirfor
paverka valet av Iosning dven for var del. Vid forhandlingar mellan Dan-
mark, Norge och Sverige har man enats om att frigan i samtliga Lin-
der bér regleras genom lagstiftning bade savitt avser internationell och
inrikes trafik.

Ansvarighctsgrinsen bor i bade internationell och inrikes trafik hojas
till den nivd som man for den internationella trafikens del enades om
vid Londonmé&tet. Samma standpunkt intar man i Danmark och Norge.
Decn summa om 725 000 Poincaréfrancs som man kom Overens om i
Lendon motsvarar cirka 265 000 kr. om omrikning sker enligt den férut
redovisade metoden. Denna summa bor enligt min mening for svensk del
avrundas uppét till 270 000 kr. En siddan avrundning ligger vil inom ra-
men or den avvikelse om 5—10 §6 uppét cller nedat frén riktvirdet
som man enades om i London.

De stiillningstaganden som jag nu har redovisat ger anledning att na-
got berora fragan i vad man det dr forenligt med Warszawakonven-
tionen och Haagprotokollet att lagstiftningsvigen genomféra en hgj-
ning av ansvarighetsgrinserna i internationell trafik som #r underkastad
konventionens eller protokollets bestimmelser. Det bor d& till en bor-
jan framhdllas att det inte dr avsikten att gora lagstiftningen tillimplig
pa andra #n svenska flygbolag. Tilltrdde till konventionen eller proto-
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kollet innebir bara ctt atagande i forhallande till andra stater som till-
triitt samma instrument att tilliimpa vissa regler. S& linge lagstiftningen
inskranks till att gélla enbart svenska rittssubjekt innebiir den salunda
inte ndgon Overtridelse av konventionen. I konkurrenshiinscende inne-
bar lagstiftningen snarast en fordel for flygbolagen i andra konven-
tionsstater, i den mén dessa inte foljer Londonrekommendationen.

Aven om den foreslagna lagiindringen inte strider mot Sveriges ata-
ganden enligt konventionen kan det mojligen dnd3 ifragasittas om den
star i god Overensstimmelse med den for Warszawakonventionen och
Haagprotokollet grundlidggandce tanken att dstadkomma cnhetliga regler
om internationcll lufttrafik. I detta hinscende miste man emellertid
beakta den speciella situation som intrdtt pa luftrittens omrade. Ge-
nom Montrealoverenskommelsen har nimligen en betydande del av
virldens internationclla passagerartrafik redan stillts utanfor konven-
tionsregleringen savitt giller bl. a. begriinsningsbeloppets storlck. Om de
viistcuropeiska linderna gemensamt anpassar begriinsningsbeloppet {or
de egna flygbolagen till Montrealdverenskommelsen idr det didrfor inga-
lunda klart att detta leder till minskad enhetlighet i den internationella
regleringen. Tvidrtom dr huvudsyftet med Londonrekommendationen
som tidigare framhdllits just att i den rddande situationcn s6ka bevara
storsta mojliga cnhetlighet.

Slutligen kan det finnas skil att framhélla att elt par linder redan
uppfyllt Londonrckommendationen genom att i koncessioncrna {0t
sina flygbolag ta in en foreskrift om skyldighet f6r bolagen att genom
sirskilda avtal med passagerarna itaga sig hdgrc ansvarighet. Aven i
dessa linder har man sdlunda i realiteten genom statliga pabud dlagt
det egna landets flygbolag att tillimpa den hogre ansvarighetsgrin-
SEn.

P4 grund av vad jag nu sagt bor i luftfartslagen: tas in cn ny be-
stimmelse enligt vilken ansvarighetsgrinsen skall vara 270 000 kr.
om befordringen utforts av svenskt lufttrafikforetag. Motsvarande #nd-
ringar kommer att géras i den danska och norska luftfartslagstiftningen
sivitt avser luftfartsforetag hemmahorande i dessa Linder.

Denna dndring ar emellertid inte cnsam tillricklig for att siikerstilla
att skadelidande far ritt till ersittning upp till det niya ansvarighetsbe-
loppet. Ar lagstiftningen i ctt utomskandinaviskt land enligt allminna
internationellt-privatriittsliga regler tillimplig p& fraktavtalet, kommer
passageraren inte i atnjutande av det hogre begrinsningsbeloppet iiven
om befordringen utforts av ett svenskt lufttrafikforetag.

For att undvika detta bor dirjimte foreskrivas att foretaget i bil-
jetten cller standardvillkoren for befordran skall utfasta sig att tillimpa
det hogre begriansningsbeloppet. Aven i detta hidnscende kommer mot-
svarande #indring att gbras i de danska och norska luftfartslagarna.
Hirigenom uppnidr man en Okad sdkerhet for att passagerarna i hén-
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delse av en olycka verkligen kommer i tjutande av rdit ¢l hégre cr-
sittning. I si fall kommer niimligen dtagandet i biljetten eller standard-
villkoren att konstituera ett sirskilt avtal om hogre begrinsningsbelopp.
Jag vill tiildgga att ett sidant avtal far sjalvstindig betydelse endast di
utlindsk lag dr tillimplig p& avtalet. Om svensk lag ir tillamplig blir
passagerarna — dven om flygbolaget skulle ha underlatit att ta in ett
atagande i biljetten eller standardvillkoren — berittigade till den higre
ersiittningen pa grund av den i det foregiende foreslagna lagregeln att
det hogre begriansningsbeloppet skall gilla om befordringen utforts av
svenskt flygbolag.

1 enlighet med de Sverviiganden som jag nu redovisat bor i 9 kap.
22 § luftfartslagen tas in en ny bestimmelse enligt vilken ansvarig-
hetsgransen skall vara 270 000 kr., om befordringen utfors av svenskt
lufttrafikforetag. Dirjimte bor foreskrivas att foretaget i biljetten cller
standardvillkoren skall utfista sig att tillimpa denna grins for an-
svarigheten. Dessa bestimmelser bor lampligen tas in i forsta stycket i
paragrafen.

Da en befordran helt cller delvis ut{érs av annan iin den som genom
befordringsavtalet Atagit sig befordringen, skall enligt 9 kap. 32 §
luftfartslagen bade den avtalsslutande fraktféraren och den som utfor
befordringen vid tillimpningen av kapitlets bestimmelscr anses som
fraktforare, den forre i friga om hela befordringen och den senare i
fréga om den del av befordringen som han ut{or. Ett utkindskt flygbo-
lag som utfér en del av en befordran som ett svenskt flygbolag har
atagit sig gentemot cn passagerare kan med hiinsyn till vara konven-
tionsfdrpliktelser inte goras ansvarigt upp till det hogre begrinsnings-
beloppet i anledning av olycka som intrdffat under del av befordringen
som det utlindska flygbolaget utfér. Om SAS cxempelvis utfirdat en
biljett fran Stockholm till Amsterdam men sjilv svarar f6r befordringen
endast p& dclstriickan Stockholm—Kdpenhamn, medan befordringen
resten av strickan utfors av ett hollindskt flygbolag blir det hollindska
flygbolaget inte ansvarigt upp till det hogre begrinsningsbeloppet for
skada 1 anledning av olycka som intriiffar pa delstrickan KSpephamn—
Amsterdam. Vid sidant forhéllande bor det hgre ansvarighctsbeloppet
inte heller gilla for SAS som har ingatt avtalet med passageraren, om-.,
skadan uppkommer vid befordran som faktiskt utfors av ett utldndskt
flygbolag. En uttrycklig bestimmelse hirom bodr tas in i lagtexten.
Riktas i det nyssnimnda exemplet talan mot SAS i anledning av oly'cka
som intriiffat pa delstrickan Képenhamn—Amstcrdam, kan SAS enligt
den foreslagna lagstiftningen visserligen enligt 9 kap. 32 § géras ansva-
rigt hirfdr i cgenskap av avtalsslutande fraktforare, men bara upp till det
ldgre ansvarighetsbeloppet. Utfors befordringen av svenska fraktférare
pa bada delstrickorna blir den avtalsslutande fraktforaren enligt vad som
foljer av den fOreslagna texten diremot ansvarig upp till det higre be-
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gransningsbeloppet for skador i anledning av olycka som intraffat under
den del av befordringen som utfdrdes av det andra foretaget.

Straff bor foreskrivas for den som underlater att i biljett eller stan-
dardvillkor ta in utfistelse att tillimpa den hdgrc ansvarighetsgrinsen.
Straffet bor vara boter. Den nya straffbestimmelsen kan lampligen tas in
som ctt nytt andra stycke i 13 kap. 9 § luftfartslagen.

For att befordringen skall anscs utford av svenskt lufttrafikforetag
fordras naturligtvis intc att den utférs med foretagets egna luftfartyg.
Utfors befordringen i foretagets cget namn med ett luftfartyg som char-
trats fran ett utlandskt foretag blir det svenska bolaget sdlunda ansvarigt
upp till det hogre ansvarighetsbeloppet.

De foreslagna tilliggen till 22 § medfér att en {61:déndring blir ndd-
viindig i femte stycket. Bestimmelserna diri angiende omriikning av
begrinsningsbeloppen i hiindelse av att guldvirdet pd den svenska kro-
nan dndras gir tillbaka pé reglerna i konventionen, Londonrckommen-
dationen har emecllertid i detta hiinscende en annan konstruktion #n
konventionen. Dect i Londonrckommendationen angivna beloppet i
Poincaréfrancs utgdr endast ett riktvirde. Det star silunda staterna
fritt att bestimma beloppet for ansvarighetsbegriinsningen i nationell
valuta under forutsittning att det ligger inom den angivna marginalen
av 5—10 % frin det angivna riktvirdet. Mcd hinsyn hiirtill bor be-
stimmelscrna i femte stycket giilla bara de begriinsningsbelopp som
bygger p& konventionen.

Dec foreslagna bestimmelscrna giller bdde for inrikes och interna-
tionell trafik. Tillstdnd till inrikes trafik far enligt 7 kap. 3 § luft{arts-
fagen meddelas bara &t svenskt réttssubjckt. Niir siirskilda skil forcligger
dirtill kan regeringen eller, efter regeringens bemyndigande, luftfarts-
verket dock medge undantag fran denna regel. Skulle efter den fére-
slagna lagstiftningens ikrafttriidande frdga uppkomma om att meddela
utliindskt flygbolag tillstind att bedriva inrikes passagerartrafik i
Sverige bor som forutsittning for tillstindet gille att flygbolaget genom
avtal med passagerarna atager sig ansvarighet med det i lagen for
svenska foretag foreskrivna beloppet. Foreskrift hirom kan vid behov
meddeclas med stod av 7 kap. 4 § luftfartslagen.

Som jag tidigare berdrt kommer forslag till motsvarande lagindringar
att ldggas fram ocksa i Danmark och Norge. Lagindringarna bér —
inte minst med hinsyn till samarbetct inom ramen {or SAS — tridda i
kraft samtidigt i de trc skandinaviska liinderna. Den nidrmare tidpunk-
ten for ikrafttridandct far bestimmas i samrad mellan dessa linder. Det
bor darfor ankomma pa regeringen att forordna om lagens ikrafttrii-
dande.

I Overgangsbestimmelserna till lagen (1960: 69) om &ndring i luft-
fartslagen finns en regel enligt vilken #ldre bestammelser, dvs. lagen
(1937: 73) om befordran med luftfartyg, skall tillirapas pad befordran
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som dr underkastad Warszawakonventionen i dess ursprungliga lydelse.
Det inncbiir att de nu foreslagna Andringarna i luftfartslagen inte blir
tilldmpliga t. ex. pd cn flygning mellan Sverige och en frimmande stat
som tilltriitt Warszawakonventionen men inte Haagprotokollet. For
att undvika detta b6r i den nya lagen tas in cn Overgangsbestimmelse
som stadgar att de foreslagna dndringarna i luftfartslagen om begriins-
ningsbeloppet for svenska lufttrafikforetag skall utan hinder av vad
som foreskrivs i overgangsbestimmelserna till lagen (1960: 69) om ind-
ring i luftfartslagen tillimpas ocksa i de fall di flygningen dr undcr-
kastad Warszawakonventionen i dess ursprungliga lydeclse.

6 Hemstiillan

Med hinvisning till vad jag nu har anfért hemstiiller jag att regering-
cn foreslar riksdagen

att antaga inom justitiedepartementet upprittat forslag till lag om #nd-
ring i luftfartslagen (1957: 297).

7 Beslut

Regeringen ansluter sig till foredragandens Sverviganden och beslu-
tar att genom proposition {Gresla riksdagen att antaga det forslag som
foredraganden har lagt fram.
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