Justitieutskottets betinkande nr 9 ir 1971

Nr 9

Justitieutskottets betiinkande i anledning av Kungl. Maj:ts proposition
med forslag till lagstiftning om kapning av luftfartyg, m. m. jimte
motion.

Genom en den 19 mars 1971 dagtecknad proposition, nr 92, har
Kungl. Maj:t, under dberopande av utdrag av statsridsprotokollet Gver
justitieirenden och lagradets protokoll, foreslagit riksdagen att

1. antaga det i betinkandet nedan &tergivna forslaget till lag om &nd-
ring i brottsbalken,

2. godkdnna den i Haag den 16 december 1970 undertecknade kon-
ventionen for bekimpande av olaga besittningstagande av luftfartyg.

I samband med propositionen har utskottet behandlat den i anled-
ning av propositionen vickta motionen 1971: 1443 av herrar Schott
(m) och Winberg (m).

Motionsyrkandet redovisas pa s. 3.

Av propositionen éterges i det foljande — férutom lagfirslaget —
endast vad foredragande departementschefen anfoért i sin allmédnna
motivering vid lagradsremissen, lagradets yttrande och departements-
chefens uttalande vid propositionens avlitande. Betraffande innehéllet i
ovrigt far utskottet hénvisa till propositionen. I friga om propositionens
huvudsakliga innehdll kan dessutom hénvisas till utskottets eget ytt-
rande (s. 18).

Lagforslaget har foljande lydelse.

Forslag till
Lag om éindring i brottsbalken

Hirigenom forordnas i friga om brottsbalken,

dels att i balken skall inforas en ny paragraf, 13 kap. 5 a §, av nedan
angivna lydelse,

dels att 2 kap. 3 § och 13 kap. 12 § skall ha nedan angivna lydelse.

Nuvarande lydelse Féreslagen lydelse
2 KAP.
3§

Utldnning, som utom riket begétt brott, domes iven i annat fall dn i
2 § sdgs efter svensk lag och vid svensk domstol,
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Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

1. om han forévat brottet & svenskt fartyg eller luftfartyg, si ock
eljest om han var befilhavare eller tillhdrde besittningen & sddant far-

tyg och begatt brottet i tjinsten,

2. om han begétt brottet 4 omrade dédr avdelning av krigsmakten be-
fann sig, dock i fall han ej var krigsman allenast om avdelningen be-
fann sig 4 omradet for annat d@ndamal dn Gvning,

3. om brottet fordvats mot Sverige, svensk medborgare eller svensk
menighet, inrdttning eller sammanslutning eller mot utldnning som hade

hemvist i Sverige, eller
4. om brottet &r folkrittsbrott.

4. om brottet dr kapning av
luftfartyg eller folkrittsbrott.

13 KAP.
5a§

Den som ombord pad luftfartyg
medelst olaga tving bemdktigar
sig fartyget eller ingriper i dess
mandvrering, domes fér kap-
ning av luftfartyg till
fdngelse i hogst fyra dr.

Ar brottet grovt, domes till
fingelse, ligst ett och hdgst tio
dr. Vid bedémande huruvida brot-
tet dr grovt skall sdrskilt beaktas,
om dirigenom framkallats fara
for flera ménniskoliv eller om giir-
ningen eljest varit av sdrskilt far-
lig art.

12 §

For forsok, forberedelse eller
stimpling till mordbrand, grov
mordbrand, allménfarlig &deldg-
gelse, sabotage, grovt sabotage el-
ler spridande av gift eller smitta
eller till forgoring, s& ock for un-
derltenhet att avsldja sddant
brott domes till ansvar enligt vad
i 23 kap. stadgas.

For forsok, forberedelse eller
stampling till mordbrand, grov
mordbrand, allmiénfarlig odeldg-
gelse, sabotage, grovt sabotage,
kapning av luftfartyg eller spri-
dande av gift eller smitta eller till
forgoring, sd ock for underliten-
het att avsloja sddant brott domes
till ansvar enligt vad i 23 kap.
stadgas.

Denna lag trider i kraft dagen efter den, di lagen enligt didrd med-
delad uppgift utkommit frin trycket i Svensk forfattningssamling.
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Motionsyrkandet

I motionen yrkas att riksdagen matte besluta att 13 kap. 5a § i det
vid proposition nr 92 fogade forslaget till lag om #ndring i brottsbalken
skall erhélla féljande lydelse.

13 KAP.
5a§

Den som ombord pa luftfartyg meddelst olaga tving bemiktigar sig
fartyget eller ingriper i dess mandvrering démes for kapning av luft-
fartyg till fingelse, ldgst ett och hogst tio r.

Om brottet &r mindre grovt, domes till fingelse i hogst fyra ar.

Departementschefen vid lagridsremissen

Vid lagradsremissen anforde foredragande departementschefen, stats-
radet Geijer, bl. a. foljande.

6.1 Inledning

Fragor om ordning och sékerhet ombord pd luftfartyg har under de
senaste aren fétt allt stérre aktualitet. Det dr framfor allt de s. k. flyg-
planskapningarna som har skapat allvarliga sikerhetsproblem inom den
civila luftfarten. De har okat i antal sirskilt patagligt under de senaste
tre dren och har nu fitt en alltmer svirartad karaktir. Behovet av olika
atgirder pa bdde nationellt och internationellt plan for att stivja flyg-
planskapningar och andra brott mot den civila luftfarten har dirmed
blivit allt storre.

Ar 1963 tillkom i Tokio pé initiativ av Internationella civila luftfarts-
organisationen (ICAO) en konvention, den s. k. Tokiokonventionen,
med bestimmelser for sidana fall di nadgon ombord pé luftfartyg begér
brott eller gor sig skyldig till annan handling som utgdr ett hot mot
siikerheten eller ordningen ombord. I nigra av artiklarna behandlas
olaga besittningstagande av luftfartyg. Konventionsstaterna atar sig bl. a.
att vidta atgdrder for att aterféra kontrollen over ett kapat luftfartyg
till dess befdlhavare, att tillita passagerare och besittning att fortsiitta
resan och att aterstilla fartyget och dess last till deras rdttmitiga inne-
havare (art. 11). Den som misstdnks for kapningsbrott skall, om det pa-
kallas av omstindigheterna, tas i forvar eller pa annat sitt hindras fran
att avvika. En prelimindr undersokning skall genast inledas och under-
rittelse angiende omhindertagandet och undersdkningsresultatet lim-
nas till det kapade luftfartygets registreringsstat och den stat didr den
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omhindertagne dr medborgare (art. 13). Konventionen saknar emeller-
tid regler om atal for och bestraffning av de brott som konventionen
omfattar och medfér inga forpliktelser for konventionsstat i friga om
utlimning med anledning av sidana brott. Konventionen, som hittills
tilltritts av 29 stater, bland dem Sverige, har varit i kraft sedan decem-
ber 1969. I samband med att Sverige tilltridde konventionen gjordes
vissa dndringar (SFS 1967: 71, 74 och 75) i luftfartslagen (1957: 297)
och luftfartskungtrelsen (1961: 558).

De senaste drens utveckling har visat att Tokiokonventionen inte ger
tillriickliga mojligheter att pad internationellt plan motarbeta kapnings-
brotten. De problem dessa brott for med sig for den civila luftfarten
har uppmirksammats av Forenta Nationerna, ICAO, Europaridet, flyg-
bolagens och piloternas organisationer och andra internationella sam-
manslutningar pad luftfartens omride. Bl a. har Forenta Nationernas
sikerhetsrdd i en i september 1970 enhiilligt antagen resolution (nr 286)
rekommenderat medlemsstaterna att vidta lagstiftningsitgirder for att
forhindra ytterligare kapningsbrott och andra brott mot den civila luft-
farten. Vidare har FN:s generalférsamling i en resolution den 23 no-
vember 1970 foérdomt alla flygplanskapningar utan nigot som helst un-
dantag samt uppmanat medlemsstaterna att infora regler om atal mot
och bestraffning av dem som forévar sadana handlingar eller om utldm-
ning av sddana personer for atal och bestraffning i annat land.

Ocksé inom Europaridet har problemen med flygplanskapningar och
sabotagehandlingar uppmirksammats. Sdlunda har Europaridets rad-
givande forsamling i en rekommendation i april 1970 (nr 599) starkt
fordomt sddana gidrningar och rekommenderat ministerkommittén att
anmoda medlemsstaternas regeringar att forsikra sig om att deras na-
tionella lagar innehdller tillfredsstillande regler om ingripande mot alla
gidrningar som hindrar den civila luftfarten. Ministerkommittén har an-
tagit en resolution (nr (70) 23), i vilken medlemsstaterna anmodas att
vidta atgérder bl. a. for att forhindra och bestraffa flygplanskapningar.

Med anledning av det hot mot luftfarten som kapning av luftfartyg
utgdr utarbetades under aren 1969 och 1970 inom ICAO ett utkast till
en sdrskild konvention for bekdmpande av olaga besittningstagande av
luftfartyg. Efter vissa smirre dndringar antogs utkastet som konvention
vid en diplomatisk konferens i Haag i december 1970. Konventionen,
hir kallad Haagkonventionen, dppnades for undertecknande den 16 de-
cember 1970 i Haag. Jag vill ocksi nimna att ICAO:s juridiska kom-
mitté i oktober 1970 har uppriittat ett forslag till konvention om sabo-
tage och andra liknande handlingar som dr riktade mot den civila luft-
farten. Forslaget har dverlimnats till ICAO:s rid och viintas bli behand-
lat vid en diplomatisk konferens under senare delen av ar 1971.

Haagkonventionens bestimmelser innebédr i huvudsak att varje kon-
ventionsstat itar sig att beligga kapningsbrott med stringt straff, att
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tillse att domsriatt betrdaffande siddana brott finns i vissa sarskilt angivna
fall och att vidta dtgirder antingen for atal mot eller for utlimning av
den som har begitt sidant brott och som finns inom statens omride.
Konventionen innehaller ocksi regler om skyldighet for konventions-
stat att gora brottsundersékningar, ta gidrningsmin i férvar, limna vissa
underrittelser m. m.

Friagan huruvida de nordiska linderna borde tilltrida den da vintade
konventionen om flygplanskapning och huruvida sdrskild bestimmelse
om straff for sidana girningar borde inféras i de nordiska lindernas
strafflagstiftning har varit foremal for Overliggningar mellan foretri-
dare for berdrda departement och ministerier i Danmark, Finland,
Norge och Sverige. Enighet har ddrvid uppnétts om att de nordiska lin-
derna borde tilltrida konventionen och att forslag till lagstiftning om
straff for kapningsbrott borde ldggas fram i de nordiska linderna efter
konferensen i Haag.

Fragan om tilltrdde till Haagkonventionen har behandlats inom sévil
Europarddet som Nordiska radet. Europaradets riadgivande forsamling
antog i januari 1971 en rekommendation (nr 630), i vilken ministerkom-
mittén rekommenderas att uppmana medlemsstaterna att snarast mojligt
ratificera Haagkonventionen. Vid Nordiska ridets session i februari
1971 antog rddet en rekommendation (nr 17), vari de nordiska linder-
nas regeringar uppmanades bl. a. att snarast mojligt ratificera Haag-
konventionen samt att pa det internationella planet verka for att andra
stater vidtar samma &tgird.

I en inom justitiedepartementet i juli 1970 uppriittad promemoria
{Ds Ju 1970: 17) angéende lagstiftning om kapning av luftfartyg har
behandlats frigan i vad man ett svenskt tilltride till den di vin-
tade konventionen om flygplanskapning kréver dndrad lagstiftning och
frigan hur en sddan lagstiftning i dmnet bdr utformas. I promemorian
uttalades att Overtygande skil talade for att Sverige skulle tilltrida en
blivande konvention. Med tanke pa bl. a. att det uppenbarligen fanns
risk for att luftfartyg med svensk nationalitet utsattes for kapning eller
att utlindskt luftfartyg efter kapning fordes till Sverige anségs emeller-
tid lagstiftningsfragan inte bora skjutas upp i avvaktan pd att konven-
tionen utarbetades. I promemorian lades i enlighet hirmed fram forslag
till lag om idndring i brottsbalken (BrB), innebiirande att en siirskild
bestimmelse om straff for kapning av luftfartyg skulle inféras i den
svenska lagstiftningen. Forslaget bygger pa det inom ICAO di fore-
liggande utkastet till konvention om ingripande mot flygplanskapning.

Under remissbehandlingen av departementspromemorian har remiss-
instanserna genomgaende stillt sig positiva till forslaget att det i svensk
ritt infors en sirskild bestimmelse om straff for kapning av luftfartyg.
Négon erinran mot ett svenskt tilltride till en konvention i imnet som
visentligen dverensstimmer med 1970 ars utkast har inte framforts.

1¥ Riksdagen 1971. 7 saml. Nr 9
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6.2 Ratifikation av konventionen

Foér att Haagkonventionen skall tridda i kraft krdvs att den ratificeras
av minst tio av de stater som deltog i den diplomatiska konferensen i
Haag och som dérefter har undertecknat den. Sverige ir en av de om-
kring 50 stater som skrev under konventionen den dag den Gppnades
for undertecknande. Av ovriga nordiska linder har hittills Danmark
och Finland undertecknat konventionen.

Konventionens bestimmelser &verensstimmer i sak i stort sett med
vad som redan giiller enligt svensk ritt. I négra hinseenden finns dock
avvikelser. Artikel 1 i konventionen innehéller en definition av den gér-
ning som enligt konventionen utgdr en brottslig handling och till vars
bekdmpande konventionen innehéller sdrskilda bestimmelser. I svensk
ritt saknas straffbestimmelser som dr direkt avsedda att tillimpas pa
flygplanskapning. Brottsbalken innehéller visserligen olika straffbestim-
melser som i och for sig kan tillimpas ocksd pé flygplanskapning. Jag
tinker ndrmast pa bestimmelserna om olaga tving, olaga frihetsberd-
vande, framkallande av fara for annan, rin och sabotage. Brottsbeskriv-
ningarna i dessa lagrum &r emellertid inte helt Gverensstimmande med
konventionens girningsbeskrivning. De lagéndringar som skulle bli ndd-
véndiga vid ett svenskt tilltridde till konventionen dr & andra sidan inte
av storre rickvidd eller av principiell betydelse. Fran den synpunkten
synes ett tilltrdde till konventionen inte inge nagra betinkligheter. Enligt
artikel 2 forbinder sig konventionsstaterna att beligga kapningsbrott
med stringt straff. For flertalet fall torde kravet i praktiken vara upp-
fyllt redan i gillande svensk strafflagstiftning. Under alla foérhillanden
ar detta krav uttryck for en syn pd kapningsbrottet som allmént delas i
vart land och det synes dirfor inte mota nigra betinkligheter att ge-
nomfora den straffskdrpning som for vissa fall kan vara pakallad for
att kravet skall anses tillgodosett. Konventionens jurisdiktionsbestim-
melser synes vid en svensk ratifikation bora foranleda en viss utvidg-
ning av svensk domstols behorighet i fraiga om kapningsbrott som be-
gas utom riket av utlinning. Med hénsyn till brottets art och svirhets-
grad framstar emellertid en sidan utvidgning som godtagbar frin svensk
synpunkt. I Gvrigt synes gillande svensk lagstiftning st i dverensstim-
melse med konventionens bestimmelser.

Sammanfattningsvis kan salunda konstateras att det frén riittsliga syn-
punkter inte m&ter nagra hinder att Sverige ratificerar Haagkonventio-
nen. Enligt min mening ir det frin flera synpunkter angeldget att Sve-
rige aktivt deltar i de anstrdngningar som vidtagits pA det internatio-
nella planet i syfte att bekimpa de allt oftare forekommande kapning-
arna av civila luftfartyg. For att man skall kunna komma till ritta med
siddana handlingar dr det onskvirt att de olika lindernas riittsregler pa
detta omrade effektiviseras och si lingt mdojligt harmoniseras si att
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bl. a. ddrigenom forutsdttningar skapas for ett internationellt samarbete
i kampen mot flygkapningarna. Konventionen utgdr ett betydelsefullt
steg i denna riktning. Det far dirfor ses som ett starkt onskemal att
konventionen snarast trider i kraft och vinner anslutning frin s& méinga
stater som mdjligt. Sverige har medverkat vid utarbetandet av konven-
tionen och har ocks& undertecknat den. De principer pa vilka konven-
tionen bygger &dr som framgir av det foregiende redan nu ledande for
var syn pé vilka atgdrder som bor vidtas for beivrande av det allvarliga
brott som kapning av luftfartyg utgér. Genom att ratificera konventio-
nen kan Sverige bidra till att dess bestimmelser blir ett effektivt mede!
i kampen mot flygplanskapningarna. Aven Danmark, Finland och Norge
torde komma att tilltrida konventionen.

Under hiénvisning till det anforda forordar jag att Sverige tilltrédder
Haagkonventionen.

6.3 Lagstiftningsatgirder

I samband med att Sverige ratificerar Haagkonventionen méste si-
dana lagindringar vidtas som dr nddvindiga for att bringa var lagstift-
ning i Overensstimmelse med konventionens regelsystem. Detta inne-
fattar emellertid pa flera punkter endast en minimireglering och det
star konventionsstaterna fritt att i olika hiinseenden gd lingre &n kon-
ventionen foreskriver. Det bor dirfor i detta sammanhang ocksd provas
om andra #ndringar i var strafflagstiftning och dirtill anslutande regler
in de som foranleds av konventionen bér genomforas. Jag kommer i
det foljande att med utgangspunkt i promemorieférslaget och remiss-
yttrandena Over detta ta upp vissa sidana frigor i anslutning till en
genomgang av konventionsbestimmelserna.

6.3.1 Bestimmelse om straff for kapning av luftfartyg

Som jag tidigare har sagt rader inte full Overensstimmelse mellan
girningsbeskrivningen i art. 1 i konventionen for kapningsbrottet och
girningsbeskrivningarna i de straffstadganden i BrB som det nirmast
kan bli aktuellt att tillimpa i friga om flygplanskapning. De straffska-
lor som dr foreskrivna i dessa stadganden #r inte heller alltid anpassade
med hiinsyn till den allvarliga fara for manga ménniskors liv som en
flygplanskapning ofta innebidr och som har foranlett foreskriften i art.
2 i konventionen att kapningsbrottet skall beliggas med stringt straff.

Den anpassning av vara straffrittsliga regler till konventionsbestim-
melserna som salunda bor ske i samband med en ratifikation av kon-
ventionen bor enligt promemorieforslaget ske genom att i brottsbalken
infors en sirskild bestimmelse om straff for kapning av luftfartyg. Det-
ta forslag har genomgéende vunnit remissinstansernas gillande. Goda
skil talar ocksd enligt min mening for promemorieforslaget i denna
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del. I och med att antalet flygplanskapningar stiger, okar riskerna for
att sddana brott aktualiseras hos svenska domstolar och andra myn-
digheter. Det finns uppenbarligen risk for att luftfartyg av svensk
nationalitet utsdtts for kapning eller att utlindskt luftfartyg kapas
och fors till Sverige. Det kan ocksa tinkas forekomma i storre utstrick-
ning dn som hittills varit fallet att personer som utomlands har begatt
kapningsbrott tar sin tillflykt hdr. Om girningsmannen inte utlim-
nas, kan frigan om att hir inleda straffrittsligt forfarande bli aktuell.
Det kan i fall av denna art framstd som en brist att det i den svenska
lagstiftningen saknas en for sidana géarningar sirskilt avpassad straff-
bestimmelse. Alldeles oberoende av Sveriges ratifikation av Haagkon-
ventionen finns det siledes ett behov av en sidan bestimmelse.

Jag forordar i enlighet med det anférda att en sdrskild bestimmelse
om straff for kapningsbrott infors i svensk ritt. Vid bestimmelsens ut-
formning méste hinsyn tas till den brottsbeskrivning som finns i art. 1
i konventionen.

I departementspromemorian har foreslagits en gidrningsbe-
skrivning enligt vilken den brottsliga handlingen skall bestd i att
négon under flygning med luftfartyg bemiiktigar sig fartyget eller eljest
ingriper i dess forande genom att Gva olaga tvang, olaga hot eller ska-
degorelse. Girningsbeskrivningen har utformats med beaktande dels
av vad som kan anses vara typiskt for kapningsbrott, dels av de krav
som uppstilldes i det utkast till konventionstext som forelag vid den
tid dd promemorian upprittades. Bestimmelsen har i forslaget tagits
upp i en ny paragraf, betecknad 5a§, i 13 kap. BrB.

Den foreslagna bestimmelsen avser endast olaga besittningstagande
av luftfartyg. I promemorian diskuteras huruvida bestimmelsen bor
omfatta ocksd andra fortskaffningsmedel in luftfartyg, t. ex. fartyg och
bussar. Det konstateras emellertid att gillande bestimmelser ger ett
tillrackligt straffskydd mot sddana gérningar, varfor den foreslagna be-
stimmelsen har begriinsats till att avse luftfartyg. Aven jag anser, att
anledning saknas att lata straffbestimmelsen omfatta andra transport-
medel én luftfartyg.

Enligt promemorieférslaget skall den brottsliga garningen ha dgt rum
"under flygning”. Hiirmed avses att fa en motsvarighet till konventions-
utkastets — numera dven Haagkonventionens — krav péd att gérningen
skall ha dgt rum "on board an aircraft in flight”. Emellertid dr kon-
ventionens definition av uttrycket ”in flight” mera vidstrickt &n mot-
svarande definition i utkastet. Déri forstods med detta uttryck tiden
frin det ogonblick da kraft sdtts in for att bringa fartyget att lyfta till
det Sgonblick da landningsrorelsen avslutas. Enligt art. 3.1 i Haagkon-
ventionen anses emellertid vid tillimpning av konventionen ett luft-
fartyg vara “in flight” fran det Sgonblick da alla ytterdorrar har stingts
efter ombordgaendet till det dgonblick da ndgon av ytterddrrarna har
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Oppnats for avstigning. Ett Iuftfartyg anses enligt denna definition vara
under flygning ocksd under s.k. "taxing”, dvs. medan det forflyttar
sig inom en flygplats frdn den s. k. plattan fram till startbanan eller,
efter landning, frdn landningsbanan till plattan. Enligt definitionen
skall flygningen vid nddlandning anses fortsdtta till dess behorig myndig-
het har Gvertagit ansvaret for luftfartyget och for personer och egendom
ombord. Med “nddlandning” torde bora forstds inte bara landning som
foretas pa grund av bensinbrist, maskinhaveri eller annat liknande hin-
der mot fortsatt flygning utan ocksd landning som har framtvingats av
nigon som har kapat luftfartyget.

Under uttrycket "under flygning” faller silunda enligt konventionen
vissa moment som inte kan anses innebira flygning i ordets vanliga be-
mirkelse, t. ex. stillastdendet framfor stationsbyggnaden pa en flygplats,
innan ytterdorrarna Oppnas for avstigning, eller vidntan vid nddland-
ning pé att riddningspersonal skall anliinda. Det kan ocksa ifrigasiittas
om “taxing” av flygplan kan sdgas vara "flygning”. Den svenska straff-
bestimmelsen maste i andra sidan ticka alla de olika moment under
och i omedelbar anslutning till flygning som konventionen omfattar.
Under dessa forhallanden anser jag uttrycket “under flygning” vara
for begrinsat. Jag forordar att det i straffbestimmelsen i stédllet anges
endast att handlingen skall #iga rum “ombord pé luftfartyg” for att den
skall falla under bestimmelsen. Detta uttryck gir visserligen utdver
konventionens definition av flygningsbegreppet och medfor alitsd att
tillimpningsomradet blir mer omfattande, men detta torde knappast i
praktiken leda till nagra oligenheter.

Enligt art. 1 i konventionen fOrutsdtts att gidrningsmannen fordvat
"vald eller hot om vild eller hot av annat slag”. Konventionsutkastet
hade en likalydande beskrivning av vilka tvingsitgidrder som avsigs.
Enligt promemoriefdrslaget straffbeldggs ingripande i Iuftfartygs foran-
de som sker genom att nadgon &var olaga tvang, olaga hot eller skade-
gorelse. Innebdrden av begreppen olaga tving och olaga hot anges i
promemorian vara bestimd genom beskrivningen i 4 kap. 4 § resp. 5§
BrB av dessa brott. Olaga tvang skall silunda anses foreligga om tvénget
har utovats genom misshandel eller i Gvrigt med vald, genom hot om
brottslig giirning eller genom s. k. skandaliseringshot, dvs. hot att &tala
eller ange annan for brott eller att till annan limna menligt meddelande,
savida det tving som hotet medfor dr otillbérligt.

Hovriitten for Ovre Norrland har uttalat viss tvekan infér stdndpunk-
ten att ocksd skandaliseringshot skall kunna konstituera kapningsbrott
och framhaller att detta torde innebdra en utvidgning i férhillande till
konventionens tillimpningsomrade. Hovriitten anser ocksi att skade-
gorelse som dventyrar luftfartygets sikra framforande bor omfattas av
bestimmelsen men att si inte bdr vara fallet med annan skadegorelse,
t.ex. averkan pa inredningen i passagerarkabinen. I ett yttrande frin
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aklagarhall foreslas, att olaga hot och skadegorelse utelimnas i gir-
ningsbeskrivningen.

Enligt min mening finns det inte skl att i detta sammanhang un-
danta skandaliseringshot. Jag godtar siledes promemorieforslaget i den-
na del. En annan sak &r att den mer eller mindre allvarliga karaktiren
av det hot som utivats i det sdrskilda fallet kan inverka vid straffbe-
stimningen.

For att uppfylla konventionens krav torde det inte vara nddvindigt
att olaga hot och skadegorelse som medel for att genomféra kapnings-
brott uttryckligen ndmns. I de fall di en paborjad skadegorelse inne-
fattar hot om fortsatt forstorelse ombord péd luftfartyget for den hin-
delse gidrningsmannens onskemadl i friga om luftfartygets firdvig eller
mandvrering inte tillgodoses, torde som regel en sddan tvangssituation
ha uppkommit att tminstone férsok till kapningsbrott foreligger, och
i det foljande kommer jag att fororda att ocksd forsdk till sidant brott
gors straffbart. Om en person genom att forstéra viktiga instrument e. d.
forsitter befilhavaren i en sddan nddsituation att denne maste omedel-
bart nodlanda, torde ansvar kunna &démas for sabotage nir friga dr
om samfirdsel inom riket och for grov skadegdrelse i andra fall. Annan
averkan eller skadegorelse kan bestraffas enligt de regler som giller for
sddana brott. Det bor ocksd uppmirksammas att skadegorelse som kan
dventyra ett luftfartygs sikerhet men inte har samband med kapnings-
brott i Haagkonventionens mening kommer att bli foremal for en sir-
skild konvention, som nu forbereds av ICAO och avses bli behandlad
vid en diplomatisk konferens under innevarande ar. I friga om olaga hot
framhalls i promemorian att sidant hot kan gi ut pi en girning som
riktar sig mot annan person in den som utsdtts for sjdlva hotet, t. ex.
mot passagerare eller annan besiittningsmedlem &n befdlhavaren. Nir
sadant hot anvinds som tvangsmedel mot befilhavare i samband med
kapning, torde emellertid vanligen olaga tvang foreligga. Giirningen tor-
de dirfor redan pa denna grund kunna bestraffas som kapning av luft-
fartyg, om hotet lett till ett ingripande i mandvreringen, och eljest som
forsok till sadant brott.

P& nu anférda skil finner jag det vara tillrackligt for att tillgodose
konventionens krav i denna del att i girningsbeskrivningen hiinvisas till
olaga tvdng, utdvat av ndgon ombord pé luftfartyget.

Enligt art. 1 i Haagkonventionen skall den brottsliga handlingen ga
ut pa att girningsmannen rittsstridigt tar luftfartyget i besittning eller
utdvar kontroll dver det. I promemorians forslag beskrivs den brotts-
liga handlingen s, att garningsmannnen bemaiktigar sig luftfartyget eller
eljest ingriper i dess férande.

Hovritten fér Ovre Norrland kritiserar uttrycket “ingriper” som
oklart och vil vidstrickt.

For egen del anser jag att den brottsliga handlingen i Gverensstim-
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melse med vad som foreslds i promemorian bor anges bestd i att nigon
bemiktigar sig luftfartyget, vilket torde vara liktydigt med att vederbi-
rande Gvertar kontrollen Gver fartyget. Vidare bor bestimmelsen om-
fatta sddana handlingar som bestir i att girningsmannen p& annat sitt
ingriper i mandvreringen av luftfartyget, t. ex. genom att tvinga fora-
ren att vidta viss atgdrd vid férandet av fartyget eller hindra honom
frin att mandvrera fartyget pa visst sdtt. Med anledning av vad hov-
ritten for Ovre Norrland anfort vill jag framhélla att endast sidana
ingripanden i mandvreringen asyftas som sker medelst olaga tving och
som medfor att luftfartygets forare hindras frin att sjilv bestimma
over dess mandvrering. Hérigenom torde en tillricklig begrinsning er-
hallas till sidana mera allvarliga forfaranden som avses i konventio-
nen.

Som nyss nimnts skall enligt konventionen besittningstagandet vara
rittsstridigt. Att gidrningen for att vara straffbar skall vara rittsstridig
behover uppenbarligen inte nimnas sérskilt i den svenska straffbestim-
melsen. Allménna regler om grunder for uteslutande av brottslighet
skall givetvis iakttas.

For straffbarhet bor krivas att handlingen begéis uppsétligen. Dir-
emot bor inte fordras att besittningstagandet eller ingripandet sker med
sirskild avsikt, t. ex. att dndra kursen i viss bestimd riktning.

I friga om straffbestimmelsens tillimpningsomrade ir att
mirka, att Haagkonventionen inte dger tillimpning pa luftfartyg som
anvinds inom militdr-, tull- eller polisvdsendet. I overensstimmelse med
vad som foreslis i promemorian bdr dock enligt min mening sidana
luftfartyg inte undantas frin den svenska straffbestimmelsens tilldmp-
ningsomrade. Inte heller finns det anledning att begrinsa bestimmel-
sen till att gilla endast luftfartyg som framfors i forvirvssyfte.

Bestimmelsen bor bereda skydd for samfdrdseln med luftfartyg, oav-
sett om det giller trafik inom eller utom Sverige. Detta torde dock inte
behéva komma till sdrskilt uttryck i lagtexten.

I promemorian har som straffskalor foreslagits fingelse i
hogst fyra ar eller, om brottet ir grovt, fingelse i ldgst ett och hogst
tio &r.

Nigra remissinstanser, bl. a. hovriitten for Ovre Norrland och styrel-
sen for advokatsamfundet, har framhéllit att kapningsbrott som riktar
sig mot luftfaryg i linjefart i regel bor anses som grovt. I flera remiss-
yttranden uttalas Snskemél om stringare straff for grova fall av kapning
dn som foreslds i promemorian. Som forebild har nimnts straffskalan
for grovt sabotage, som upptar fingelse pd viss tid, ldgst tvd och hogst
tio &r, eller pa livstid.

Man har anledning ridkna med att de luftfartyg som blir féremal for
kapning i allménhet dr sidana som anvinds i linjefart for befordran
av passagerare. Jag instimmer i vad vissa remissinstanser uttalat om att
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sadant kapningsbrott regelmissigt bor anses som grovt, om det i pro-
memorian framlagda forslaget i friga om strafflatituder godtas. Det-
samma bor gilla vid kapning av luftfartyg som anvinds i icke regel-
bunden luftfart (charter) for befordran av passagerare. Mot denna
bakgrund kan det Gvervigas, om inte den stréingare straffskalan bér av-
se normalbrott och den lindrigare mindre grova fall av kapningsbrott.
En saddan konstruktion har anviints vid vissa brott som i sig sjilva
alltid #r av mycket allvarlig art, t. ex. mord, minniskorov, olaga fri-
hetsberdvande, forsittande i nodlige m. fl. Kapningsbrottet synes emel-
lertid inte kunna helt jimféras med gidrningar av det slaget. Det
ligger ndrmare till hands att jimfora det med olaga tving, rdn och
sabotage. For dessa brott har i BrB anviints den i promemorian fore-
slagna systematiken. Under dessa forhéllanden anser jag mig bora godta
promemorians forslag att lita straffbestimmelsen innehdlla tvd straff-
skalor, varav en for grova brott.

Med anledning av forslaget frin vissa remissinstanser att strafflati-
tuden for det grova brottet skall omfatta ocksa fidngelse pa livstid vill
jag framhalla att livstidsstraff f.n. ingdr i straffskalan endast for ett
fatal brott. Som exempel kan ndmnas mord, minniskorov, grov mord-
brand, allminfarlig odeliggelse som dr att anse som grov, grovt sabo-
tage samt spridande av gift eller smitta i fall som &4r att bedéma som
grovt. Genomgédende krdvs enligt gidrningsbeskrivningarna for dessa
brott att en viss allvarlig effekt har intrdtt och att sidan effekt har
omfattats av gidrningsmannens uppsat. Motsvarande krav uppstills inte
for fullbordat kapningsbrott. Intriffar till f6ljd av en flygkapning niagot
sa allvarligt som t. ex. att luftfartyget stortar eller att niigon passagerare
eller besittningsmedlem berdvas livet, kan straffbestimmelse med fing-
else pa livstid i straffskalan bli att tillimpa i konkurrens med bestim-
melsen om kapning av luftfartyg. Jag anser det diarfor inte vara moti-
verat att for detta brott foresla stringare maximipaféljd dn fingelse i
tio ar. Inte heller i friga om den nedre grinsen for straffskalan for
grovt brott, fingelse ett ar, finner jag skil att frangd promemoriefor-
slaget. De salunda foreslagna strafflatituderna far anses ge klart uttryck
for den allmint omfattade meningen att kapningsbrott utgér en mycket
allvarlig form av brottslighet. De betydande risker inte bara for perso-
ner ombord pd det kapade luftfartyget utan ocksd for annan lufttrafik
inom samma omrade och for personer pa den plats dar fartyget tvingas
landa bér givetvis beaktas vid straffmiitningen vid sidan av sidana om-
standigheter som arten och graden av det vald eller hot som brukats
vid handlingens utforande, de oldgenheter av personlig eller ekonomisk
natur som brottet medfért m. m.

Som exempel pd omstindigheter som kan komma ett kapningsbrott
att framstd som grovt nimns i promemorieforslaget att genom brottet
har framkallats fara fér manga minniskor eller att gdrningen eljest varit
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av sirskilt farlig art. Jag kan for egen del bitrida forslaget i denna del.
Bland forhéllanden som kan gbra att gidrningen framstir som sirskilt
farlig kan némnas, att gdrningsmannen gér bruk av vapen, forstor eller
skadar instrument eller annan utrustning av betydelse for luftfartygets
sikerhet eller att han sjdlv vertar mandvreringen utan att #ga tillrick-
liga forutsittningar hirfor.

I promemorian har som brottsrubricering foreslagits “kap-
ning av luftfartyg”. Remissinstanserna har inte haft nigon erinran mot
forslaget i denna del. Aven jag godtar den fdreslagna brottsbeteck-
ningen.

Jag ansluter mig ocksé till forslaget att den nya bestimmelsen tas
upp i 13 kap. BrB, som handlar om allménfarliga brott, och dir
inférs i en ny paragraf, benimnd 5 a §, omedelbart efter sabotage-
bestimmelserna i 4 och 5 §§, till vilka den med hénsyn till sitt innehall
nidra ansluter sig.

Enligt art. 1 i Haagkonventionen skall ocksd f6rsdk och med-
verkan till kapningsbrott utgéra straffbara girningar. Sidana gir-
ningar faller dock under konventionens tillimpningsomrade endast om
de begés av négon som befinner sig ombord pé luftfartyget medan detta
ar under flygning.

I promemorian har foreslagits, att ocksa forsok till kapning av luft-
fartyg gors straffbart. Enligt forslaget bor detta ske genom ett tilligg till
13 kap. 12 § BrB. I denna paragraf foreskrivs, att for forsok till vissa
i kapitlet angivna brott doms till ansvar enligt 23 kap. BrB. Enligt
samma paragraf bestraffas ocksid forberedelse eller stimpling till de
angivna brotten samt underlatenhet att avslja sadana brott. Enligt
promemorian bdr dessa bestimmelser gilla dven kapning av luftfar-
tyg. Detta innebir bl. a. att bestimmelsen om straff for férsok inte, sa-
som i konventionen, har begrinsats till fall di gérningsmannen be-
finner sig ombord pa luftfartyget. I likhet med remissinstanserna godtar
jag promemorieforslaget i denna del.

Medverkan till kapning av luftfartyg och medverkan till forsok till
sidant brott blir straffbart enligt reglerna i 23 kap. BrB utan att sir-
skild foreskrift dirom infors. Av allminna grundsatser foljer att det
for straffbar medverkan inte krivs att den medverkande begir med-
verkanshandlingen ombord pé luftfartyget.

6.3.2 Bestimmelse om svensk domstols behdrighet

I promemorian har inte lagts fram nagot forslag till dndring av gil-
lande bestimmelser om svensk domstols behorighet. De krav som i
konventionsutkastet stilldes pa konventionsstaterna i fraga om doms-
ratt ansdgs namligen vara i praktiken uppfyllda genom reglerna i
2 kap. BrB om tillimpligheten av svensk strafflag. Emellertid ar reg-
lerna i art. 4 i Haagkonventionen om konventionsstats domsritt vid-
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stricktare dn motsvarande regler i det utkast som foreldg nir pro-
memoriefdrslaget upprittades. Art. 4.1 omfattar siledes inte bara kap-
ningsbrott utan ocksi varje annan vildshandling som girningsmannen
i samband med sddant brott begir mot passagerare eller besittning
I art. 4.1.c har vidare tagits in en regel om forhyrda luftfartyg. Enligt
denna regel skall den stat ha domsritt vari den som forhyr fartyget
har sitt huvudkontor eller, om sadant inte finns, ddr han ir stadigvaran-
de bosatt. Dessutom har i art. 4.2 gjorts det betydelsefulla tilligget att
konventionsstat skall kunna utdva domsritt dver kapningsbrott, nir
den misstinkte finns inom dess omrade och inte blir utlimnad till annan
stat som har jurisdiktion enligt art. 4.1.

Bestimmelserna i art. 4.2 innebir att kapningsbrott har gjorts till ett
internationellt brott i den meningen att konventionsstaternas domstolar
skall kunna doma &ver sadant brott oavsett var det har begitts. For
att sidkerstdlla att Sverige kan uppfylla denna forpliktelse bor 2 kap.
BrB indras sa att svensk domstol har domsritt i friga om kapning av
luftfartyg, oavsett var och av vem brottet har begatts. Jag forordar
alltsd att sddant brott i detta avseende jimstills med folkrittsbrott, dvs.
brott enligt 22 kap. 11 § BrB, vilket enligt 2 kap. 3 § 4 BrB alltid om-
fattas av svensk domstols behorighet. I sistnamnda bestimmelse bor sé-
lunda kapning av luftfartyg nimnas vid sidan av folkrittsbrott.

Friaga uppkommer om det behdvs utvidgade domsriittsregler med an-
ledning av det sdrskilda omnéimnandet i art. 4.1 i konventionen av
véldshandling som har begétts i samband med kapningsbrott. Reglerna
i 2 kap. 2 och 3 §§ BrB om svensk strafflags tillimplighet p& brott be-
gingna utomlands ger &t svensk domstol si vidstriickt behorighet att
det endast i sillsynta undantagsfall kan intriiffa att sidana valdshand-
lingar som avses i art. 4.1 inte faller under svensk domsritt. Tdnkbara
undantagsfall kommer for Gvrigt att avse brott av si ringa beskaffen-
het att de i jimforelse med kapningsbrottet lir sakna betydelse vid pa-
foljdens bestimmande. Jag finner det dirfor inte pédkallat att foresld
ndgon dndring i domsriittsreglerna betriffande sddana handlingar.

6.3.3 Ovriga konventionsbestimmelser

Reglerna i art. 5 i konventionen om vissa skyldigheter for konven-
tionsstat i friga om luftfartyg som dr foremdl for s. k. internatio-
nell registrering, dvs. inte dr registrerat i viss stat, pakallar
inte ndgra lagstiftningsitgédrder for Sveriges vidkommande.

Foreskrifterna i art. 6 i konventionen om bl.a. tagande i for-
var av den som misstinks for kapningsbrott, f6rundersékning
med anledning av sddant brott samt underrdttelseskyldig-
het till andra konventionsstater Gverensstimmer i huvudsak med de
motsvarande bestimmelser som finns i art. 13 i Tokiokonventionen, som
Sverige har tilltriitt, och kridver inte nagra lagstiftningsatgérder.
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I art. 7 i konventionen foreskrivs obligatorisk skyldighet fér konven-
tionsstat, inom vars omrade en for kapningsbrott misstiinkt person be-
finner sig, att 6verlimna #rendet till behdrig myndighet fér beslut i
dtalsfragan. Denna forpliktelse torde for Sveriges del komma att
bli uppfylld genom bestimmelserna i rittegingsbalken om skyldighet
for polismyndighet eller &klagare att inleda férunderstkning vid miss-
tanke om brott som hor under allmént &tal samt for &klagare att tala &
sidant brott.

Av reglerna i art. 8 i konventionen angdende utlimning berdrs
Sverige ndrmast av bestimmelserna i art. 8.1 och 8.3. Enligt den forst-
nimnda bestimmelsen skall kapningsbrott anses vara ett utlimnings-
bart brott i utlimningsavtal mellan konventionsstater. Enligt art. 8.3 dr
konventionsstat, som for utlimning pa grund av brott inte kriver att
utlimningsavtal skall finnas med den stat som begiir utlimning, skyldig
att betrakta kapningsbrott som ett utlimningsbart brott i enlighet med
de villkor som foreskrivs i den anmodade statens lag. Forevarande kon-
ventionsbestimmelser pdkallar inte ndgra lagstiftningsdtgirder.

Art. 9 i konventionen innehéller regler om skyldighet fér konventions-
stat att dterfdra kontrollen dver luftfartyget till
den laglige befdlhavaren, att lata passagerare och besiittning fortsdtta
resan och att dterstilla luftfartyget och dess last till deras rattmitiga
innehavare. Bestimmelsen motsvarar art. 11 i Tokiokonventionen och
foranleder inte négra ytterligare lagstiftningsitgirder.

I art. 10 foreskrivs skyldighet for konventionsstaterna att limna var-
andra 0msesidig rdttshjdlp i mal om kapningsbrott. Bestim-
melserna innebir inte ndgra forpliktelser som gir lingre dn vad som
redan tillimpas hos oss i dessa hinseenden och néagra nya forfattnings-
bestimmelser behdvs alltsa inte.

Art. 11 innehdller bestimmelser om viss uppgiftsskyldighet
till ICAO i friga om kapningsbrott. Sveriges forpliktelser enligt denna
artikel kan uppfyllas inom ramen for gillande lagstiftning. Erforderliga
foreskrifter av administrativ natur kan meddelas av Kungl. Maj:t.

Inte heller bestimmelserna i art. 12 om forfarandet i hindelse av
tvist mellan konventionsstater angdende tolkningen eller
tillimpningen av konventionen pakallar ngra interna lagstiftningsitgir-
der.

6.3.4 Ikrafttradandebestimmelser

De i det foregdende foreslagna lagindringarna bor trida i kraft sna-
rast och oberoende av vid vilken tidpunkt konventionen efter ratifika-
tion blir bindande foér Sverige. Jag foreslar i enlighet hirmed att den
nya lagstiftningen triider i kraft dagen efter det lagen om de fdreslagna
indringarna har utkommit fran trycket.
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Lagridet

Lagradets utlitande innehaller féljande.

Den konvention som foranlett forslaget till sirskild straffbestimmelse
om kapning av luftfartyg har tillkommit i anledning av de talrika brott
av detta slag som under senare ar forovats och som inneburit betydan-
de faror for passagerare och besittningar férutom andra avsevirda ska-
dor och oldgenheter. I nagra fall torde forbrytelserna ha utgjort min-
niskorov eller varit jamforbara med sadant brott.

Att en sirskild straffbestimmelse for flygplanskapning inféres i 13
kap. BrB foranleder icke nagon erinran. Sasom bestimmelsen utfor-
mats i det remitterade forslaget omfattar den icke blott sidana allvar-
liga hindelser som givit upphov till konventionen utan #ven brott av
lindrigare art. Bortsett frin domsrittsfragan skulle det knappast ha va-
rit pakallat att 1ata den nya bestimmelsen avse dven de mindre svéra
fallen; brott som icke medfort allvarligare foljder ldarer ha kunnat till-
borligt bestraffas med tillimpning av redan forekommande bestimmel-
ser i BrB.

Med hinsyn till vad som anmirkts synes den nya straffbestimmelsen
i forsta rummet bora fA avseende pd grévre brott i stillet for, sisom
foreslagits, de lindrigare; siddana omsténdigheter som enligt forslaget
skall beaktas vid bedomningen av om brottet dr grovt torde vara ut-
mirkande for brottstypen som sddan. Enligt lagridets mening bor dir-
for, shsom giller i friga om ett flertal andra brott i BrB, den stringare
straffskalan upptagas ssom huvudregel och den mildare for brott av
mindre grov beskaffenhet. Omstéindigheter att beakta vid Overviigande
av om den senare skalan skall tillimpas dr t. ex. att nagon flygning ej
kommit till stind eller att annan in deltagare i brottet icke medfdljt
flygplanet.

Skil talar for att — sisom giller vid vissa andra brott som innebir
fara for flera minniskors liv (jfr 13 kap. 2, 3, 5 och 7 §§ BrB) — i den
striingare straffskalan éven ingr fiingelse pé livstid. De sirskilt svara
forbrytelserna torde dock i regel tillika innefatta annat brott, for vilket
fingelse pa livstid dr utsatt, t. ex. mord, ménniskorov, sabotage. Lagra-
det godtager darfor att maximum satts till fingelse i 10 &r.

Girningsbeskrivningen synes béra jimkas, jfr uttryckssiittet i bl. a.
9 kap. 4 § BrB.

Lagradet hemstiller, att i 13 kap. 5a § stadgas, i forsta stycket, att
den som ombord pé luftfartyg medelst claga tving bemiktigar sig far-
tyget eller ingriper i dess mandvrering domes for kapning av luftfartyg
till fangelse, ldgst ett och hogst tio &r, och, i andra stycket, att om brot-
tet 4r mindre grovt, domes till fingelse i hogst fyra ar.

Sasom framhélles i remissprotokollet synes konventionens bestim-
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melser utdver stadgandena i 13 kap. icke fOranleda annan lagstiftning
in det foreslagna tilligget i 2 kap. 3 §. En anslutning fran svensk sida
till konventionen torde medfira ett dtagande att i de fall, dia enligt
2 kap. 5 § BrB for tal forutsittes férordnande av Kungl. Maj:t, sa-
dant férordnande skall meddelas, nidr friga ir om brott som avses i
konventionen (art. 7). Betridffande utlimning for kapning av luftfar-
tyg, som med den foreslagna straffskalan ej moter hinder med hinsyn
till brottets svarhetsgrad, kommer att gilla de forutsittningar utlim-
ningslagarna i Gvrigt uppstiller.

Departementschefen vid anmilan av lagridets yttrande

Vid anmilan av lagridets yitrande anforde statsradet Geijer foljande.

Enligt lagridet bor den stringare straffskala som enligt det remitte-
rade forslaget skall gilla for kapningsbrott av grov beskaffenhet upp-
tas som huvudregel och den mildare straffskalan gilla brott av mindre
grov beskaffenhet.

Som jag anférde vid remissen av lagforslaget synes kapningsbrottet
inte kunna helt jamstillas med de brott i brottsbalken som i fraga om
straffskalorna har den konstruktion som lagridet har forordat, t.ex.
mord, minniskorov och olaga frihetsberévande, utan snarare bdra jim-
foras med sidana brott som olaga tvang, rin och sabotage. I 13 kap.
brottsbalken, diar bestimmelsen om kapningsbrott foreslds bli inford,
har samtliga de straffbestimmelser som indelar brott i olika svérhets-
grader den konstruktion av straffskalorna som det remitterade for-
slaget har. Det finns enligt min mening inte tillrickliga skil att for kap-
ningsbrott tillimpa en annan systematik i detta avseende dn som silunda
allmént anvéands i 13 kap.

Lagradet uttalar bl. a., att en anslutning fran svensk sida till konven-
tionen for bekimpande av olaga besittningstagande av luftfartyg torde
medfora ett atagande att i de fall da enligt 2 kap. 5 § brottsbalken for
atal forutsitts forordnande av Kungl. Maj:t sddant forordnande alltid
skall meddelas, nir friaga dr om brott som avses i konventionen. Lagra-
det hinvisar hirvid till innehallet i art. 7 i konventionen.

Syftet med reglerna i art. 7 torde vara att kapningsbrott vid prévning
av friga huruvida étal skall anstillas skall behandlas pid samma sitt
som andra allvarliga brott. Det finns ddremot enligt min mening inte
stod for antagande att bestimmelserna i art. 7 medfor skyldighet for
konventionsstaterna att i friga om kapningsbrott infora stringare atals-
regler in dem som enligt deras interna lagstiftning giller i friga om
andra brott av lika allvarlig beskaffenhet. Den diskretiondra prévnings-
ritt som atalsmyndigheterna i en konventionsstat kan ha enligt lagstift-
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ningen i den staten i friga om brott i allmédnhet begrinsas salunda inte
av konventionen. I ldnder som tillimpar opportunitetsprincipen i friga
om dklagares skyldighet att atala brott som hor under allmint étal skall
alltsd den myndighet som beslutar i atalsfrigan ha diskretiondr prov-
ningsritt dven i fraga om kapningsbrott. I Sverige giiller som ett undan-
tag frin den allminna étalsplikten bl. a. att atal for utomlands beging-
na girningar i vissa fall kriver forordnande av Kungl. Maj:t eller den
Kungl. Maj:t har bemyndigat. I dessa fall har Kungl. Maj:t eller den
som erhdllit bemyndigande ritt att diskretiondrt prova om Aatal skall
anstéllas. Denna provningsriitt kommer i enlighet med det anférda att
finnas dven i friga om kapningsbrott.

I det remitterade forslaget bor, som lagradet forordat, vidtas vissa
redaktionella jimkningar.

Utskottet

Mot bakgrund av de allvarliga sdkerhetsproblem, som de s. k. flyg-
planskapningarna har skapat for den civila luftfarten, har inom Inter-
nationella civila luftfartsorganisationen (ICAQ) utarbetats en konven-
tion for bekdmpande av olaga besittningstagande av luftfartyg. Konven-
tionens bestimmelser innebiér i huvudsak att varje konventionsstat atar
sig att beldgga kapningsbrott med stringt straff, att tillse att domsritt
betriffande sddana brott finns i vissa sirskilt angivna fall och att vidta
atgiarder antingen for étal mot eller for utlimning av den som har be-
gitt sadant brott och som finns inom statens omride. Konventionen
innehéller ocksa regler om skyldighet f6r konventionsstat att gora brotts-
undersokningar, ta girningsmén i forvar, limna vissa underrittelser
m. m.

I propositionen foreslas att riksdagen skall godkinna konventionen
samt antaga ett vid propositionen fogat forslag till lag om dndring i
brottsbalken, vilket utformats i nédra anslutning till konventionens be-
stimmelser. Forslaget innebiir att ett sdrskilt lagstadgande om straff for
kapning av luftfartyg infores i brottsbalken. Enligt stadgandet skall den
som ombord pa luftfartyg medelst olaga tving bemiiktigar sig fartyget
eller ingriper i dess mandvrering domas till fingelse i hogst fyra ar el-
ler, om brottet dr grovt, till fingelse mellan ett och tio &r. Forslaget in-
nefattar ocksd sadan dndring i bestimmelserna om svensk domstols
behorighet att svensk domstol liksom i fraga om folkriittsbrott ges doms-
ritt betriffande kapning av luftfartyg, oavsett var och av vem brottet
har begitts.

Utskottet delar departementschefens uppfattning att det frin flera
synpunkter dr angeldget att Sverige aktivt deltar i de anstriingningar
som vidtagits pa det internationella planet i syfte att bekdmpa de allt
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oftare forekommande kapningarna av civila luftfartyg. Den foreliggan-
de konventionen dr ett konkret uttryck for dessa anstrdngningar, och
dess bestimmelser torde, om konventionen ratificeras av de omkring 50
stater som undertecknat den, bli ett effektivt medel i kampen mot den
allvarliga brottslighet som flygplanskapningarna utgér. DA bestimmelser-
na ocksd ger uttryck for en syn pa kapningarna som torde vara allmén i
vart land, tillstyrker utskottet att riksdagen godkinner konventionen.

Utskottet har icke heller ndgon erinran mot att en sérskild straffbe-
stimmelse for kapning av luftfartyg infores i brottsbalken. Bestimmel-
sen har i Kungl. Maj:ts forslag inforts i en ny paragraf i 13 kap., be-
namnd 5 a §, och utformats sa att den mildare straffskalan — fingelse
i hogst fyra r — tagits upp i lagrummets forsta stycke, medan i ett
andra stycke givits regler for det fall att brottet dr av grov beskaffenhet.
Straffskalan har for sidant fall angivits till fingelse, ldgst ett och hogst
tio &r. Betriffande utformningen har med hénsyn till kapningsbrottets
allvarliga karaktir i motionen 1971: 1443 foreslagits att den striingare
straffskalan skall upptas som huvudregel i lagrummets forsta stycke
samt att den mildare straffskalan skall gélla brott av mindre grov be-
skaffenhet och foras till andra stycket. Forslaget overensstimmer med
vad som hiérvidlag forordats av lagradet.

Som framgér av vad utskottet ovan anfort anser utskottet att flyg-
planskapning utgor ett allvarligt brott. Kapningsbrott mot luftfartyg
som anvindes for befordran av passagerare torde ocksi med den lag-
tekniska IGsning som valts i propositionen regelmissigt bli att bedéma
som grovt och séledes foranleda tillimpning av paragrafens andra styc-
ke. Skil kan dirfor tala for motionirernas uppfattning att uppta den
striingare straffskalan som huvudregel och den lindrigare for mindre
grova fall av kapningsbrott. En sidan systematik har i brottsbalken an-
viints t. ex. i friga om mord, minniskorov och olaga frihetsberévande.
Som departementschefen nirmare utvecklar synes emellertid kapnings-
brottet ndrmast vara att jimfora med siddana brott som olaga tving,
rdn och sabotage. Straffbestimmelserna for dessa brott har alla den
konstruktion av straffskalorna som Kungl. Maj:ts forevarande forslag
upptar. Detsamma giller f. 8. utan undantag betriffande de straffbe-
stimmelser i 13 kap. brottsbalken, dér brottet indelas i olika svarighets-
grader. Med hinsyn hirtill anser utskottet att den systematik som fore-
slagits i propositionen bor godtas. I f6ljd hidrav bér motionen inte for-
anleda nagon riksdagens atgird.

Aven i Ovrigt tillstyrker utskottet det framlagda lagforslaget.

Utskottet hemstiiller

att riksdagen

1. med avslag pa motionen 1971: 1443 antager 13 kap. 5a § i det
genom propositionen 1971: 92 framlagda forslaget till lag om
dndring i brottsbalken,
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2. antager lagforslaget i dvrigt,
3. godkianner den i Haag den 16 december 1970 undertecknade

konventionen for bekimpande av olaga besittningstagande av
luftfartyg.

Stockholm den 6 maj 1971

Pa justitieutskottets vignar

ASTRID KRISTENSSON

Nirvarande: fru Kristensson (m), froken Bergegren (s), froken Mattson
(s), herrar Dockered (c), Ernulf (fp), Johansson i Vixjo (c), Jonsson i
Malmé (s), Westberg i Ljusdal (fp), Nygren (s), Schétt (m), fru Hjelm-
Wallén (s), fru Nordlander (vpk), fru Bergander (s), herrar Fransson
(c) och AIlf Pettersson i Malmd (s).

Reservation

av fru Kristensson (m), herrar Dockered (c), Ernulf (fp), Johansson
i Vixjo (c), Westberg i Ljusdal (fp), Schott (m) och Fransson (c), vilka
ansett

dels att utskottets yttrande fran och med orden ”Som framgar” pa
s. 19 bort ersidttas med text av féljande lydelse.

Den brottslighet, som det foreliggande lagforslaget avser att stivija,
ar enligt utskottets mening regelmissigt av mycket allvarlig beskaffen-
het. Kapningsbrott mot luftfartyg som anviindes for befordran av pas-
sagerare torde ocksd med den lagtekniska 16sning som valts i proposi-
tionen i allmédnhet bli att bedoma som grovt och siledes foranleda till-
lampning av paragrafens andra stycke. En sddan ordning dr enligt ut-
skottets mening inte tillfredsstillande. I likhet med motiondrerna an-
ser ddrfor utskottet att lagtexten bor utformas sd att den stridngare
straffskalan upptas som huvudregel i forsta stycket och den lindrigare
far avse mindre grova fall och fi sin plats i andra stycket. En sidan
systematik har i brottsbalken anvints betriffande brott av en med flyg-
planskapning jimforbar svarhetsgrad, t. ex. i friga om mord, ménnisko-
rov och olaga frihetsberdvande. De brott, som departementschefen dbe-
ropar som jamforelsematerial till stdd for den konstruktion av straffska-
lan som Kungl. Maj:ts forslag upptar, dr, om #n allvarliga, normalt
icke av sadan svirhetsgrad att de bor jimstillas med flygplanskapning.
Utskottet tillstyrker saledes med bifall till motionen att 5a § i det vid
propositionen fogade lagforslaget dndras i Overensstimmelse med vad
utskottet ovan anfort.

I 6vrigt har utskottet ingen erinran mot Kungl. Maj:ts forslag.
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dels att utskottet under 1. bort hemstilla

att riksdagen

1. med forklaring att propositionen 1971: 92 icke kunnat i ofér-
andrat skick antagas samt med bifall till motionen 1971: 1443
for sin del antager 13 kap. 5a§ i det genom propositionen
framlagda forslaget till lag om &ndring i brottsbalken med den
dndring att lagrummet erhéller foljande sdsom wutskottets forslag

betecknade lydelse.

Kungl. Maj:ts forslag

Utskottets forslag

13 KAP.
5a§

Den som ombord pd luftfartyg
medelst olaga tviang bemiktigar
sig fartyget eller ingriper i dess
mandvrering, domes f6r kapning
av luftfartyg till féngelse i hdgst
fyra dr.

Ar brottet grovt, domes till
fangelse, ligst ett och hégst tio
ar. Vid bedomande huruvida brot-
tet dr grovt skall sdrskilt beaktas,
om dirigenom framkallats fara
for flera minniskoliv eller om
gdrningen eljest varit av sdrskilt
farlig art.

MARCUS BOKTR. STHLM 1971 710027

Den som ombord pa luftfartyg
medelst olaga tving bemiktigar
sig fartyget eller ingriper i dess
manovrering domes for kapning
av luftfartyg till féngelse, ligst
ett och hégst tio dr.

Om brottet dr mindre grovt,
domes till fingelse i hogst fyra dr.
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